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7. PRINCIPIS | OBJECTIUS

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

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

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

»  Millorar la qualitat de vida.

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

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

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

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

*  Augmentar la seguretat viaria.

»  Millorar la competitivitat i atreure la implantacioé de noves activitats economigues a la ciutat.

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

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

»  Crear proximitat i espai public viu.

»  Afavorir la integracid, interoperativitat i interconnexio de les diferents xarxes de transport.

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

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

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

»  Fomentar els combustibles i tecnologies menys contaminants.

»  Evitar la sobreproteccié de I'automaobil.

De la diagnosi al programa d’accions

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

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

El principi fonamental que orienta el PMU: la mobilitat sostenible, requereix d'una aplicacié
integrada i coordinada d’aquests camps, tant en el temps com del tipus d’accions. Per aquest
motiu també cal aconseguir la complicitat dels diferents responsables que les han de
desenvolupar i gestionar. Tan sols d'aquesta manera es pot aconseguir, a més, maximitzar o
accelerar la transformaci6 desitjada amb els recursos publics invertits.

El seguiment mitjancant instruments i indicadors adequats ha de permetre reconeixer els resultats
amb una periodicitat suficient per tal de comprovar i demostrar la bondat de les accions realitzades
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Jerarquitzacio viaria

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

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

En aquest sentit, la jerarquitzacio funcional constitueix un model de mobilitat capa¢ de transmetre
al conjunt de la poblaci6 aquest objectiu general de transformacio, en dues categories basiques
amb funcions principals clares. Aquesta categoritzacié implica, posteriorment, una adaptacio
urbana que la faci comprensible als ciutadans, fins i tot sense haver de conéixer la propia xarxa.

Figura 8.1. Procés de transformacio dels habits mi  tjancant la jerarquitzacio i I'is de I'espai public
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Objectius especifics

Es vol aconseguir una transformacié del habits de mobilitat i de I'is dels diferents modes de
transport gracies a estructurar l'espai viari segons dos usos funcionals essencials: els
desplacaments de llarg recorregut i els de curt recorregut. Els drets i obligacions establerts amb
les ordenances, per0 sobretot la seva configuracié viaria (dimensions, mobiliari..), han
d’aconseguir una transformacio en els comportaments de la poblacié o de les persones usuaries.

Criteris

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

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

2) Vies per als desplagaments de curt recorregut (xarxa secundaria) dedicades a prioritzar les
necessitats dels modes de transport no motoritzats com vianants o vehicles lleugers (com les
bicicletes), que realitzen desplacaments inferiors a 6 km'. Aquests eixos permeten el
desplacament inicial /final al punt d’origen/de destinaci6 cap/des de la xarxa primaria.

Figura 8.2. Proposta de transformacio6 de la jerarq  uia viaria

Situacio actual Objectiu -2021 (Planol 8.1.1)

= Xarxa Interurbana

mmmmmm= Xarxa primaria (Llarg recorregut)

i Xarxa secundaria (Curt recorregut) C-16

16 km correspon a la distancia recorreguda en 30 min en bicicleta a una velocitat de 12 km/h. Resulta una distancia que
avui dia ja es realitza a diferents ciutats Europees com a desplagaments quotidia.


Haritz
Resaltado

Haritz
Resaltado


16 DOCUMENT I. MEMORIA (Propostes)

La xarxa viaria primaria

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

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

El desplegament d'aquesta xarxa es desenvolupa al capitol. 8.4 Mobilitat en vehicle privat
motoritzat .

La xarxa viaria secundaria

Aquesta xarxa aplega el conjunt de carrers que per la seva configuracié o localitzaci6 tindrien com
a Us prioritari els desplacaments de modes no motoritzats en el conjunt de Terrassa; els modes
motoritzats, per la seva banda, trobarien restringit 'accés en determinades condicions (per
exemple, al reconvertir-se els carrers en espais d'estanca) o bé servirien per a realitzar els Gltims
metres fins als aparcaments. La velocitat maxima de circulacio seria de 30 km/h, perd pot estar
encara més restringida alli on es desitgi una prioritat exclusiva dels modes no motoritzats. En
aquests casos, i degut a condicions de disponibilitat d’espai, es tendira a compartir usos en
calcada, de tal manera que la circulacié de vehicles motoritzats s’haura d’adaptar a la presencia
de vianants i bicicletes.
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Tot i representar un gran percentatge de la xarxa viaria de Terrassa, aquests carrers amb
dimensions estretes no presenten les condicions per a assolir transits intensos, com passa als
carrers Arquimedes o Galileu. Un dels objectius técnics és doncs modificar I'estructura i, per tant,
la funcionalitat d’aquestes vies, actualment utilitzades com a vies de pas, en especial per a
realitzar trajectes de nord a sud o a la inversa.

Les dimensions dels carrers, amb seccions que no superen els 7m en molts casos, amb voreres
inferiors a 1m, incomplint les exigencies de les normatives d’'accessibilitat, fan que es requereixi
una transformacio progressiva a vies de calgada Unica. Aquesta és per0 una tasca que supera
temporalment i economicament I'horitz6 d’aquest PMU. Per aquest motiu, cal prioritzar les
transformacions dins el pla d’accid, i alhora aplicar solucions transitories de baix cost, que com a
minim, permetin aconseguir els requeriments funcionals necessaris pels usuaris del carrer.

El desplegament d’aguesta segona xarxa forma part del capitol 8.7. Disseny i paisatge urba,
pacificacio del transit i zones ambientals.
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Ambits d’actuacio i elements metodologics

El desplegament del PMU s’estructura a través dels Ambits d’actuacio, que es corresponen amb
les xarxes dels diferents modes de mobilitat, o dels elements d’organitzacid, gestié i promocié que
han de permetre realitzar una implantaci6 integrada i coherent en el temps. Cada camp d’actuacié
conté un llistat d’Accions especifiques.

S’estableixen els 8 ambits d’actuaci6é seguents:

Ambits d’actuacio

1. Mobilitat a peu & A

2. Mobilitat en bicicleta &
3. Mobilitat en transport public 0 &<
4. Mobilitat en vehicle motoritzat privat x); G
5. Aparcament PPP
6. Gesti6 de la Mobilitat Hid
7. Disseny i paisatge urba, pacificacio del transit i zones ambientals =4
8. Distribuci6 urbana de mercaderies LR

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

Mobilitat Urbana. Sovint s6n eines necessaries o imprescindibles per a poder garantir la correcta
preparacio, desenvolupament i seguiment de les accions concretes del Pla.

1. Organitzaci6 -

2. Implementacio >

3. Seguiment i avaluacio =b
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Cada Ambit d’actuacié s'organitza partir de les linies estratégiques que impliquen un objectiu

operatiu especific i agrupen les accions concretes.
Ambit d’actuacié = linia estratégica = acci6

Cada Accio disposa d'una fitxa especifica que tracta els aspectes seguents:

Denominacié aspecte

Explicacio

Codi de 'acci6 i titol

Identificador de I'accié segons ambit

Ambit d’actuacid i linia
estrategica a la qual
pertany

Pertinenca de I'acci6 algun dels 8 ambits d’actuacié o del
3 elements metodologics considerats. Linia estrategica
considerada.

Objectius

Objectiu general que persegueix (definits al PMU)

Descripci6 de I'accio

Descripcié dels objectius especifics perseguits amb I'accié
i metodologia d’'implantacio.

Zona d’actuacio

Identificacio de I'ambit de Terrassa sobre el qual s’aplica.

Documentacio grafica
de referencia

Relacié amb algun tipus de document grafic de referéncia
gue sigui exemplificadora del tipus d’accié a desenvolupar.

Fase d'implantacio del
PMU

Periode de temps en que es preveu la implantacid de
l'accié un cop aprovat el PMU: Curt termini (2 anys); Mig
termini (entre 2 i 5 anys); Llarg termini (superat I'horitzé del
PMU), Permanent (s'implanta de manera continuada,
sense un horitz6 definit.). Per la propia naturalesa de
laccid6 es pot desenvolupar en fases que impliquen la
combinacié de diversos terminis.

Nivell de prioritat

Prioritat de l'accié dins del conjunt de necessitats de
Terrassa. Es denominara com a Alta, Mitja o Baixa

Cost estimat

Cost estimat del desenvolupament de I'accio.

Responsable

Departament o departaments publics responsables, o
implicats en el desenvolupament de I'accio.

Possibles fonts de
financament

Origen dels recursos economics que han de permetre dur
a terme l'accio.

Indicador d’avaluacié

Indicador de seguiment que mostraria el grau de
desenvolupament de l'accio; Indicador del PMU amb el
qual estaria relacionat (vegeu codis d’'Indicadors al Capitol
9).

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

un
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8.1. Mobilitat a peu

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

En qualsevol cas, totes les vies de Terrassa hauran de complir un minims qualitatius
d'accessibilitat (exigits per la legislacié vigent), que caldra anar assolint a través d'un procés
permanent de transformacid, programat en els projectes d’adaptacioé urbanistica del conjunt de la
xarxa viaria cap al model de jerarquitzaci6 viaria establert.

La xarxa d'itineraris principals de vianants

Es tracta d'una xarxa for¢a coincident amb la bicicletes i vehicles motoritzats, ja que connecta amb
les principals polaritats i utilitza les grans avingudes que connecten els barris del municipi.
Tanmateix cal destacar que, en els desplagaments de vianants, aquests tenen tendéncia natural a
escollir 'tinerari més curt, per la qual cosa la proposta de xarxa de vianants és més densa i
estructurada que les altres.

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

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

- En la Xarxa viaria primaria, la de vianants haura d’estar segregada dels vehicles motoritzats,
de tal manera que la seguretat del vianant sigui prioritaria i alhora compatible amb
I'efectivitat del recorregut de la xarxa viaria. Per aquest motiu, en tractar-se de vies amb
velocitat maxima permesa de 50 km/h, els vianants hauran de disposar de vorera, seguint
els criteris d'accessibilitat que estableix la legislaci6.

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

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

En relaci6 a la prioritat, de forma general, la xarxa principal de vianants ha de presentar prioritat de
circulacio sobre els carrers que intersequen del mateix tipus funcional, excepte en el cas que es
creuin amb la xarxa primaria de vehicles, on la semaforitzacio establira aquesta prioritat de pas.
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8.1.4. Estudi de permeabilitat i capacitat viariad e l'avinguda del Valles (V4)

L'avinguda del Valles és un important itinerari de connexié nord-sud de la ciutat i que facilita
'accés a les zones industrials existents a I'est-sud del terme municipal. Actualment esta dissenyat
pel vehicle privat, com a ronda periférica, perd molt poc adaptat a la mobilitat no motoritzada.

El projecte de reconversio de I'av. del Vallés a sentit Unic, per cada marge de la riera resulta molt
ambicios, perd suposa una important actuacié urbanistica i d'inversid, la qual potser depassa
I'horitz6 del PMU. Per aixo es proposa la realitzacié d’'un avantprojecte de modificacié transitoria
sense incorporar tota I'actuacié urbanistica descrita en el projecte, sind amb actuacions de baix
cost. Aquesta actuacié permetria alliberar espai per al vianant i la bicicleta, el qual es pot segregar
mitjancant elements separadors i la senyalitzacié corresponent. Amb aquesta actuacié es vol
desvincular la creacié d’un itinerari per a vianants i bicicletes d’'una important actuacié urbanistica i
de reurbanitzaci6. L'aplicacié d’aquesta actuacié €s més prioritaria en el tram compres entre el
limit nord del nucli urba i la crta. N-150.

Aquest mateix projecte haura d’estudiar la millora de la permeabilitat de la Riera de les Arenes. Tot
i les millores efectuades en aquest espai en els darrers anys resulta recomanable garantir el
creuament de la riera com a minim cada 500 metres. Es recomana que el creuament per a
vianants es faci al mateix nivell que la vialitat perquée la connexio sigui rapida, comode i accessible.
Tot i aix0, el cabal de la Riera és molt escas i practicament tots els dies de I'any es pot creuar el riu
per I'espai de la llera sense problemes d’inundaci6. Per aquest motiu, si la construccié de noves
passeres es considera dificil d’executar economicament es pot valorar I'opcié d’adequar un pas a
nivell de la riera, com ja existeix en alguns trams, perd que fos accessible (amb rampa a banda i
banda i algun tipus de paviment que permetés creuar el tram inundat).

Tenint en compte les distancies entre passos i els usos existents a banda i banda es considera
necessari habilitar diversos punts de creuament, com per exemple a:

» Algada del ¢/ Canig6 (podria suposar un estalvi de
temps de més de 5).

e Alcada de l'enllag amb la crta. N-150 (estalvi de
temps de més de 5).

>10'00" = 440"

» Alcada del ¢/ de I'Aigua 150 (estalvi de temps de
més de 3)).

>10'00" = 300"
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8.2. Mobilitat en bicicleta

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

Criteris

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

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

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

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

Cal establir elements visuals que identifiquin de forma immediata les tipologies funcionals de
carrers, de tal manera que els usuaris relacionin aquests elements amb el mode de circulacio
principal i, per tant, es desplacin tenint en consideracié aquesta funci6. Un sistema de
senyalitzacié vertical d'orientaci6 pot ser un element prou atractiu i Util. Una senyalitzacio
horitzontal especial o0 mobiliari urba caracteristic, també pot aconseguir una assimilacié meés rapida
per part dels usuaris.

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

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

total de 15 actuacions.

Linia estrategica

Accio

B1 Implantacié de la xarxa d'itineraris principals
Extensio gen_er_al de B2 Condicionar la resta de la xarxa ciclable
la xarxa de bicicletes
B3 Xarxa de carrils bici supramunicipals
B4 Aparcaments per a bicicletes segurs en els principals pols de mobilitat
B5 Aparcaments per a bicicletes d’alta capacitat a les estacions de transport
Aparcament public (ferrocarril i bus).
B6 Incrementar la dotacié d’aparcament per a bicicletes a la via pablica
B7 Implementar el Bici-registre.
Actuacions de
millora de la B8 La bici al bus.
intermodalitat
B9 Estudiar la implantacié d'un servei de bicicleta publica.
B10 |Promocio de la bicicleta eléctrica.
. B11 Pla permanent d’'oferta de cursos de conducci6 de bicicletes als centres
Informacio, d’educacio (Ambicia't a I'Institut).
romocid, educacio i . . , .
Eensibilitzacié B12 |Actualitzar el Pla de promocié de I'Gs de la bicicleta.
B13 |Edicié de la guia de la bicicleta
B14 | Disseny iimplantacié de senyalitzaci6 orientativa per a bicicletes
Actuacions de s .
B15 |Pla de seguretat viaria per a la bicicleta

seguretat viaria
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8.2.1. Implantaci6 de la xarxa d'itineraris princip  als (B1)

La xarxa d'itineraris principals per a bicicletes és aquella que concentra un elevat volum de
desplacaments en bicicleta 0 amb un potencial important. Es tracta d'una xarxa amb una
estructura reticulada que ha de permetre:

Connexio entre els diferents barris.

Donar servei als centres atractors / generadors de mobilitat.
Facilitar la intermodalitat.

Facilitar la connexié intermunicipal.

Donar accés a I'entorn natural (anella verda).

Aquesta ha de ser una xarxa amb unes bones prestacions, i per tant litinerari ha de comptar
amb alguna de les segients tipologies funcionals

Carril segregat. Es prioritzara que es disposi de carrils bici bidireccionals. D’acord amb
les recomanacions del Manual de disseny de vies ciclistes de Catalunya (PTOP) els
carrils bici bidireccionals disposaran d’'una amplada minima de 2m (i recomanada igual
0 superior a 2,5m), mentre que els unidireccionals tindran una amplada minima d’1,5 m
(recomanada d’'1,75 m.).

Vorera bici. Recomanable en vies amb una amplada entre facanes important (igual o
superior a 20 m) i amb voreres d’amplades importants (igual o superior a 5 m).

Convivencia amb el transit rodat i segregat en sentit oposat. El carril segregat haura de
garantir les condicions de seguretat exigibles.

Convivencia amb 'autobus. En el cas de I'autobls es proposa la convivencia d’aquesta
xarxa, sempre i quan el pendent ascendent no superi el 5%.

Convivencia amb vianants. Sempre i quan es disposi d’espai suficient per garantir la
circulacié de vianants i bicicletes i considerant que la prioritat la tenen els vianants. A la
revisio de la ordenanca caldra valorar aquesta regulacio.

Per garantir la seguretat dels ciclistes i de la resta d’'usuaris de la via, es proposa que els
itineraris que formen part de la xarxa principal compleixin els seglents criteris :

Sempre que sigui possible la bicicleta disposara de prioritat de pas en la via i en el cas
dels creuaments aquests s’efectuaran prioritariament sobre cal¢cada i semaforitzat.

Disposar de senyalitzacid horitzontal i vertical d'orientacié de la xarxa primaria
identificativa en determinats punts estrategics.

El tracat d’aquesta xarxa no coincidira amb la xarxa viaria primaria excepte si disposa d'un
recorregut segregat i unes bones condicions de seguretat. Tot i aix0, en la mesura del possible,
s’intentara evitar aquesta coincidencia pels inconvenients que comporta:

La bicicleta s’ha d’adaptar als cicles semaforics pensats pel vehicle privat. Aquesta
situacié en ocasions genera indisciplina per part dels ciclistes (no respectar semafors) i
per tant un increment de la inseguretat viaria.

Absencia de jerarquia o prioritat de pas clara en encreuaments: inseguretat i perdua de
temps per al ciclista.

Velocitat diferencial respecte al vehicle privat (increment inseguretat).
Circulacié pels vials amb unes majors emissions de contaminants atmosférics.
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Els itineraris proposats es recullen al planol 8.3.6, i s’haura de prioritzar les accions de
connexié entre carrils existents per resoldre les discontinuitats detectades a la diagnosi.

Caldra adequar les rotondes on coincideixen carrils bici perque es pugui efectuar tot el
moviment giratori. Aquest és el cas de la rotonda entre el Pg. Vint-i-dos de Juliol, la carretera de
Castellar, I'av. de Barcelona i I'av. de Jaume |I.

8.2.2. Condicionar la resta de la xarxa ciclable (B 2)

A banda de la xarxa d'itineraris principals per a bicicletes és important disposar d'una xarxa
complementaria que a partir de la xarxa principal permeti I'accés de la bicicleta a la resta de
I'entramat urba.

Una vegada delimitats els barris residencials com a zones 30, la circulaci6 en bicicleta quedara
garantida per practicament tota la ciutat sense inconvenients. Tot i aixo, en les zones 30
existents s’han detectat problemes de seguretat vers els ciclistes per la manca de
conscienciaci6 del transit motoritzat. Per aix0, es proposa que les zones 30, tant existents com
futures, disposin d’'una major senyalitzacio i de portes d’entrada més visibles que facin evidents
'accés a un espai amb limitacions.

A banda de la convivencia per les zones 30 i la zona de transit restringit prevista al centre, es
proposa adequar alguns itineraris importants, que o bé per la tipologia d’'usuaris o per les
caracteristiques de la via, s’ha considerat que cal destacar.
Aquesta xarxa es planteja que circuli en:

» Convivencia amb el transit motoritzat.

» Convivencia amb el vianant.

* En carril bici segregat.

Aquests itineraris no comptaran amb una prioritat especifica i caldra disposar de senyalitzacio
horitzontal d’advertencia i senyalitzacié horitzontal d’orientacié a xarxa d’itineraris principals per
a bicicletes.

La major part d’'aquesta xarxa correspondra a vials on la bicicleta i el vehicle privat circularan
en convivéncia en el mateix espai i compartint el mateix sentit de circulacio. Es el cas de:

» Accés al circuit BMX Les Arenes. Circulacié en convivéncia amb el transit motoritzat
seguint el sentit de circulacio pels carrer Borges Blanques (anada) i Solsona (tornada).

e Accés al circuit Municipal de Ciclisme. Proposta de carril bici segregat a la vorera al tram
de l'av. Santa Eulalia compres entre els carrers Colom i Mir6.

» Parc Gernika (escola Roser Capdevila). Prolongacié del carril bici existent al carrer
Saragossa cap als carrils bici de I'av. Madrid i de I'av. Santa Eulalia.

e Accés zona esportiva i escola Font de I'Alba. Senyalitzacié de la convivéncia amb el
vianant pel Passatge Lluis Muncunill.

» Carril bici del carrer Provenca. Es proposa garantir la connexié amb el carril bici de 'av.
Jaume | a partir de senyalitzar la convivéncia amb el transit motoritzat en els carrers
Pintor Huguet i Poetessa Capara seguint els sentits de circulacio.
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8.2.3. Xarxa de catrrils bici supramunicipals (B3)

La ciutat de Terrassa compta amb una vintena de punts on el limit de la ciutat actual confronta
amb ['inici d’'un cami (en molts casos 'antic cami ral) que permet la connexié de la ciutat cap a
municipis del seu entorn (Ullastrell, Rubi, Viladecavalls, Martorell, Vacarisses, Rellinars, Mura,
Sant Cugat del Vallés, Sentmenat, Sant Quirze del Valles, Sabadell...).

La major part d’aquestes rutes son ciclables, si bé en alguns casos presenten pendents
superiors als admissibles en la xarxa urbana. El manteniment d’aquesta xarxa resulta clau com
a element de promocioé de la bicicleta, perd també part d’aquesta xarxa pot comptar amb un
elevat potencial en les connexions interurbanes de mobilitat quotidiana. Per aquest motiu es
proposa la construccio dels seglients carrils bici supramunicipals:

Carrils bici de prioritat molt alta

» Terrassa — Sabadell, amb un itinerari paral-lel a la carretera N-150 (que connecti amb
I'Hospital de Terrassa).

» Terrassa — Matadepera, amb un itinerari paral-lel a la carretera de Matadepera.
Carrils bici de prioritat alta
» Terrassa — Rubi, seguint el recorregut de la carretera BP-1503.

+ Cami Ral de Terrassa i Sabadell per Can Viver i Mas Canals (actualment ja és ciclable,
caldria millorar il-luminacié i senyalitzacio).

Carrils bici de prioritat mitjana
* Viladecavalls (millorar il-luminaci6 i senyalitzacio).
» Camiral de Terrassa a Rubi (millorar il-luminacio i senyalitzacio).
» Sant Quirze del Valles (millorar il-luminacio i senyalitzacio).

En molts casos I'ajuntament de Terrassa no és el titular de la via, per la qual cosa, caldra instar
a les administracions competents a realitzar les accions necessaries per desenvolupar les
xarxa d’itineraris per a bicicletes supramunicipals citades anteriorment que connecten amb el
municipi de Terrassa. També resulta imprescindible la coordinacio entre els diferents municipis
implicats.

Aquesta xarxa ha de permetre connectar amb les diferents polaritats que generen una mobilitat
important on resulta necessari garantir-ne I'accés en bicicleta. Els principals punts son:

» Accés a I'Hospital de Terrassa. Aquest equipament esta segregat del nucli urba i els itineraris
d'accés soOn totalment interurbans. Actualment no hi ha cap itinerari que garanteixin
l'accessibilitat i seguretat en bicicleta. El principal itinerari de connexi6 entre I'entramat urba de
la ciutat i I'hospital és la carretera N-150 que connecta Terrassa i Sabadell. Aquesta via
compta amb una IMD superior als 22.000 vehicles/dia i per tant resulta imprescindible disposar
d’'un segregat per a bicicletes.

« Connexié al Parc Audiovisual de Catalunya. Es un sector amb una mobilitat creixen i que
s’accedeix majoritariament en vehicle privat. C

» Connexié amb els diferents barris de la ciutat ubicats fora del nucli urba i altres polaritats
(accés a la Torre de Mossen Doms, Can Tries, Can Gonteres, Vista Alegre i Can Palet de
Vista Alegre).

Cal instar a les administracions titulars de les vies a actuar en els eixos clau de connexié descrits.
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8.2.4. Aparcaments per a bicicletes segurs en els p  rincipals pols de mobilitat (B4)

Una de les mancances percebudes pels usuaris de la bicicleta és el nivell d’'inseguretat en
'aparcament de la bicicleta vinculada al risc de robatori. En molts punts de I'espai public, els
aparcaments instal-lats a la via publica ja tenen una funcié adequada per bona part dels usuaris
(s’estaciona uns minuts), pero en d’altres la bicicleta estaciona durant un periode de temps més
prolongat i per tant s’incrementa aquest risc.

Per millorar aquesta situacio es proposa disposar d’aparcaments segurs en els principals pols
de mobilitat (bé a la via publica o bé fora d’ella):

« A les escoles habilitar un espai per aparcar les bicicletes i patinets a dins del seu
recinte, si és possible. Agquesta actuacié cal iniciar-la en els centres amb un major
nombre d’alumnes matriculats i es recomana disposar d’'un espai que permeti fixar i si
s’escau lligar la bicicleta/patinet.

« En les activitats economiques principals (amb més treballadors/es) es recomanara que
disposin d’'un espai fora de la via publica per tal que tant la plantilla com les visites
puguin estacionar. Es recomana bé disposar d’'un aparcament dins del recinte o bé en
un punt extern pero vigilat.

« Als principals pols de mobilitat es proposa que disposin d'un aparcament segur en un
lloc accessible. Actualment hi ha diverses solucions per aparcar les bicicletes de forma
segura, els quals poden disposar de mdltiples sistemes: sense tancament (aquest I'ha
de fer l'usuari), espais tancats i vigilats d'accés amb clau, moneda o targeta
programable... Aixi mateix diversos aparcaments incorporen l'opcié de disposar de
carregador de bateria per a les bicicletes eléctriques. Es proposa incorporar aquests
tipus d’aparcaments a:

o0 Als centres universitaris.
Hospital Universitari Mutua de Terrassa.
Consorci Sanitari de Terrassa.

Grans centres comercials.

o O o o

Tots els centres de I'Ajuntament de Terrassa
amb atencié6 al public (iniciar aquesta
actuaci6 a les 7 Oficines d’Atencio
Ciutadana, la policia municipal, a I'Oficina .
d'Atencié Ciutadana de I'Area de Serveis a les Persones, Cohesio i Benestar
Social i Oficina d'Atencié Ciutadana de I'Area de Territori).

o0 Valorar la idoneitat de disposar d’aquests aparcaments a tots els establiments
considerats com a implantacions singulars en base al Decret 344/2006.

0 Als aparcaments soterrats (tant de rotacio com d’abonats).

Per facilitar la comprensio de l'usuari es recomana d'estandarditzar al maxim el tipus
d’aparcament segur, almenys en aquells que donin cobertura a un equipament public.

8.2.5. Aparcaments per a bicicletes d'alta capacita t a les estacions de transport
public (ferrocarril i bus) (B5)

Les estacions de ferrocarril / bus son punts clau d'intermodalitat entre els diferents modes de
transport, i en particular amb la bicicleta. Es proposa que aquests punts d’intermodalitat
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disposin d’aparcaments per a bicicletes tancats per garantir la seguretat de les bicicletes per
llargues estades d’aparcament. Aquests aparcaments han de ser comodes, accessibles i
segurs.

Tot i que actualment la demanda pot ser encara baixa, es recomana preveure una dotacio
d’espai ampliable en funcié de la demanda a les
estacions de:

« FGC - Rambla

« FGC - Les Fonts

« FGC - Vallparadis-Universitat

+ FGC - Estaci6 del Nord

« FGC - Nacions Uniedes Renfe — Centre
+ Renfe — Est

« Estaci6 d’autobusos.

Font: http://www.perfyplast.com

8.2.6. Incrementar la dotacié d’aparcament per a bi  cicletes a la via publica (B6)

Actualment Terrassa compta amb més de 1.100 places d’aparcament per a bicicletes a la via
publica. Tot i 'increment registrat durant els darrers anys, resten encara molts punts de la ciutat
que no en disposen de cap a menys de 100 metres i només 1 de cada 4 equipaments té un
aparcament per a bicicletes al seu entorn immediat.

Es proposa estendre encara més la xarxa d’aparcaments per a bicicletes per tal de garantir una
cobertura complerta al conjunt de la poblacidé. En aquest increment en la dotacié d’aparcament
es prioritzara la instal-lacié d’aparcaments a:

» Cadascun dels equipaments publics o conjunt d’equipaments (instal-laci6 de més d’'un
centenar de punts).

« Eixos comercials (carretera de Montcada, carrer d’Angel Sallent, av. Josep Tarradellas,
av. de I'Abat Marcet, av. de Jaume |, rambla de Francesc Macia, carretera de Castellar,
av. Barcelona, av. de Jacquard, etc.) i centres comercials (Parc de la Llar, Sector
comercial de Can Parellada, Sector Montserrat i Parc del Valles).

« Parcs més concorreguts.

* Punts amb una pitjor cobertura territorial (amb una distancia a un aparcament superior a
100 metres).

8.2.7. Implementar el Bici-registre (B7)

Per minimitzar el robatori de bicicletes a la via publica resulta clau la creacié d’'una important
dotaci6 d'aparcaments segurs (vegeu les accions B4, B5 i B6). Complementari a aquesta
actuacio es proposa desenvolupar un sistema modern i de facil Us que permeti registrar les
bicicletes de la ciutat i aixi disposar d'un ampli registre de tot el parc. D’aquesta forma, es
pretén prevenir robatoris i poder agilitzar la seva recuperacio en cas de robatori.

Per registrar la bicicleta es podra optar per fer el registre via web (per exemple,
www.biciregistre.cat), en la qual caldra introduir les dades identificatives de la bicicleta (incloent
registre fotografic). Aixi mateix caldra validar el registre acudint a diferents centres o punts
habilitats. En un inici es proposa que actuin com a tal els diferents centres civics, la policia
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municipal, les botigues de venda de bicicletes que ho sol-licitin i aquelles entitats del municipi
vinculades amb la bicicleta.

Finalment caldra efectuar el marcatge de les bicicletes per mitja d'etiquetes que es fixen al
gquadre de la bicicleta (vegeu exemple Donostia). Aquestes etiquetes estan fabricades amb un
material de dificil destruccié i alhora si s’aconsegueix treure I'adhesiu deixen un marcat
permanent en el quadre de la bicicleta.

Aquesta actuacié minimitzara les necessitats de gestio del diposit municipal de bicicletes. En
aguest sentit, es recomana continuar amb les actuacions actuals de donar un Us social a les
bicicletes que han entrat al diposit i no s’ha pogut localitzar el seu propietari (convenis amb
entitats o equipaments municipals, centres civics, escoles...).

8.2.8. La bici al bus (B8)

Terrassa és una ciutat compacta i amb una densitat urbana forca elevada, pero alguns sectors
del terme municipal (menys densos) no poden disposar de la mateixa cobertura i oferta de
transport urba que en els sectors més densos. Aquesta actuacio es tradueix també en una
oferta i cobertura territorial del bus urba.

Per tant, en aquelles linies urbanes que donen cobertura a zones de baixa densitat (per
exemple la L5.Pla del Bon Aire - Can Trias i L12. Can Gonteres - C. P. de Vista Alegre) es
proposa estudiar la possibilitat d'implementar sistemes de carrega de la bicicleta en el bus, ja
gue es tracta de sectors de la ciutat on resulta complicat de millorar-ne la cobertura territorial.

Actualment ja es permet I'accés en bicicleta plegada a la xarxa de bus urba.

8.2.9. Estudiar la implantacio d’'un servei de bicic  leta publica (B9)

El sistema de bicicleta publica de Terrassa va funcionar des de I'any 2007 i fins al 2011. Aquest
servei comptava amb 100 bicicletes ubicades en 5 punts de parada i més de 7.000 usuaris
inscrits. En el moment de passar a ser un servei de pagament el nombre d’usuaris va decréixer
i es va optar per la suspensié del servei.

Tenint en compte les caracteristiques de la ciutat de Terrassa es proposa estudiar la viabilitat
d’'implantar de nou el servei. En tot cas aquest hauria de comptar amb:
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Una ratio molt superior del nombre de parades i cobertura territorial. Actualment alguns
serveis en municipis de dimensions similars compten amb un nombre d’estacions més
elevat. Aixi, per exemple, a Donostia hi ha 12 estacions amb previsié d’ampliar a 25,
Burgos compta amb 19 punts, Santander a 16 punts...

Un major nombre de bicicletes en circulacid (entorn a 1 bicicleta per cada 1.000
habitants o inferior).

Estudiar la viabilitat que tot o part del servei incorporés la bicicleta eléctrica.
Darrerament la bicicleta eléctrica s’esta incorporant en els serveis de bicicleta publica de
diverses ciutats. Es el cas de Madrid, Donostia (totes les bicicletes son eléctriques) i
darrerament a la ciutat de Barcelona.

Cercar fonts de financament del servei. Per la sostenibilitat del servei la taxa de
cobertura d’aquest transport ha de tendir a valors de com a minim el 40%.

Estudiar la viabilitat d’'implantar un servei de bicicleta amb la possibilitat de vincular total
o parcialment la nova licitacio a risc i ventura de I'adjudicatari (per exemple el cas de
Murcia).

8.2.10. Promocid6 de la bicicleta eléctrica (B10)

Tenint en compte I'orografia de la ciutat, la mobilitat en bicicleta té un potencial elevat pero tot i
aix0 en alguns trajectes ha de superar pendents clarament superiors al 5%. Es en aquest marc
gue resulta convenient la promocié de la bicicleta electrica (amb una autonomia generalment
superior a 20 km), per ampliar el public objectiu de la bicicleta i superar les limitacions
orografiques d’alguns sectors de la ciutat.

Per aquest motiu el PMU incorporara la promocié de la bicicleta electrica en un dels seus
objectius i planteja les seglients actuacions:

En els aparcaments per a bicicletes d'alta capacitat a les estacions de ferrocarril, cal
preveure la possibilitat d’aparcament de bicicletes eléctriques. Incorporar la possibilitat
de disposar de consignes per guardar la bateria i punts de recarrega de la bateria.

En els aparcaments segurs per a bicicletes en els principals pols de mobilitat, cal
preveure la possibilitat d’aparcament de bicicletes electriques.

Difondre al conjunt de la poblacio I'existencia d’ajuts o subvencions.

Promoure la distribucié de mercaderies o serveis a domicili per mitja de I'is de la
bicicleta electrica.

8.2.11. Pla permanent d'oferta de cursos de conducc 0 de bicicletes als centres
d’educacio (Ambicia't a I'Institut) (B11)

Terrassa és una ciutat pionera a I'estat espanyol en
relacié a la formacio i capacitacio dels escolars per
circular de forma segura per la ciutat. Aquesta
iniciativa basada en el programa Bikeability
implementat al Regne Unit, es basa en la capacitacio
de formadors i en la formacié dels alumnes d’entre 12
i 15 anys.
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Tenint en compte la valoracié positiva en la implementacié d’aquest programa es proposa
donar-hi continuitat i poder arribar al maxim d’'alumnes en les etapes d’educacié secundaria
obligatoria.

8.2.12. Actualitzar el Pla de promoci6 de 'is de |  a bicicleta (B12)

L'any 2012 Terrassa va aprovar el Pla de Promocié de I'Us de la bicicleta 2012-2013. Durant 2
anys s’han desenvolupat les actuacions del pla, i en el marc del PMU es proposa la seva
revisio i actualitzacié, per continuar disposant d'un instrument estratégic per a potenciar i
fomentar I'is de la bicicleta com a mitja de desplacament quotidia a la ciutat de Terrassa.
Aquesta actualitzacié ha d'incidir en especial a:

» La poblacié escolar (etapes d’educacio primaria i secundaria).
» La comunitat universitaria.

» La mobilitat d’accés al treball en els poligons d’activitat de la ciutat.

» Impulsar I'Gs de la bicicleta entre els treballadors/es de I'’Ajuntament tant en la mobilitat
d’accés al lloc treball com aquella vinculada durant la jornada laboral.

Impulsar I's de la bicicleta en els serveis externalitzats de I'’Ajuntament de Terrassa.

En les licitacions d’aquells serveis que s’hi escaigui es proposa que I'is de la bicicleta en la
prestacié del servei s'incorpori com a criteri de puntuacio.

8.2.13. Edicio6 de la guia de la bicicleta (B13)

Des de fa uns anys, Terrassa publica la guia de la bicicleta de la ciutat. Aquesta inclou el mapa
amb els carrils bici, els itineraris urbans recomanats i els itineraris de lleure i accés als camins
historics i els comercos de bicicletes. També inclou recomanacions per iniciar-ne I's quotidia
de la bicicleta urbana i consells per a circular amb seguretat.

A curt termini es proposa continuar amb aquesta iniciativa, actualitzant la informaci6 i
incorporant els diferents aparcaments per a bicicletes instal-lats a la ciutat.

En paral-lel, es proposa que tota la informacio relacionada amb la bicicleta (carrils bici, zones
30, anella verda, itineraris de lleure, aparcaments...) es publiqui de forma actualitzada tant al
portal "open data” de Terrassa (http://opendata.terrassa.cat/) com als portals de mapes
col-laboratius (http://www.openstreetmap.orqg).

8.2.14. Disseny i implantacié de senyalitzacié orie  ntativa per a bicicletes (B14)

La senyalitzacié existent a la ciutat esta generalment pensada pels usuaris dels modes motoritzats
ja que es troba als vorals de la vialitat i enfocada cap al transit. Per contra, no es disposa de
senyalitzacié pensada pels ciclistes que indiqui on es troben els principals equipaments, serveis i
espais publics aixi com els recorreguts a seguir en bicicleta. No obstant aixd, cada any
'Ajuntament edita la Guia de la bicicleta, que inclou el planol de la xarxa de bicicletes amb els
carrils bici, els itineraris urbans recomanats i els itineraris de lleure i accés als camins historics.
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Es proposa millorar la senyalitzacié de les bicicletes dins de la ciutat de Terrassa. Aquesta
actuacio inclou:

Disposar d’'un plaf6 amb tota la informacié de la xarxa per a bicicletes de la ciutat als
accessos de les estacions de bus i ferrocarrils. Aquests punts es proposa que inicialment
disposin d’'un totem (amb informacié estatica) on s'indiqui el “vosté esta aqui” i marqui les
principals polaritats al seu entorn i les possibilitats de transport properes.

Incorporar el plaf6 amb la informacié de la xarxa per a bicicletes als equipaments municipals
més rellevants i a les grans polaritats de mobilitat de la ciutat (Hospital, Universitat...). També
es proposa que en les implantacions singulars es valori la necessitat d’incorporar aquests
plafons.

Crear un mapa que representi el graf de desplacaments en bicicleta i el temps de trajecte
entre els diferents punts. Es tracta d’'un mapa simbolic similar al de les linies d’autobds pero
indicant també la durada de recorregut. Aquest tipus d'iniciativa permet promocionar els
desplacaments en bicicleta dins de la ciutat, sobretot aquells que surten del centre 0 son
relacions perifériques. Es proposa ubicar aquest mapa en els principals eixos dels itineraris
principals per a bicicletes de la ciutat. De forma complementaria cal que aquesta actuacié
s'acompanyi amb algun element del mobiliari urba que permeti relacionar el trajecte amb
litinerari fixat en el planol.

Estudiar I'elaboracié d’'una o diverses aplicacions (APP) per facilitar i fomentar la mobilitat en
bicicleta (eixos principals, eixos ciclables, punts on hi ha plafons, punts d’aparcament, punts
d’aparcaments segurs...).

8.2.15. Pla de seguretat viaria per a la bicicleta  (B15)

El PMU de Terrassa 2016-2021 proposa estendre els itineraris ciclables al conjunt de la ciutat.
En la mesura que es desenvolupi aquest pla augmentaran els carrils bici pero especialment la
convivéncia de la bicicleta amb d’altres modes de transport (vianant, vehicle, bus). Tenint en
compte aquest fet cal millorar la seguretat viaria del ciclista vinculat als espais per als quals
circula.

En aquest sentit es proposa incloure un capitol especific al Pla Local de Seguretat Viaria de
Terrassa que inclogui:

Analisi i millora de punts de concentracié d'accidents de bicicletes. El pla ha de fixar les
actuacions per reduir I'accidentalitat en els punts de conflicte.

La definicié dels criteris de disseny que aporten una millor seguretat en els itineraris per
a la bicicleta. En aquest sentit cal tenir una especial cura en aquells elements que
poden suposar una ocupacié de l'espai destinat a la bicicleta (arbrat viari, ocupacio
parcial per vehicles, mobiliari urba...) aixi com tenir en compte quin és el disseny del
mobiliari urba (embornals, escocells...) per tal de minimitzar el risc del ciclista (evitar
elements foradats disposats en el sentit de la circulacié en els quals s’hi pugui introduir
una roda).

Incrementar les actuacions de difusi6 d’aquest mode de desplacament (tal i com
actualment ja recull la Guia de la bicicleta de Terrassa) i difondre els drets i deures dels
usuaris de la bicicleta i les normes de convivencia amb la resta de modes de
desplacament.
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8.3. Mobilitat en transport public.

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

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

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

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

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

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

Interrelacié dels transports:

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

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

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

De la mateixa manera, s’han d’aplicar millores en la cadena modal entre el vehicle privat motoritzat
i el transport public ferroviari, per tal de dissuadir I'accés al centre de Terrassa en cotxe, i potenciar
els desplacaments interurbans en transport col-lectiu, per exemple a Barcelona, sense haver
d'utilitzar 'automobil.
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8.3.12. Millorar la flota de transport public (TP12 )

A finals de 2016 la flota d’autobusos que recorre Terrassa (64 unitats) tindra una edat mitjana de
gairebé 12 anys, amb 24 vehicles amb més de 14 anys. D’'aquests 16 son de categoria EEV
(vehicle energéticament eficient), pero hi ha 31 que son Euro 3, i 5 que sén Euro 2 o anteriors.

La renovaci6 de la flota d’'autobusos municipals ha d’'incorporar exigencies ambientals. Degut al
seu funcionament intens, la flota d’autobusos és una font important d’emissions de contaminants.
Segons el PMQA de Terrassa, les emissions generades per la xarxa d’autobusos de Terrassa son
de 31,38 tones de NOX i 0,58 tones de PM10 a I'any.

A més de les caracteristiques intrinseques del seu funcionament; 100% urba, continues
arrancades i aturades, emissions molt a prop dels ciutadans i el seu marc exemplificador, fa que
sigui un sector en el que urgeix iniciar la renovacié cap a vehicles de tecnologia sostenible i neta,
transformant la flota existent d’autobusos cap a vehicles hidrids o eléctrics.

Els estudis realitzats per 'empresa Soningeo Energy, en el marc del projecte TEl (Terrassa
Energia Intel-ligent), han permes comprovar que la tecnologia hibrida aporta millores en la
reduccio d’emissions, de consum, del soroll, suavitat en la conduccio, entre d’altres. Alhora
s’observen alguns inconvenients degut a una major complexitat dels motors (ja que disposen d’'un
motor electric i un altre térmic) i una incertesa sobre el comportament dels sistemes d’acumulacié
d’energia durant el periode de vida dels vehicles. Tot i aixi, I'estudi conclou que la substitucié de
vehicles de la flota per d'altres hibrids és molt aconsellable pels beneficis mediambientals,
reduccio d’emissié de gasos d’efecte hivernacle, millora de la qualitat de l'aire, aixi com una menor
dependéncia energetica de combustibles fossils. Atenent a les avantatges i inconvenients que
mostra aquest estudi i al context economic actual, es planteja I'adquisicié de 6 vehicles hibrid i 9
vehicles diésel Euro VI en una primera compra que s'efectuaria entre el 2016 i 2017. Per anys
successius es proposa una renovacié progressiva de 5 vehicles cada any, amb el maxim nombre
de vehicles hibrids o electrics, si I'experiencia propia o daltres explotacions minimitza els
inconvenients indicats anteriorment.

D’altra banda, es proposa també fomentar la renovacio del parc de vehicles de taxis incorporant
progressivament vehicles que utilitzin combustibles i/o tecnologies alternatives: gas natural,
hibrids, eléctrics, ...

8.3.13. Fomentar la intermodalitat (TP13)

Per tal d’'afavorir la intermodalitat dels usuaris del transport public es proposen les segilents
accions:

- Crear una taula de treball entre administracions per a fomentar la intermodalitat on es
consensuin actuacions sobre les parades, la integracid de la informacié dels diferents mitjans,
coordinacié horaria, etc. La taula la conformaran les diverses administracions que tenen
competencies en I'ambit del transport pablic a Terrassa.

- Senyalitzar els intercanviadors en superficie: es proposa localitzar senyalitzacié horitzontal i
vertical dels trajectes de connexid i informacié en temps reals en tots els intercanviadors de les
estacions ferroviaries amb el transport urba.

- Localitzar aparcaments tancats per a bicicletes en les estacions de TPC (acci6 B5)

- Estudiar la implantacié de sistemes de transport de bicicletes en els autobusos
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- Preveure la localitzacié de flota Car-Sharing en els P&R (per exemple, en els aparcaments
d’FGC de Vallparadis i Nacions Unides)

- Vincular I'aparcament de les estacions de tren a I'Us del transport public: es proposa la vinculacio
de l'aparcament de les estacions de tren a I'Us del transport public per fomentar els modes
ferroviaris com a mitjans de transport en els viatges interurbans. Una primera actuacié podria
consistir en que els usuaris que utilitzen el ferrocarril a I'estacio les Fonts o Terrassa Est de Renfe
tinguin una tarifa reduida en I'is de I'aparcament. Posteriorment, es podria regular la tarifa de
'aparcament al major Us del transport pablic. Com més validacions, més economica sera la tarifa.

8.3.14. Promoure la utilitzacio del transport publi ¢ (TP14)

Com accio principal a dur a terme es proposa I'elaboracié d’un Pla que promocioni I'Us dels serveis
de transport public de Terrassa. Aquest pla ha de fomentar el seu Us, informar sobre els serveis
que ofereix i ha de contemplar les noves actuacions previstes a les linies d’FGC, de Rodalies i de
l'autobuls urba i interurba, entre d'altres. S'aconsella que aquesta actuacié es realitzi anualment.

Per tal de revitalitzar la imatge i dotar-la d'una certa sensacié de rejoveniment i dinamisme es
proposa la modernitzacid dels logos o marques del transport public del municipi de Terrassa.
L'objectiu seria fomentar I's d’aquest transport a través d'un logo o marca atractiu per l'usuari. De
la mateixa manera, també es proposa potenciar una imatge atractiva, coherent i facilment
comprensible de la informacio a l'usuari en tots els suports. S’aconsella que aquestes actuacions
es realitzin el primer any.

Es proposa també establir una estratégia de preséncia a les xarxes socials: Facebook, Instagram,
Twitter, YouTube i Bloc. Amb I'objectiu de promocionar i donar a conéixer el sistema de transport
public de la ciutat, es proposa seguir una estratégia de Social Media, la qual implica la creacié d'un
perfil al Facebook, Instagram, Twitter, YouTube aixi com un bloc on s’informi de totes les
guestions relacionades amb el servei de transport.

D’altra banda, la T-Mobilitat és un nou instrument tecnologic, impulsat des del Govern de la
Generalitat de Catalunya i I'Autoritat del Transport Metropolita (ATM), que permetra al ciutada
disposar d’'una Unica targeta per a tots els seus desplacaments i que substituira els titols de
transport actuals per una aplicacid de transport continguda en un xip amb validaci6 sense
contacte.

Aquest nou sistema es basara en tres elements clau: un nou sistema tecnologic, un nou sistema
tarifari i un nou sistema de gestié. Es tracta d’un sistema en el que cada targeta estara adaptada a
cada client, per a usuaris esporadics i per a clients habituals, amb descomptes per Us intensiu.
També es tindra en compte el nimero de zones de desplacaments, ja que es pagara exactament
el preu generat. Amb aquest sistema, els operadors i les administracions aconseguiran la
informacié de la matriu origen/destinaci6 amb molta més informacié, que permetra millorar la
gestio dels serveis.

A llarg termini, es planteja incloure altres elements de mobilitat (aparcament, taxi, bicicleta publica,

).

Des del PMU es proposa treballar en la sinérgia per a la implantacié de la T-Mobilitat i incrementar
el nombre de serveis de mobilitat que s’integrin en aguest servei.
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8.4.2. Millora de la connectivitat entre els access  0s i la xarxa primaria. (VM2)

Una de les problematiques principals de la xarxa viaria principal de Terrassa és la seva connexié
amb la xarxa interurbana des del sud. La manca d’'una connexio rapida i directa de la Ronda de
Ponent amb la C-58 dissuadeix a utilitzar-la com a via de connexio nord-oest de la ciutat, prenent-
se itineraris pel centre de la ciutat per a realitzar aquesta connexio.

Aixi doncs, es proposa avangar en aquest periode fins al 2021, per assolir el més aviat possible
les seguents actuacions viaries, determinants per reduir la circulacié de vehicles pel centre de la
ciutat i resoldre millor la mobilitat interior de la ciutat de llarga distancia:

- El nus, previst al Pla d'ordenacio urbanistica de la ciutat, que possibiliti la connexié entre
l'autopista i el sistema de rondes de Terrassa , desvinculant la Rambleta del Pare Alegre de
la funcié actual de via principal d'accés a Terrgsia des de Iautor ista. Aguesta )
ajudara a reduir el transit al centre de la ciutat i -
reduir I'espai public de la Rambleta del pare
Alegre, destinat al vehicle privat, per assignar-
lo a altres mitjans de transport.

- Per tal de configurar una veritable porta
d’acceés a la ciutat des del sud, sera convenient
que la Ronda de Ponent també hi connecti i
que tingui una seccio de 2 carrils per sentit al
llarg de tot el tracat i que disposi d'espai
destinat a vianants i bicicletes. Aixi, molts dels
vehicles que actualment s’encaminen a través de la Rambleta del Pare Alegre, passaran a
utilitzar el vial perimetral de Ponent. La connexio de la Ronda de Ponent amb el nou enllag del
sud també evitara el transit de pas a través de carrers pacificats del barri del Roc Blanc
(carrers de Pablo Iglesias i Dom Bosco) que actualment s'utilitzen per connectar la Ronda de
Ponent amb la C-58.

- LaRonda del Valles és la via de la ciutat que concentra major intensitat de transit de la ciutat,
amb una intensitat mitjana diaria que se situa entre els 16.000 i 47.000 vehicles, en un dia
laborable, en els dos sentits de circulacio i als dos marges de la riera. Es una de les artéries
principals del municipi que estructura la mobilitat nord-sud per la part est de la ciutat.

Es proposa realitzar un estudi de transit especific que tingui per objecte analitzar la reconversio
d’aquesta via a sentit Unic, per cada marge de la riera, que permeti nivells de servei adequats a
les necessitats. A priori, amb aquesta actuacio es simplificarien les cruilles millorant la seva
seguretat i comprensio, es simplificarien el moviments en els ramals de connexié amb la xarxa
interurbana, i es dotaria de més capacitat al tenir el flux de vehicles en el mateix sentit i
semafortizacions de dues fases. D'aquesta manera es podria reduir el nombre de carrils de
circulacio i, per tant, disposar d’espai per a la creacié d'un itinerari longitudinal per a vehicles
no motoritzats, tal i com es s’especifica en la mesura V4.

Aquest estudi hauria de determinar el nombre de carrils necessaris, les obres de
condicionament, els ponts necessaris per articular la mobilitat de vehicles i vianants a llarg de
tota 'avinguda i entre les dues bandes de la riera, i la modificacié dels ramals de connexié amb
la xarxa interurbana.

Daltra banda, el desembre de 2011, el Govern de la Generalitat va derogar el sistema de
descomptes vigent des del 2006, que afavoria la utilitzacié de I'autopista C-16 i la descongestio
d'altres vies, en benefici dels usuaris habituals per raons de mobilitat local obligada. En concret, a
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- Establir un percentatge determinat de vehicles de la flota municipal que hauran de ser
“nets” al 2021.

La mobilitat en bicicleta a Terrassa té un potencial elevat pero en alguns trajectes s’han de superar
pendents superiors al 5%. Es en aquest marc resulta convenient la promocié de la bicicleta
electrica (amb una autonomia generalment superior a 20 km), per ampliar el public objectiu de la
bicicleta i superar les limitacions orografiques d’alguns sectors de la ciutat.

Per aquest motiu es proposa incorporar la promoci6 de la bicicleta eléctrica, tal i com s’especifica
a l'apartat 8.2.10.

8.4.10. Promoure les técniques de conduccio eficien  t (VM10)

La utilitzacio més eficient dels vehicles, pot comportar un estalvi en el consum de combustible de
I'ordre del 10-15%. Per aquest motiu es proposa impulsar una estrategia per difondre la conduccio
eficient que abasti:

- Difondre les bones practiques relacionades amb la conduccié eficient al conjunt de la poblacid.

- Incorporar els conceptes basics de la conducci6 eficient a les prop de 30 autoescoles de
Terrassa.

- Promoure que les empreses facin formacié de conduccié eficient (aprofitant la Fundacio
Tripartita 0 bé subvencions d’altres organismes).

- Difondre aquestes técniques al conjunt de la plantilla de I'Ajuntament.

- Realitzar cursos de conduccié eficient entre aquells treballadors/es de I'Ajuntament que
compten amb una major mobilitat associada a la seva jornada laboral.

- Exigir la realitzacié d’'un programa de formacid en relacié a la conduccio eficient en aquells
serveis externalitzats per I'Ajuntament de Terrassa (almenys en aquells que comportin una
mobilitat associada).
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- En arees d’'activitat comercial densa s’ha de dur a terme una bona planificacié de I'aparcament
per tal de dotar a I'entorn de zones de carrega i descarrega i d'estacionaments de pagament
quant sigui convenient.

- Enles proximitats d’'un entorn escolar, establir un espai d’espera adequat format per una orella
allargada delimitada. Aixd podria suposar la substitucié d’aparcaments de vehicles davant de
'escola. De la mateixa manera, la substitucié d’aparcaments de vehicles per aparcaments de
bicicleta i/lo moto milloraria significativament la visibilitat del vianants a la xarxa de trafic rodat,
en especial als punts d’encreuament de vianants.

8.4.12. Redaccidé d'un protocol d’evacuacié davant ¢ ontingéncies civils o naturals
(VM12)

Les xarxes viaries son les vies d’evacuacio basiques en el cas de situacions d’emergéncia en cas
d'accidents tecnologics (industrials), antropics o contingéncies naturals (riuades, nevades, etc.).
En determinades situacions, cal preveure un procediment per part de les administracions per tal
de gestionar, controlar i canalitzar el transit si aquestes es produeixen .

L'accié consisteix a preveure un protocol d’'actuacié dels serveis municipals d'utilitzacié de les
xarxes viaries 0 modes de transport davant de potencials situacions d’emergencia desenvolupant
les fases seguents: .

- Establir els riscos tecnologics, antropics o naturals potencials més probables.

- Definir i preveure mecanismes de coordinacio entre departaments o entitats implicades.

- Redactar els protocols d’actuacié i gestio de les xarxes viaries o de T.Public.

- Implantar el document.

8.4.13. Definir rutes de transport de materies peri  lloses (VM13)
- Establir els materials perillosos que accedeixen o surten de Terrassa.

- Definir els comportament climatologics que incideixen amb major freqliencia a Terrassa. (vents
dominants, temperatures..).

- Definir les rutes i horaris.

- Establir el grau d’incidéncia potencial i rutes amb menor risc.

8.4.14. Supressio del Vial de Llevant (VM14)

El POUM de Terrassa (text refés de 2003) i el PMU (aprovat el 23 de gener del 2003) plantegen
en diferents punts de les respectives memoaries, la creacié del Vial de Llevant com a via de
comunicacio de nord a sud, pel costat est de Terrassa, entre l'autopista C58 i l'orbital B40,
parcialment construida, que faria de via de circumval-lacio pel nord de Terrassa i Sabadell.

En l'actualitat ja ha estat desenvolupada, a poc més de 3km de distancia, la ronda oest de
Sabadell, una via estructurant primaria contemplada en el Pla territorial metropolita de Barcelona,
gue juntament amb I'Orbital B-40, quan aquesta estigui totalment construida, completara la xarxa
entre ciutats nodals i garantirda una bona accessibilitat a tot el territori, evitant el transit de pas per
vies internes de Sabadell o Terrassa.
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8.4.15. Reduir els limits de velocitat en vies inte  rurbanes (VM15)

La velocitat de circulacié dels vehicles és un dels factors que influeix en la contaminacié de
atmosfera.

Establir un limit de velocitat més baix que el que correspon per la categoria de la infraestructura,
gquan aquesta transcorre proxima a una zona habitada, ajuda a reduir la contaminacié de manera
significativa.

Aquesta mesura s’'inclou en el Pla de Millora de Qualitat de I'Aire de la Generalitat de Catalunya.
Es proposa introduir una regulacié variable de la velocitat a les autopistes C-58 i C-16, en el pas
pel terme municipal de Terrassa i en especial en la proximitat de la Maurina i del Roc Blanc, per tal
de gestionar la velocitat maxima en funcio dels nivells de contaminacio existents.

Actuacio vinculada a la mesura 09 del PMQA.

8.4.16. Reduir el nivell acustic de les vies amb su  peracio de soro
El municipi de Terrassa disposa del mapa estratégic ! '
de soroll i d'un pla d'accié de reduccié del soroll, com
a eines basiques per afrontar la gestié municipal del
soroll ambiental.

L'objectiu basic d'aquest Pla és detectar les zones
(vies) on se superen els index recomanats de soroll
per a la poblacio resident i recomanar mesures per a
assolir els valors de qualitat acustica aconsellats, aixi
com també preservar la qualitat acustica d'aquelles
zones del territori que tenen uns bons nivells, portant
a terme una gesti6 del soroll de forma integral i
transversal, per a una millora continuada de la
qualitat de vida de la ciutadania.

Alguns dels vials que superen els limits son els

seguents: Av. Bejar, Ctra. Matadepera, Av. Jaume |, Av. del Valles, Pg. Vint-i-dos de Juliol,
Rambla d’Egara, carrer Arquimedes, Av. Jacquard, Av. Barcelona, Ctra. Martorell, Ctra d'Olesa,
Rambleta del Pare Alegre i 'Av. Santa Eulalia (veure figures 5.5 i 5.6 per les superacions dels
nivells d'immissio en franja dilirna i nocturna, respectivament).

Es proposa:

- Coordinar les accions de la mesura de creacié del mapa acustic per tal de representar un
indicador permanent de qualitat acustica associada a la mobilitat. Aquesta accié estaria
relacionada amb els protocols d'elaboracio dels indicadors de seguiment permanents de la
informacio.

- Elaborar una diagnosi dels motius que indueixen segons el mapa acustic a superar els nivells
recomanats, per tal de valorar la incidéncia de la mobilitat en els resultats.

- Elaborar i executar accions especifiques que ajudin a la reduccié del soroll en el punts de
major incidencia, d’acord amb les directrius del PMU.

- Executar com a minim un Pla especific per a la reduccio6 del soroll cada any.

Actuacio vinculada al Pla de reducci6 de soroll.
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desti I'area regulada. Es pretén reduir el transit i la contaminacio, i millorar les condicions de
circulacio en I'ambit que es regula.

La regulacié de l'aparcament s’establira segons la combinacié de dos factors: I'ambit de
regulacié en relacié a la proximitat al centre i el tipus d’'usuaris: resident, visitant (usuari
esporadic o recurrent) i professionals que es dediquen al transport de mercaderies, tenint
en compte les segilients premisses generals:

o En zones de major demanda per activitat comercial o de serveis es garantird un niumero
de places d’alta rotacio (zona blava) exclusiva per als visitants. Es disposara també per
cobrir aquesta demanda d’estacionament, de la oferta existent als aparcaments publics
soterrats.

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

0 Es protegira les necessitats dels residents en zones amb deficit d'aparcament, si cal de
manera exclusiva.

0 Els visitants de llarga durada podran també utilitzar I'aparcament soterrat, o dirigir-se a
zones més allunyades, on I'aparcament sigui lliure.

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

» Per cost i temps de durada (i segons distancia al centre i tipus d’usuari).
» Per grau de contaminacié del vehicle.

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

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

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

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

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

Establir un equilibri de tarifes entre modes public de transport, aparcament public i privat
que serveixi als objectius de canvis d’habits de mobilitat.

Apostar per la gestio de I'aparcament a través de les noves tecnologies (Aplicacions —Apps-
per a telefons mobils).
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8.5.1. Implantacio i regulacié integral de I'estaci  onament al quadrat (AP.1)

L’accié consisteix en regular tota I'oferta d’aparcament en calcada de I'ambit central de la ciutat
(barri del Centre i sector est de Ca N'Aurell), distribuint els espais segons diferents tipus d’usuaris i
oferint diferents horaris i tarifes en funcio de les necessitats.

L'objectiu de la mesura és reduir I'is del vehicle privat que vol accedir al centre a través de la
regulacio de I'aparcament en horaris i/0 preus, tot protegint pero I'estacionament de residents que
no disposen de places d’aparcament. També es desitja reduir amb aquesta mesura la indisciplina
en l'estacionament i la congestié.

Aquest ambit concentra gran part de I'activitat comercial i terciaria de la ciutat i atrau gran part dels
desplacaments diaris en vehicle privat. Alhora disposa de bones alternatives d'accés amb altres
mitjans de transport (estacions de tren, linies d'autobls, recorreguts a peu per espais d'alta
qualitat urbanistica i per a vianants, i carrils bici que porten al centre des de les avingudes).

L’ambit disposa de més de 2.647 places d'estacionament lliure que representa el 54% de I'oferta
total disponible en calgada. Per altra banda concentra la major part de I'aparcament regulat
existent a la ciutat (zona blava): 2003 places.

Previ a la decisi6 de la implantacio, caldra realitzar un analisi de viabilitat economica i técnica del
projecte. Aquesta analisi contemplara:

1) Analisi previ de 'oferta potencial d’espai public que es pot destinar a I'aparcament regulat,
un cop eliminat I'espai necessari per fer accessibles els carrers del centre als vianants i
per encabir contenidors i els carrils bicicleta en sentit contrari a la circulaci6, en els
recorreguts principals de penetracié al centre des dels diferents barris de la ciutat.

2) Analisi de la demanda potencial: distribucié de I'espai disponible segons els requeriments
potencial dels residents que no disposen d’aparcament fora de calgada, visitants de curta
durada, necessitats d’espai per les operacions de carrega/descarrega, per a les reserves
de motos i de bicicleta.

3) Identificacio i localitzacié de places segons les diferents tipologies d’aparcament (segons
necessitats de protecci6): zona Blava, zona Mixta, C/D ,motos i bicicletes. Es proposa:
incrementar I'oferta de zona blava al sector sud del quadrat central degut als elevats index
d’'ocupacié detectats al darrer estudi d’ocupacid realitzat i regular una zona mixta per
residents i visitants a la resta de I'espai public disponible, una vegada descomptat I'espai
necessari per a reserves de carrega i descarrega, motos i bicis.

4) Dissenyar la senyalitzacié vertical i horitzontal associada a les diferents tipologies
d’aparcament.

5) Preveure els sistemes de pagament i control previstos segons la tipologia assignada. Es
proposa la utilitzacié de parquimetres i App per a les zones blaves, App per la reserva i
pagament de I'aparcament en zones mixtes, App i sms per les zones de carregues i
descarrega de mercaderies.

6) Establir els horaris i tarifes de regulacié segons tipologies d’aparcament i usuaris, inclosa
la tarifa eco per a vehicles no contaminants.

7) Realitzar un calcul economic-financer de despeses i ingressos potencials segons diferents
escenaris.
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» Vallparadis-Universitat , ubicada en un ambit de caracter residencial i universitari

» Terrassa estacio del Nord , situada a la part central de la ciutat, amb correspondéncia
amb l'estacio de Rodalies

» Terrassa Nacions Unides , al nord de la ciutat, en un ambit residencial amb una part
significativa de nou habitatge construit.

Les estacions de Vallparadis i de Nacions Unides disposaran d’un aparcament vinculat a I'estacié
de tren. D’altra banda, el PDI també projecta una nova estacié de Renfe a Can Boada, tot i que a
més llarg termini.

En l'estudi de 'ATM “Impuls dels P&R a les estacions de Rodalies de Catalunya” es constata que
avui dia els pocs P&R que sén de pagament presenten ocupacions baixes que van
acompanyades de bosses d’aparcament il-legal o al-legal en zones adjacents no regulades.

Per aquest motiu es proposa vincular 'aparcament de les 3 estacions de tren més periféeriques
a la ciutat (les Fonts, Terrassa Est i Nacions Unides ) a I'is del transport public i integrar el
pagament a través de la nova T-mobilitat .

Caldra estudiar la introduccié d'un sistema de regulacié d'accés que permeti diferenciar a
usuaris de I'aparcament que sén alhora usuaris del tren, de la resta d’usuaris. Aixo permetra la
implementacio de tarifes i temps maxims d’estada diferenciades segons tipus d’usuari. També
caldria establir bonificacions a vehicles poc contaminants i, a ser possible, a vehicles d’alta
ocupacié i a usuaris de sistemes de car-sharing.

D’altra banda, els aparcaments han de gaudir progressivament de noves funcionalitats i serveis
com soOn un sistema de senyalitzacié variable que aporti informacié a l'usuari sobre el seu estat
d’ocupacid, i també informacié web i per mitja d'aplicacions per a dispositius mobils que, a banda
d’informar de totes les seves caracteristiques, inclogui consells sobre com arribar-hi, informacio
sobre I'estat de la xarxa viaria i que inclogui la possibilitat de reservar plaga.

També es proposa preveure la localitzacio de flota car-sharing en tots els aparcaments de les
estacions i habilitar aparcaments tancats per a bicis dins les estacions de tren, o en el cas de
I'estacio central d’intercanvi (Terrassa nord), fer-ho en superficie.

Caldra instar a la Generalitat per possibilitar el pagament de serveis complementaris a la
mobilitat a través de la T-mobilitat a curt termini. La T-Mobilitat és un nou instrument tecnologic,
impulsat des del Govern de la Generalitat de Catalunya i I’Autoritat del Transport Metropolita
(ATM), que permetra al ciutada disposar d’'una Unica targeta per a tots els seus desplacaments
i que substituira els titols de transport actuals per una aplicacié de transport continguda en un
xip amb validacié sense contacte.

8.5.6. Potenciar I's dels aparcaments publics for  a de calcada (AP.6)

Per tal de fomentar I'is dels aparcaments publics de rotacié es proposa la creacié d'un grup de
treball amb els responsables dels aparcaments publics de la ciutat, per tal d’establir una politica de
projeccio futura dels preus, que situi la zona blava per sobre de les tarifes dels aparcaments
publics, de manera que resulti més economic estacionar en un aparcament public fora calgada
gue en la calgada. Actualment el cost de I'estacionament en la tarifa 1 de la zona blava és de 1,65
€/hora, mentre que el cost mitja de I'aparcament fora de calcada en aquest ambit és de 2,40€/h.
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L’objectiu és aconseguir que I'any 2021 els estacionaments en aparcaments soterrats tinguin un
preu inferior que en les places de zona blava en estades superiors a 1 hora.

8.5.7. Implantacié d’'aparcaments per a motociclete s en calcada (AP.7)

El treball de camp per 'elaboracio del PMU de Terrassa indica que hi ha un nombre important de
motocicletes estacionades en la voreres, principalment al centre. En alguns dels casos
'estacionament en vorera no compleix la normativa d'amplada minima necessaria per
I'estacionament i per la mobilitat de vianants i bicicletes.

Actualment hi ha 1.860 places d’aparcament per a motocicletes en calcada, les quals s’haurien
d’incrementar en els propers anys.

Per tant, es proposa incrementar en 140 el nombre de places per a motocicletes en aquells punts
de la xarxa viaria on les amplades de vorera no permeten I'estacionament de motos, especialment
als districtes 4, 51 6 en les seves proximitats al perimetre de la ZUAP.

L’actuacio consistiria en transformar places d’aparcament lliure per a turismes en places per a
motocicletes, en zones on es detectin casos d’indisciplina associats a un deficit d’oferta.

8.5.8. Pagament de I'estacionament regulat en calg ada (AP.8)

Es proposa implantar el sistema de pagament per mobil en la zona blava de Terrassa a través
d'una aplicaci6 per a Smartphones. Aquest sistema de pagament permet abonar el temps
d’aparcament sense necessitat d'anar al parquimetre, aixi com renovar el temps d'aparcament des
de qualsevol lloc i pagar Unicament pels minuts reals utilitzats pel servei. Es tracta d'un métode de
pagament alternatiu, opcional i voluntari que coexistird en paral-lel al sistema tradicional de
parquimetres a les zones blaves.

Per a fer servir aquest sistema de pagament alternatiu, l'usuari s'ha de descarregar l'aplicacié
corresponent al seu teléfon intel-ligent i registrar-se. Un cop al lloc de I'estacionament, l'usuari
Unicament ha d'indicar la matricula del vehicle i el numero de la plagca on aparca. El sistema
localitza la seva posicié mitjancant el GPS del mobil i automaticament aplica la tarifa corresponent
al tram on es troba estacionat i pel temps real consumit.

Aguest tipus de servei ja esta implantat a diferents ciutats, de tal manera que es tracta de buscar
alguna de les opcions disponibles al mercat i adaptar-la al cas de Terrassa.
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8.5.9. Pla d’aparcament de vehicles pesants (AP.9)

L'estacionament de camions en zones residencials, sovint en descampats, comporta problemes
als residents associats al gran volum que ocupen aquests vehicles, provocant problemes de
visibilitat en cruilles o estretaments en calcades o al soroll que provoquen a primera hora del mati,
guan es posen en marxa els motors.

Es proposa elaborar un Pla d’aparcament de vehicles pesants pel conjunt del municipi que permeti
localitzar llocs adequats i segurs per a I'estacionament dels vehicles pesants. Aquest també poden
ser pensats per a conductors en transit.

Es vol localitzar llocs adequadament comunicats i dotar-los de serveis basics que aportin
comoditat i també seguretat als conductors i vehicles.

8.5.10. Revisar i donar compliment a la planificac 16 urbanistica en relacié a les
reserves d’'aparcament (AP.10)

El planejament urbanistic és una altra eina que pot ajudar a reduir les necessitats de mobilitat
motoritzada, no Unicament mitjancant una correcta distribucié dels usos, sind també a través de la
reserva de places d’aparcament que determini.

En aquest sentit, es proposa que en la revisi6 del POUM de Terrassa s'incorpori I'aspecte de la
dotacié de places de bicicleta als edificis, malgrat que I'estudi d’avaluacié de la mobilitat generada
que 'acompanyi ja tractara aquest aspecte determinant una reserva minima, tal i com s’especifica
en el Decret 344/2006. Aixi mateix, també es proposa que en la seva revisié es consideri la
possibilitat de limitar a la baixa les places d’aparcament exigides en el planejament vigent, o a
l'alca quan els desenvolupaments es troben propers a zones amb déficit residencial d’aparcament.

Daltra banda, una de les eines per aconseguir un correcte funcionament i desenvolupament de la
DUM és a través del planejament urbanistic, que té la capacitat de modelar la ciutat de manera
que el transport de mercaderies es pugui desenvolupar en I'ambit urba de manera eficient i
minimitzar el seu impacte.

Actualment, el POUM de la ciutat estableix una tipologia de locals comercials i especifica les
dimensions que ha de tenir la zona de carrega i descarrega que estan obligats a disposar.

Aixi doncs, estableix que els locals comercials en edificis sense habitatges de més de 400m? han
de disposar d’un lloc de 20m? per cada 50m? de superficie construida. En el cas dels edificis
comercials en edificis amb habitatges s’estableix un lloc per cada 50m? construits amb un minim
d’'un lloc per cada local comercial.

Per als locals comercials destinats a supermercats i hipermercats s’estableix un nombre de places
concret en funci6 de la superficie del local. Els rangs oscil-len entre els 400m? i els 10.000m2 i les
places varien entre 2 i 18. Finalment, les galeries comercials han de disposar de 3 places per cada
100m? de superficie de venda i les superficies especialitzades, d’un total de 5 places (consultar
Art. 311.2.c del POUM de Terrassa).

Les noves practiques comercials busquen disminuir la superficie dels comercos dedicada a I'estoc
de mercaderies (per destinar-la a la venda) el que provoca encara augmentar meés la freqiéncia
dels lliuraments i a disminuir la seva mida. Per tal de corregir aquesta tendencia, el Decret
344/2006 obliga a qué tots els nous locals comercials reservin un 10% del sostre destinat a la
venda per a magatzem.
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8.6. Gestid de la mobilitat

La gestié de la mobilitat és un métode efectiu per a promoure la mobilitat sostenible, i de cost
inferior a mesures, per exemple, que impliguen transformacié urbanistica. Aquesta pivota al voltant
de mesures de sensibilitzacié, campanyes informatives, comunicacié i marqueting. Les mesures
de gestio de mobilitat normalment no requereixen de grans inversions financeres i son un metode
molt efectiu i necessari alhora d’incidir en el canvi d’habits de mobilitat.

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

Les accions associades de gestio de la mobilitat pretenen:

- Facilitar i obrir la informacio als usuaris.

- Fer particips als ciutadans i als diferents agents de mobilitat que integren la ciutat, en el
canvi d’habits necessari per tal d'aconseguir el transvasament modal.

- Involucrar al centres generadors de mobilitat.

Linia estrategica Codi Accié

Normativa GM.1 Redaccid i aprovacié de I'ordenanca integrada de mobilitat

GM.2 Impulsar el projecte de camins escolars.

GM.3 Promocio del cotxe compartit en zones industrials
Accés als pols de

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

Promoci6 dels Plans de Desplacament de Empresa (PDE) i dels centres
generadors de mobilitat

GM.6 Creacio6 de I'Observatori de la Mobilitat

GM.5

GM.7 Marqueting personalitzat a determinats col-lectius

GM.8 Difusi6 d’iniciatives vinculades amb la mobilitat amb baixes emissions

Informa_c’i(), - |aM.9 Incorporar la informacié publica de mobilitat al portal Open Data
promaocio, educacid i ' Terrassa.

sensibilitzacio

GM.10 | Participacié a la setmana de la mobilitat sostenible

GM.11 | Difondre les bones practiques de mobilitat sostenible

Estudi de la viabilitat técnica, economica i interes social del projecte “Via

GM.12 d’Egara”
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8.6.1. Redaccio6 i aprovacio de I'ordenanca integra  da de mobilitat (GM.1)

L'analisi de les ordenances existents ha posat de manifest per una banda una diversitat
d’'ordenances, generades de manera independent i desfasades en molts aspectes. Per altra banda
es mostra I'abséncia de regulacié en determinats temes. Cal disposar d’'un document Unic que
integri les diferents tematiques, i tingui en consideracio els drets i deures dels ciutadans en I'ambit
de la mobilitat

L'objectiu d'aquesta accié és disposar d’'una ordenanca que defineixi les normes de conducta dels
diferents modes de transport i integri les relacions entre ells dirigits a assolir el principi general de
la mobilitat sostenible.

Es redactara una ordenanca que integri el conjunt de modes de transport, inclosos aquells que no
estan considerats actualment a la ordenanca o tecnologies de desplacaments que poden
considerar-se incipients. Per tant, 'ordenanca hauria d’integrar els aspectes segients.

* Vianants

» Bicicleta i vehicles lleugers

* Vehicles motoritzats

« Vehicles especials

* Reglament de viatgers en transport col-lectiu

» Gesti6 de mercaderies.

* Regulaci6 de I'aparcament dels diferents modes de transport

« Regulacio de circulacio i aparcament de vehicles pesants i materies perilloses

Totes aquestes ordenances han d’'estar estructurades en un document Unic, i una ordenanca fiscal
associada, relativa a taxes, tarifes 0 sancions, sotmes a revisio periodica, segons es determini als
protocols de seguiment.

8.6.2. Impulsar el projecte de camins escolars (GM.  2)

El Cami Escolar és un projecte participatiu de ciutat que promou que l'alumnat tingui un accés
agradable i segur per anar i tornar de casa a I'escola sense 'acompanyament d’'un adult. Es una
oportunitat per al desenvolupament de I'autonomia de I'alumnat, la corresponsabilitat ciutadana i la
recuperacio de I'espai per conviure i compartir un escenari educatiu de valors. (Font: Pla de
Mobilitat de Barcelona)

Els camins escolars son itineraris que s’han identificat com aquells més utilitzats pels alumnes per
accedir a les respectives escoles. Aguesta identificacié requereix d'un cens dinformacié de
localitzaci6 i una analisi de les condicions d’accessibilitat a I'entorn viari que té incidéncia amb el
desplacament dels escolars, per tal de minimitzar els riscos viaris, i garantir la comoditat i la
confortabilitat dels infants i els seus acompanyants en el desplacament a I'escola.

El trajecte entre el lloc de residencia i I'escola generalment compta amb distancies reduides,
totalment assumibles amb modes no motoritzats, tant pels adults com pels infants. No obstant
aixo, resulta habitual qgue molts desplacaments es realitzin en vehicle privat, degut a diverses
raons, entre elles, la inseguretat fisica o viaria que es pateix envers als fills. La concentracié de
vehicles als entorns escolars i la propia configuracié urbana que no permet absorbir la demanda
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de tants vehicles en calcada, sovint pot provocar un efecte contrari al desitjat i augmenta la
inseguretat als entorns meés propers a I'escola per la indisciplina viaria.

Es proposa donar continuitat a l'actuacié impulsada per I'Ajuntament de Terrassa (de millora i
pacificacié dels accessos a les escoles) i impulsar el projecte de camins escolars, en qué es
recomana:

* Identificar els itineraris corresponents a camins escolars.

¢ Detectar punts de manca de seguretat per part dels alumnes i principals punts critics que
minven I'autonomia dels alumnes en el recorregut a peu.

* Senyalitzaci6 de l'itinerari.

* Estendre les mesures més enlla de I'entorn de I'escola.

* Majors mesures de proteccié de l'itinerari.

* Treballar 'autonomia dels alumnes (participacio de pares, comercos, etc.).
e Campanyes de sensibilitzacio.

e Sj s’escau evitar la coincidéncia de I'hora de c/d de mercaderies amb les hores d’entrada /
sortida de I'escola.

* Ajudar en la implantacio del projecte a AMPAS i escoles (bus a peu o altres).

Es proposa iniciar aquesta actuaci6 a mode de prova pilot en una escola o conjunt d’escoles
ubicades properes entre si, i posteriorment obrir la possibilitat d'implantar aquest estudi en les
diferents escoles que es vulguin adherir. Cal destacar que Terrassa compta amb 34 centres
d’educacié primaria publics i 22 de concertats, i 12 centres d’educacié secundaria publics i 16 de
concertats (la majoria també compten amb la fase d’educacié primaria).

Cal buscar sinergies amb les respectives comunitats escolars i es recomana iniciar el projecte amb
aquelles escoles que mostrin un interés especial i siguin proactives durant totes les fases del
projecte.

Accio que enllaga amb I'accio 26 del PMQA de Terrassa i la EL31. Promocié camins escolars del
PAMQA de la Generalitat.

8.6.3. Promocio del cotxe compartit en zones indus  trials (GM.3)

La utilitzacié del vehicle privat com a mode de transport per accedir a treballar de manera
quotidiana a un poligon industrial és molt elevat, degut sobretot a haver de recdrrer distancies
llargues o a tenir una mala cobertura en transport public. L’Us del vehicle, que a més té un index
d’ocupacié molt baix, requereix a més una alta demanda d’aparcament en destinacié i una
despesa individual considerable.

Fer promocié de I'is del cotxe compartit (Car-pooling) per accedir al lloc de treball o analitzar
diverses alternatives pot reduir sensiblement aquesta demanda, especialment als poligons
industrials amb entitats gestores comuns o0 empreses amb molts treballadors.
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8.6.7. Marqueting personalitzat a determinats col-  lectius (GM.7)

Aquesta acci6 fa referencia a facilitar la integracié a poblacié nouvinguda o persones amb riscs
d’'exclusid, residents a Terrassa, a través de realitzar sessions informatives periodiques on
s’expliquin les xarxes i oportunitats de mobilitat existents, els drets i obligacions del seu Us, els
beneficis dins del context de mobilitat sostenible que persegueix el municipi, i les possibilitats
d’aprofitament dels modes de transport public o altres alternatives.

- Crear diferents tipus de material informatiu i sessions informatives o formatives accessibles.
Tanmateix, es pot valorar la possibilitat de crear material informatiu per lliurar a les persones
gue s’empadronin a Terrassa.

- Aguest material o les sessions informatives podrien estar traduits en els idiomes majoritaris,
sobretot per a persones immigrants amb risc d’exclusié.

- Aquesta informacié formaria part d’'un panell d'informacié general que Terrassa ja té prevista,
per exemple a dins de la seva seu electronica (pagina web de I'’Ajuntament).

- Incloure la informacié a dins de programes de benvinguda ja existents de nous residents al
municipi.

8.6.8. Difusié d'iniciatives vinculades amb la mob  ilitat de baixes emissions (GM.8)

Donar a conéixer a empreses 0 ciutadans diferents iniciatives lligades a mobilitat de baixes
emissions per tal de promoure el canvi tecnologic, en especial dels vehicles motoritzats.

- Crear dins la pagina web de Mobilitat un apartat especific d'informacié relatiu a la
infraestructura disponible a Terrassa (punts de carrega eléctrica, etc..) o exemples de bones
practiques (ICAEN) i subvencions o ajuts disponibles per a empreses que fomentin i
promoguin la transformacié tecnologica dels vehicles motoritzats de baixes emissions.

- Promoure alguna jornada o debat, per exemple, durant la setmana de la mobilitat sostenible,
amb temes que puguin tenir relaci6 amb l'eficiéncia energetica i que tracti els avencos en
aquests temes.

Oportunitat també per anar difonent el projecte de la ZUAP i els avencos aconseguits en matéria
de reduccié de la contaminacié ambiental.

8.6.9. Incorporar la informacié publica de mobilit  at al portal Open Data Terrassa
(GM.9)

El febrer de 2013 es va posar en marxa el portal de dades obertes de I'Ajuntament de Terrassa
(Open Data Terrassa). La publicacié de la informacié publica en obert i en format utilitzable per a
la resta d'usuaris, resulta un instrument clau per potenciar la informacié al ciutada i alhora
esdevenir la font d'informacié basica per a la creacid daplicacions web amb informacio
actualitzada.

Actualment el portal de dades obertes de Terrassa ja disposa d’informacié relacionada amb la
mobilitat, si bé aprofitant la realitzacié del PMU pot ser un impuls per incorporar el maxim de dades
i amb la maxima utilitat pels ciutadans, com per exemple:

« Aparcaments per a bicicletes
« Carrils bici
« Linies i parades del transport urba i interurba
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« Sentit de circulacio i horaris del transport urba

« Aparcaments per a vehicles (i si es disposa ocupacio i tarifes dels mateixos)
« Estat actual del transit rodat

« Punts de major accidentalitat

« Punts de recarrega per vehicles eléctrics.

+ Etc.

De forma complementaria es pot incentivar la realitzacié d’aplicacions per part de privats amb la
informacié disponible en el portal de dades obertes.

Es pot crear un protocol per tal de traslladar de manera periodica o instantania la informacié de
mobilitat obtinguda per diferents fonts, sistemes automatitzats o de seguiment periodic al portal

Open data per tal de democratitzar la informacid i facilitar la creacié d’iniciatives que promoguin la
mobilitat sostenible.

8.6.10. Participaci6 a la setmana de la mobilitat  sostenible (GM.10)

Durant els darrers anys, Terrassa s’ha adherit a la Setmana de la Mobilitat Sostenible i Segura.

Tot i que cada any canvien els objectius especifics de la Setmana, sempre esdevenen un element
per promocionar, educar, informar i sensibilitzar en relacié a la mobilitat sostenible.

Aquests aspectes resulten totalment alineats amb els objectius del Pla de Mobilitat Urbana de
Terrassa i per tant es proposa que tingui continuitat. Aixi mateix, es proposa incorporar una visio
més holistica, i que realitzi una visi6 de la mobilitat sostenible tenint en compte les seves
externalitats (consum de sOl, contaminacié acustica, contaminacié atmosférica, consum
energetic...).

Aprofitar la Setmana Europea de la Mobilitat sostenible per a:
* Informar del conceptes del PMU i les accions a realitzar
« Difondre totes les actuacions desenvolupades i el resultats
e Generar debats public de temes d'interés per tal d'involucrar a la poblacié o entitats socials
i disposar de recepcid sobre I'acceptacio de les accions iniciades.
» Realitzar accions puntuals de difusié de nous serveis o infraestructures: eixos prioritaris de
modes no motoritzats.

8.6.11. Difondre les bones practiques de mobilitat ~ sostenible (GM.11).

Per tal de sensiblitzar a la ciutadania és important mantenir la difusié de les bones practiques de
mobilitat sostenible, tant les propies de la ciutat com les d’altres municipis, al través dels diferents
instruments que ja disposa el Servei de mobilitat de 'Ajuntament de Terrassa. Els més rellevants
son:

» Web de I'Ajuntament de Terrassa (seccidé de mobilitat i transports)
* Web del Pla de Mobilitat de Terrassa
» L’Oficina de Mobilitat de Terrassa.

« El canal de twitter Servei de Mobilitat de I'Ajuntament de Terrassa (@trsmobilitat), i altres
xarxes socials de I'’Ajuntament.
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8.6.12. Estudi de la viabilitat tecnica, economica I interes social del projecte “Via
d’Egara” (GM.12).

El projecte de la Via d’Egara és una evolucié del concepte classic de ciclovia que va néixer a la
ciutat de Bogota. Des d’aleshores s’ha estes a moltes ciutats del continent america: Rosario
(Argentina), Rio de Janeiro (Brasil), Quito (Equador), Lima (Peru) i a moltes ciutats de Canada i
USA. De forma molt més ocasional a algunes ciutats d’Europa (com per exemple Brussel-les, i
meés recentment a Barcelona).

La ciclovia consisteix en restringir el transit motoritzat en un tram de la xarxa principal urbana de la
ciutat, durant un periode de temps limitat (generalment un dia de la setmana i una franja horaria
concreta), per tal de fomentar I'Gs ladic i potenciar els desplacaments no motoritzats en aquell
indret.

Actualment la ciutat de Terrassa disposa d'un estudi de viabilitat per a la implantacié d’aquest
Projecte en un espai molt céntric de la ciutat (pg. 22 de Juliol i Rambla d’Egara), anomenat
projecte Via Egara. Per donar un impuls a la promocié dels desplagcaments a peu, de la
bicicleta i per recuperar I'espai public per altres usos més enlla de la circulacié de vehicles, es
proposa avancar en la implantacio d’aquest projecte i iniciar-lo a mode de prova pilot. En funcié
dels resultats d'aguesta prova es pot fixar la seva periodicitat, horaris i activitats a realitzar.
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8.7. Disseny i paisatge urba, pacificacio del trans it i zones ambientals

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

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

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

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

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

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

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

El Pla d’Actuacié per la Millora de la Qualitat de I'Aire a les Zones de Proteccié Especial de
’Ambient Atmosféric (PMQA) de la Generalitat de Catalunya, estableix que les zones urbanes
d’atmosfera protegida (ZUAP) s6n arees urbanes densament poblades, amb nivells de qualitat de
I'aire critics a causa essencialment de les emissions del transit. La delimitacié d’aquestes zones ha
de permetre I'aplicacié d’'actuacions i mesures destinades a millorar la qualitat de I'aire. Es tracta
d’una actuaci6 obligatoria per als municipis de més de 100.000 habitants de la zona de proteccio
especial: Barcelona, I'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Terrassa, Sabadell i Santa Coloma de
Gramenet; i d'una figura opcional a la resta de municipis.

Cada municipi ha d’establir el criteri per delimitar les zones urbanes d’atmosfera protegida a
escala municipal amb indicadors de congestio o intensitat de transit elevat, densitat de poblacié
afectada i radi d'actuacid dins del qual es podran establir actuacions locals obligatories o
voluntaries i que vagin a la linea de desincentivar I'is dels vehicles motoritzats més contaminants,
promoure la mobilitat dinamica i incorporar la flota més neta de transport public que es disposi.
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En el cas de Terrassa, doncs, és obligatori implementar les actuacions seguents:

1. Latarifaci6 municipal de I'aparcament de zones blaves i verdes en funci6 de la
contaminacio i dels criteris dels vehicles nets aprovats pel govern de la GC:

o Tarifacio del 30% dels aparcaments publics I'any 2016
o Tarifacio del 100% dels aparcaments publics I'any 2017

2. Lareducci6 de la contaminacio en zones escolars per garantir la qualitat de I'aire i la salut
dels infants

o Establiment de zones de transit baix a menys de 30 metres de les escoles:
» EI30% de les escoles I'any 2015
= El70% de les escoles 'any 2017

o Establiment d'un programa de peatonalitzacié dels camins escolars.

3. Intensificaci6 de les actuacions que s'han d'executar durant els episodis ambientals de
contaminacio.

4. Independentment d’aquestes actuacions, cada ajuntament pot implantar mesures locals i
adaptades al seu municipi

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

Tant a dins de la ZUAP com a d’altres ambits de la ciutat, s’anira transformant progressivament
com a tipologia de carrers en zona 30, exceptuant els eixos de la xarxa viaria primaria. D’aquesta
manera es defineix un primer grau de transformacié en la prioritat d'aquest viari per a
desplacaments de curt recorregut, donat que es redueix la velocitat de circulaci6 maxima a 30
km/h, i el viari pot ser compartit amb major seguretat per diferents modes de transport.

Aquestes son accions ambicioses i que requeriran un procés d'implantacié que pot superar fins i
tot I'horitzo del 2021.
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Figura 8.11. Ambits de Zona Urbana de d’Atmosfera  Protegida (ZUAP) i Zones 30
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A) Zona urbana d’atmosfera protegida (ZUAP)

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

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

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

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

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

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

Figura 8.12. Proposta d'implantacio de | ‘ambitZU AP

Ambit Final (FASE 2)

Descripcio d’accions coordinades

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

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

Estudiar la capacitat viaria del perimetre de circumval-laci6 de la ZUAP per ajustar temps semaforics,
dimensionament de carrils, habilitacié de nous girs i/o eliminacié d’altres, al nou escenari de mobilitat plantejat
amb la ZUAP.

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

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

Pas i circumval-lacié del transport public i potenc iacio de la intermodalitat

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

La potenciacié del tots els modes de transport public i la capacitat d’interrelacié6 amb altres modes de
transport ha de ser un objectiu prioritari, que cal millorar i donar a coneixer abans d’introduir restriccions.

Gesti6 de I'aparcament regulat i DUM

La regulacié integrada de I'aparcament en superficie per al conjunt de Terrassa tindra el seu inici en aquesta
zona. La integracié consisteix en definir tipus d’usuaris sobre un mateix espai d’aparcament en funci6 de les
necessitats: residents, rotacié, aparcament, i potser treballadors. Aquesta regulaci6 s'anira estenent, si
s’escau, des del centre cap a la resta de barris de la primera corona del centre.

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

Accions legislatives, informacié a I'usuari, promoc i6 i educacié

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

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

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

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

Cada Zona 30 disposa també d’un viari perimetral que pertany a la xarxa primaria, de tal manera
que el viari intern s’ha de gestionar per a accedir-hi, pero no per travessar-lo. En aquest sentit es
realitzara una transformacio progressiva per a evitar els transits de pas.

La figura 8.10 mostra les Zones 30 previstes, sobre les quals cal realitzar aquesta transformacio
urbana, que també bé afectada des de diferents camps d’actuacid: vianants, bicicletes, vehicle
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motoritzat privat, atés que es tracta de donar una caracteristica funcional integrada al conjunt del

viari.

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

Descripcio d'accions associades

A continuacié s’indiquen les

anteriorment.

13 accions encaminades a assolir els objectius indicats

Linia estrategica codi Accié
ZA.1 Identificar i desenvolupar la ZUAP
ZUAP. Pacificacio i ZA.2 Estudiar I'anella perimetral de la ZUAP
regulacio del transit
ZA.3 Estudiar la reduccié del transit de pas a I'ambit de la ZUAP
ZA.4 Implantar un sistema d’observacié del transit de pas
Implantacio d'itineraris principals per a vianants a I'ambit de la
ZA5
ZUAP
ZUAP. Intensificacio dels L . .
modes no motoritzats ZA.6 Ampliaci6 de l'illa per a vianants.
ZA.7 Implantacio d'itineraris principals per a bicicletes a la ZUAP
ZUAP. Intensificacié del ZA.8 Adaptacio del servei de transport puablic a 'ambit de la ZUAP
transport public ZA.9 Prioritzacié semafadrica per I'autobds a I'ambit de la ZUAP
ZA.10 Extensio de les zones 30
ZA11 Impulsar micro-projectes d'habitabilitat als barris
Disseny, paisatge urba i imolant . de millora dels e b P——r
pacificacio del transit ZA 12 mplantar accions de millora dels eixos amb concentracio
comercial.
ZA.13 Pla de reducci6 de transit en entorns escolars
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8.7.1. Identificar i desenvolupar la ZUAP (ZA.1)

Es proposa la identificaci6 d’'una Zona Urbana d’Atmosfera Protegida (ZUAP) amb l'objectiu de
reduir la mobilitat en vehicle privat vers altres modes més sostenibles, com sén el transport public,
la bicicleta i el anar a peu. Aquesta regulacio permanent pretén obtenir una millora de la qualitat de
l'aire, una reduccio de soroll i alhora millorar les condicions de circulacio i reduir I'accidentalitat
com a consequeéencia d’'una reduccié de vehicles en aquest ambit.

Els aspectes que cal estudiar i desenvolupar per a la implantacié de la ZUAP seran identificar i
senyalitzar les portes d’entrada principals a la ZUAP.

8.7.2. Estudiar I'anella perimetral de la ZUAP (ZA .2)

El centre és un sector amb un gran nombre de punts de generaci6 de mobilitat (escoles,
equipaments, serveis, etc.), amb una densitat demografica forca elevada i una trama urbanistica
gue sovint dificulta la mobilitat del conjunt dels modes de transport.

Un cop aprovada la delimitacio de la ZUAP es proposa estudiar i analitzar I'anella circulatoria del
seu perimetre, amb l'objectiu de detectar els problemes i definir les millores que siguin
necessaries.

La implantacié de la ZUAP comportara que el centre del municipi es realitzin actuacions, de
manera progressiva, que prioritzaran els itineraris a peu i en bicicleta, com per exemple ampliar
espais de vianants, garantir amplades d’accessibilitat o es restringira el transit de pas del vehicle
motoritzat privat, entre d’altres.

El conjunt d'aquestes actuacions generara un menor nombre de desplacaments en vehicle privat
motoritzat per l'interior de la ZUAP. El transit de pas que actualment travessa aquest ambit es
desplacara a l'anella perimetral. Per aquest motiu és convenient realitzar un estudi previ on
s'identifiquin els déficits de I'anella perimetral i es detallin les solucions a realitzar en cas que sigui
necessari.

Es proposa la redaccié d'un Estudi d’'adaptacio de I'anella perimetral de la ZUAP on s’identifiquin
els punts que generin disfuncions per tal de garantir els desplacaments en vehicle motoritzat, en
els dos sentits, d’'una manera eficient i eficag, i es defineixin les actuacions puntuals per eliminar
aquestes disfuncionalitats.

Punts d’'analis puntual sobre I'anella perimetral
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8.7.3. Estudiar la reduccio del transit de pasal ’ambit de la ZUAP (ZA.3)

Es proposa la redaccié dels projectes de reduccié de transit de pas als carrers Arquimedes,
Galileu, Topete, Ramon i Cajal i Colom.

El transit de pas que circula pels carrers Arquimedes, Galileu, Topete, Sant Antoni, Mas Adei i
Ramon i Cajal continua sent superior al que seria aconsellable per la seva capacitat ambiental.

Per tal de fer efectiva la nova jerarquitzacio del transit en la que aquestes 5 vies deixen de formar
part de la xarxa viaria principal de la ciutat, es proposa realitzar estudis concrets d’aquests eixos
per tal d'analitzar diferents propostes d’actuacions com les que s'indiquen a continuacio:

* En el cas de I'eix sud-nord Topete — Sant Antoni - Mas Adei es
proposa trencar la continuitat en sentit nord a través del carrer
de Sant Antoni, de manera que els vehicles procedents del
carrer Topete siguin desviats del centre (0 entrin a
laparcament de la Pl. del Doctor Robert). La primera actuacio
podria consistir en restringir la circulacio a la plaga Dr. Robert,
mitjancant senyalitzaci6 vertical i camera de video als vehicles
autoritzats (principalment els veins i els serveis d’emergencia)
com s’indica a la figura adjunta.

» Per tal de reduir el transit de pas pels carreres Galileu i Arquimedes es proposa restringir la
circulacio en algun tram per trencar la continuitat de l'itinerari. Aquesta restriccié no afectara
als vehicles residents, als serveis i al transport d’autobus urba els dies que es desvien les
linies que circulen a través de la Rambla. D’altra banda, cal tenir en compte que aquesta
restriccio ha de permetre I'accés als aparcaments del centre.

* En el cas dels carrers Ramon i Cajal i Colom (sector Can Palet) es proposa senyalitzar la
zona universitaria a través de I'Av. Glories Catalanes i encaminar els vehicles del carrer
Colom cap a Manresa i Ronda Sud a través de la xarxa primaria (ctra. Montcada i Av. Glories
Catalanes). Aquestes actuacions es complementaran amb la reduccio de I'espai del vehicle
privat motoritzat (reduccié d’aparcament i carrils de circulacid) destinant-lo als modes no
motoritzats i estudiant alguna possible discontinuitat o canvi de sentit.

Els carrers Ramon i Cajal i Colom (del sector universitari) canalitzen una intensitat de transit
molt elevada: el C. Colom en el seu pas pel Cementiri Vell té una IMD de 10.000 vehicles/dia,
si se sumen els gairebé 10.000 vehicles que circulen per Ramon i Cajal, el sistema viari
format per aquests dos carrers supera amb escreix el volum de vehicles canalitzats a traves
de I'Av. Barcelona, via més preparada per absorbir aquestes intensitats de transit. En I'entorn
d’'aquests carrers es localitza la zona universitaria de Terrassa, gran pol d'atraccidé de
mobilitat.

Amb la finalitat de reduir la intensitat de transit que circula per aquests carrers i redistribuir-la
a través de la xarxa primaria proposada en el PMU, es proposen les seglients actuacions
classificades en senyalitzacié d’'orientacié (SO), distribucié de I'espai public (EP) i gestié de
aparcament (A):

- SO: Senyalitzar la zona universitaria des de la Ronda Sud (Av. Santa Eulalia) a través de
I'Av. Glories Catalanes (enlloc de Ramon i Cajal)

- SO: Encaminar els vehicles del carrer Colom cap a Manresa i Ronda sud a través de la
xarxa primaria (Ctra. Montcada i Av. Glories Catalanes)
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Cal esmentar, per0o, que al tractar-se de desplacaments recurrents de la comunitat
universitaria, una millora en la senyalitzacié d'orientacio dificilment modificara els habits
actuals dels conductors, en canvi, si que tindra un efecte positiu en el cas de les visites.

- EP: reduccio de I'espai del vehicle privat motoritzat (reduccié d’aparcament i de carrils de
circulacio) destinant-lo als modes no motoritzats (veure actuacio V.5 de la xarxa de vianants).

- A: regulacio6 integral de I'aparcament en I'ambit de la ZUAP (veure actuacions AP.2 i AP.3).
Aguesta mesura tindra efecte desincentivador en 'is del vehicle privat com a mode d’accés
a la universitat atés que s’elimina la possibilitat de trobar placa d’aparcament gratuit en
destinacié. L'entrada en funcionament de l'estaci6 d’'FGC Vallparadis — Universitat, per la
seva banda, ajudara a fomentar aquest transvasament modal.

Cal tenir en compte també que, amb la millora de la connexié sud entre la xarxa primaria i la xarxa
interurbana, molts dels vehicles que actualment utilitzen l'accés Terrassa centre i que
posteriorment travessen el centre a través del carrer Arquimedes (i Galileu en sentit invers),
s’encaminaran a través de Ronda de Ponent i per tant, deixaran de realitzar l'itinerari per dins del
centre de la ciutat, reduint aixi la intensitat de transit en aquest ambit.

8.7.4. Implantar un sistema d’observacié del trans it de pas (ZA.4)

Per tal d'implantar la ZUAP amb la maxima eficiéncia i eficacia, és necessari realitzar un estudi
d’avaluacio i implantacié dels sistemes de control d’accés dels vehicles a la ZUAP.

Alguns dels objectius de la ZUAP:
- Reduir el transit de pas del vehicle motoritzat privat
- Millorar I'accés del transport public
- Permetre el transit de pas del transport public col-lectiu.

Per assolir aquests objectius, la xarxa interna de la ZUAP ha de permetre la circulacié del
transport public col-lectiu i els vehicles motoritzats dels residents sense restriccions.

Per tant, les actuacions per complir amb aquests criteris es basen en el control de cada un dels
vehicles per tal de detectar els itineraris del transit de pas de la ZUAP i alhora coneixer el potencial
de contaminacio dels vehicles que accedeixen a la ZUAP.

Tanmateix, aquest sistema permetra coneixer el grau de compliment de les mesures especials
gue s’estableixin en episodis de contaminacié atmosférica.

L’estudi haura de determinar els punts més adequats per la regulacié dels accessos de vehicles.
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8.7.5. Implantacio d'itineraris principals perav ianants a 'ambit de la ZUAP (ZA.5).

Dins de 'ambit de la ZUAP, cal un conjunt d’accions per potenciar la mobilitat a peu com per
exemple 'ampliaci6 de l'illa per a vianants (accions V3 i ZA6).

Aixi mateix, hi ha d’altres espais o vials que per la rellevancia que tenen dins d'aquest espai
central necessiten d’una remodelacio. Alguns d’aquests vials son:

» Els carrers Sant Antoni - Mas Adei. Els canvis en el transit rodat a la plaga del Doctor Robert,
han de permetre reduir el transit en aquest vial, i per tant es proposa millorar les condicions de
circulacio dels vianants, com un eix vertebrador que connecta I'estacié del Nord de Terrassa (i
el passeig 22 de Juliol) amb la zona de la Mdtua de Terrassa i la zona Universitaria. Aquesta
actuacioé no suposa l'eliminacio de la dotacio d’aparcament.

e Els carrers Topete, Arquimedes i Galileu. Aguests vials compten amb intensitats de transit
importants una part del qual correspon a transit de pas. Els canvis en la mobilitat del transit
rodat d'aquests vials es recomana acompanyar-los amb una ampliacio de I'espai per al vianant
quan sigui possible, la qual anira en detriment del nombre de places d’aparcament disponibles.

e Actuacions a I'entorn de 'UPC. Aquest sector compta amb una polaritat molt important de
mobilitat en general i de desplacaments a peu en particular. Tenint en compte la situacio
actual, i I'obertura de la nova estacié d’FGC Vallparadis - Universitats es proposa una actuacio
de remodelacié urbana en aquest ambit de la ciutat. Aquesta zona concentra un important
volum de vianants, ja que a banda de concentrar diversos serveis i establiments comercials
son els dos eixos daccés a les instal-lacions de la UPC de Terrassa. L'entrada en
funcionament d’aquesta estacio es pot aprofitar per donar un impuls a la mobilitat tova.

Per aquest motiu es proposa:

- Incrementar I'espai per al vianant al carrer Colom i al carrer de Ramoén y Cajal. En el carrer
Colom es proposa ampliar la vorera a partir de suprimir una franja d’aparcament en linia a
tot el vial. En el cas del carrer Ramon y Cajal es proposa la reduccié de dos a un carril de
circulacio i la conversio de les dues fileres d’aparcament a un aparcament en semibateria
invertida.

- Incrementar l'espai per al vianant als vials transversals entre aquests carrers que no
formen part de la xarxa secundaria distribuidora (carrer de Ricard Caro, carrer de
Marinel-lo Bosc i carrer Wagner).

En les accions V1 i V2 del pla es descriu quina és la xarxa principal d'itineraris per a vianants i es
defineixen les actuacions que cal realitzar. Per completar aquesta xarxa el Pla contempla un
horitz6 minim de 6 anys. No obstant aix0, la implantacié de la ZUAP suposara disposar d’'un
guadrant de 2,5 km per 1,5 km on, de forma progressiva, caldra establir una restriccioé al vehicle
privat. Per aquest motiu resulta necessari prioritzar les actuacions d'implantacié de la xarxa
d'itineraris principals per a vianants en aquest ambit de la ciutat.

- L’accessibilitat (passos, guals per a vianants, paviment tactil ben diferenciat previ al gual) i
inexisténcia de discontinuitats. Aquesta actuacié suposara l'arranjament de com a minim
35 passos per a vianants en I'ambit de la ZUAP.

- Disposar d’'una amplada minima de vorera. En cas que es tracti de vials amb la vorera
segregada, aquesta haura de disposar d’'una amplada minima de pas de 1,80 metres. En
aquells vials on no resulti possible I'aplicacié de la vorera fins a 1,80 metres d’amplada
lliure de pas, es podra acceptar com a excepcidé que es disposi d’'una vorera amb una
amplada lliure de pas superior a 1,50 metres. En aquells vials on no sigui possible
'ampliacié d’ambdues voreres fins a 'amplada esmentada es podra optar per arranjar una
de les dues voreres (escollint la banda de la vorera que presenti una major mobilitat de
vianants). En aquells eixos on resulti necessari I'ampliacié de la vorera es podra donar com



Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2016-2021 107

a valida una solucié temporal prévia a l'actuacié urbanistica (per exemple a partir de
'ampliacio de I'espai per a vianant amb senyalitzaci6 a la calgada).

8.7.6. Ampliacio de l'illa de vianants (ZA.6)

L'illa de vianants de Terrassa concentra diariament un gran volum de vianants, amb més de
50.000 vianants al dia. Aquesta illa es tracta d'un espai segur i accessible per als vianants que
esdeveé una important zona de passeig que afavoreix el comerg i la dinamitzacié socioeconomica.

No obstant aix0, a I'entorn de lilla de vianants hi trobem vials estrets, on no s’ha fet aquesta
actuacio de convertir el vial a plataforma Unica, i generalment compten amb voreres molt estretes.

Tenint en compte el bon funcionament de

llla de vianants i amb la voluntat d’ampliar — A
progressivament I'espai reservat al vianant / %
es proposa ampliar-la. \§ !

A curt termini es planteja una primera s
actuacié d’ampliar lilla per a vianants a la NE
zona del Vapor Gran (carrers Sant i
Domenec, de la Rutlla, Portal Nou, etc.).

Tot i que no es proposa la conversio de tot -
I'espai inclos, els limits d’aquesta futura area

per a vianants correspon a l'espai delimitat -

pels carrers Galileu/Rambla d'Egara,

carretera de Montcada, Parc de Vallparadis i
av. 22 de Juliol.

Com a criteri general es proposa:

» Eliminar per complet el transit de pas i permetre Unicament la circulacio de vehicles excepte
veins, carrega i descarrega i accés a parkings.

« Que tota actuacié urbanistica de remodelacio de I'espai public converteixi el vial a plataforma
Unica sempre i quan es tracti de carrers amb una amplada entre facanes igual o inferior a 7,0
metres.

Aixi mateix de forma especifica es proposa:

« Ampliacié de I'espai per a vianants de I'entorn de la Mutua (Placa Doctor Robert). La Mutua
de Terrassa és un important pol de mobilitat de ciutat, tant en vehicle privat motoritzat com en
modes no motoritzats. Es proposa reformar la vialitat a I'entorn de la Mutua de Terrassa i
convertir la placa del Doctor Robert en un espai molt més amable i pacificat, ampliar la vorera
a partir de la reduccié de I'espai destinat als vehicles motoritzats (mantenir un Unic carril de
circulaci6 més accés a l'aparcament soterrat) i permetre Unicament el pas de vehicles
especials (bus, ambulancies). La remodelacié ha de permetre el canvi de sentit de l'autobus.

* Progressiva conversio a vials de plataforma Unica (supressio de les diferéncies de nivell entre
'espai per a vianants i la calgada). Aquesta actuacié es pot aplicar a tots als vials d’aquest
ambit amb una amplada entre facanes igual o inferior a 7,0 m. Aquesta actuacié s’ha de
prioritzar en aquells vials que formen part de la xarxa principal de vianants, que correspon a:

0 Carrer de la Rutlla

0 Carrer Portal Nou
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0 Carrer de Sant Antoni
0 Carrer Mas Adei

0 Carrer Sant Lloreng

» Ampliacié de I'espai per al vianant (bé per la conversié a plataforma Unica bé per mitja de
ampliacié de la vorera en aquells vials amb una vorera més estreta). Comencar aquesta
actuacio en els vials amb una vorera inferior a 90 cm. Alguns dels vials que es troben en
aquesta situacié en I'ambit del centre de la ciutat son:

0 Carrer del Viveret

0 Carrer Sant Valenti

0 Carrer de Montserrat
0 Carrer Sant Francesc

8.7.7. Implantacié d'itineraris principals perab icicletes a la ZUAP (ZA.7)

En l'acci6 Bl del pla es descriu quina és la xarxa principal d'itineraris per a bicicletes i es
defineixen les actuacions que cal realitzar durant els propers 6 anys. Per la implantacié de la
ZUAP resulta necessari prioritzar les actuacions d'implantacié de la xarxa d'itineraris principals per
a bicicletes en aquest ambit de la ciutat. Dins de I'ambit de la ZUAP es plantegen uns 20 km
d'itineraris principals dels quals 10 km sén existents i 10 km sén proposats (2,3km de carril bici i
7,43 km de convivéncia amb d’altre modes.

8.7.8. Adaptacio del servei de transport publica  I'ambit de la ZUAP (ZA.8)

El conjunt d’accions plantejades per a instaurar progressivament la ZUAP tenen com objectiu,
entre d'altres: reduir el transit de pas de vehicles motoritzats privats, restringir els vehicles
contaminants i prioritzar els modes de transport no motoritzat. Per tant, el conjunt del transport
public urba s’haura d’adaptar a la nova configuracio del centre urba.

Amb la finalitat d’integrar el transport pablic als objectius que persegueix la implantacio de la ZUAP
es proposa la redaccié d’'un pla on es defineixin quins han de ser els criteris per tal d'ajustar el
servei i oferta de I'autobus, renovar la flota amb vehicles menys contaminants, definir les millores
necessaries per incrementar la competitivitat (com per exemple carril bus o semafors de
prioritzaciod) i identificar els punts de la trama urbana on cal actuar per millorar I'accessibilitat del
transport public i dels usuaris del servei.

8.7.9. Prioritzacié semaforica per 'autobus al'a  mbit de la ZUAP (ZA.9)

Una actuacio puntual del servei de transport pablic que pot ajudar aconseguir els objectius de la
ZUAP i millorar la competitivitat del propi servei, és la instal-lacié de semafors amb prioritzacio pels
autobusos en aquelles cruilles, de dins de la ZUAP i de I'anella perimetral que la defineix, on hi ha
forca afluéncia de vehicles i problemes de congestio de transit.

Com a prova pilot és proposa la instal-lacié de semafors amb prioritzacio per autobusos a la cruilla
de la Rambla Egara amb la carretera de Montcada.

Es tracta d'un punt de gran afluéncia de vehicles (principalment a la carretera de Montcada) els
guals s'incrementaran amb la instauracié de la ZUAP. Per contra, la Rambla Egara és un dels
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eixos vertebradors del transport public per l'interior de la ZUAP el qual s’ha de potenciar per
garantir una bona connectivitat i que aquesta sigui eficient i eficag.

Hi ha diferents sistemes de regulaci6 semaforica, perd un dels més utilitzat és el TLPS, el qual
consisteix en un intercanvi d’'informacio entre el Sistema d’Ajuda a I'Explotacié (SAE) i el sistema
de control del transit utilitzat a la ciutat. Un cop s’estableix la comunicacié entre els sistemes, el
SAE emet una peticié de prioritat, ja sigui des de servidors o directament des dels vehicles;
rebudes aquestes peticions en el sistema de control de transit, el controlador les avaluara i
decidira si accepta la petici6 i dona llum verda al semafor

~w B PMS Servar  Traflic System Server
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. {ta1)
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Tratha Contralier

En fases posteriors, es pot incrementar el nombre de cruilles amb prioritat semaforica en tots
aquells punts on sigui necessari o siguin identificats en la mesura TP3.

8.7.10. Extensio de les zones 30 (ZA.10)

El municipi de Terrassa té com objectiu convertir el conjunt de carrers de la xarxa secundaria
distribuidora i la xarxa secundaria local en Zona 30.

Actualment els barris del Centre, Vallparadis, Cementiri Vell, Can Palet, Segle XX, la Cogullada,
Roc Blanc, Can Palet de Vista Alegre, Can Parellada, Sant Lloren¢ i Can Roca ja estan regulats
com a zones 30.

Per tant, per tal d'assolir I'objectiu de tenir tot el municipi regulat com a zona 30 es proposa la
transformacio progressiva de la resta del viari municipal en dues fases. En una primera fase la
finalitat és transformar la xarxa secundaria dels barris de I'entorn de la ZUAP que encara no estan
regulats com a zona 30, que correspon als seguents: la Maurina, la Boada Cas Antic, Torrent d’en
Pere Pares, Sant Pere, Sant Pere Nord, Egara i Ca n’Anglada.

ZONA
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En una segona fase la finalitat és transformar la xarxa secundaria dels barris que encara no
estiguin regulats com a zona 30.

Els barris s6n Pla del Bon Aire - El Garrot, Font de 'Espardenyera, Pla del Bon Aire, P. I. Nord, P.
|. Can Petit, Poble Nou/Zona Esportiva, Les Arenes/ La Gripia/ Can Montllor, Sector Montserrat,
Torre-sana Vilardell, Xdaquer, P.l. Santa Eulalia, Can Jofresa, P.l. Can Parellada, P.I. Can Guitard,
Les Martines i Vista Alegre.

8.7.11. Impulsar micro-projectes d'habitabilitat al s barris (ZA.11)

Les accions d’extensio de les Zones 30 a practicament el conjunt del nucli urba de la ciutat cal
acompanyar-les d'actuacions progressives que han de refor(;ar el paper del vianant en aquestes
zones, les quals es podran implementar amb major 0 pm ; ; ;
menor intensitat en funci6 de la disponibilitat
economica.

En aquest sentit pren rellevancia la creacio de zones
on el vianant disposa de prioritat respecte a la resta
de modes de desplacament. Aixi, a banda de convertir
la major part de la ciutat en zones 30 es proposa crear
espais o de prioritat o d’'Us exclusiu per al vianant.
Aquests espais es definiran per mitja de processos de
participaci6 en el disseny d'actuacions amb les
entitats i associacions de cada barri i poden consistir
en:

» Ampliar I'espai de prioritat pel vianant a I'entorn de les places i espais de major Us social.
Aprofitant la funcié social de les places i espais lliures com punts importants de la mobilitat no
motoritzada es proposa gque en aquests punts s’expandeixi I'espai de prioritat per al vianant.
Aguesta actuacié es pot iniciar a mode de prova pilot (per exemple a I'entorn de la pl.
Immaculada o punt de caracteristiques similars) i s’estengui de forma consensuada en els
diferents batrris.

» Dins de I'ambit dels vials de zones 20 (pero també es valorara en les zones 30) es fomentara
la realitzacié d'activitats al carrer, les quals poden suposar el tall de la circulacié durant un
periode de temps limitat.

* Que tota actuacié urbanistica de remodelacio de I'espai public converteixi el vial a plataforma
Unica sempre i quan es tracti de carrers amb una amplada entre facanes igual o inferior a 7,0
metres.

 En paral-lel, fer la transformacié de carrers convencionals en carrers “per viure” (per a
vianants), seguint I'experiéncia de low cost d’altres municipis (exemple Granollers). Es tracta
d’actuacions on no s’actua en la urbanitzacio del vial siné que a partir d’elements de mobiliari
urba es restringeix la circulacié de vehicles i s'instal-len elements de maobiliari i pintura que
converteixen I'espai en una zona més agradable pel vianant. Aquesta actuacié es recomana
de prioritzar-la en un inici en sectors que compleixin una o varies de les seglents
caracteristiques:
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Sectors densos i amb majors mancances d’espais publics.

Vials de caire veinal.

Vials sense 0 amb molt poca dotaci6 d’aparcament.

Vials amb una amplada entre facanes igual o inferior a 7 metres.

OO0O0O0

En una segona fase es proposa estendre aquesta actuacié i que com a minim un 10% de la
superficie de les zones 30 esdevingui zona de prioritat per a vianants (més de 35 km lineals de
carrer).

A I'nora de realitzar actuacions puntuals o integrals en el conjunt de la xarxa de Terrassa s’hauria
de tenir en compte les linies estratégiques esmentades en el Pla local de Seguretat Viaria de
Terrassa. D’aquesta manera no només millorarien els aspectes relacionats amb la pacificacio del
transit, sind que ens assegurariem que aquest incrementa la seguretat viaria.

Les linies estrategiques que s’esmenten en el camp de la pacificacio del transit sén:

A la configuracio dels carrers estrets amb prioritat per a modes no motoritzats s’estableixen dues

alternatives:

- Els carrers estrets es poden convertir en carrers per a vianants als quals només podran
accedir amb cotxe aquells veins que disposin de guals.

— Configurar-los com a carrers compartits amb prioritat per als vianants. Reduir al minim el
transit motoritzat.

e |
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- La implantaci6 comercial de la zona ha de tenir una entitat suficient per generar una
demanda que justifiqui I'adopci6é d’aquesta mesura.

Es recomana que I'Gs del carril per a les activitats de carrega i descarrega es realitzi durant hores
vall del dia, de manera que durant les hores punta el carril sigui utilitzat per millorar la velocitat
comercial del transport public (carril bus) o bé la fluidesa del transit (carril de circulacio).

Alguns exemples d’aquest tipus de carrers és troben a Barcelona al carrer Balmes entre la placa
de Molina i la travessera de Gracia. En aquest cas, el carril multids s'utilitza per a circulacio i per la
carrega i descarrega durant el dia i per les nits adopta una funcionalitat d’estacionament.

Carril multids al carrer Balmes, Barcelona. Font: Btv.cat

En el cas de Bilbao, el carril s'utilitza per a carrega i descarrega de 8:00 a 17:30, per a circulacié
de 17:30 a 20:00 i de 20:00 a 8:00 per a estacionament de vehicles.

Carril multitis al carrer Alameda Mazarredo, Bilbao. Font: Bilbao.net

8.8.3. Potenciar el desenvolupament de micro-plataf  ormes de distribucié urbana de
mercaderies (DUM.3)

Es proposa potenciar el desenvolupament de micro-plataformes de distribucié urbana de
mercaderies a partir de les quals fer una distribuci6 més capil-lar mitjancant vehicles menys
contaminants. Les micro-plataformes de distribucio, doncs, permeten disminuir 'impacte produit
pel transit rodat en quant a contaminacié ambiental, degut a la utilitzacié de vehicles eléctrics i
bicicletes de carrega.

La idea basica és canviar el model de distribuci6 urbana de mercaderies, per tal d’evitar el
col-lapse en hores puntes i fer una distribucié de les mercaderies més racional, a partir de la
creacio de la micro-plataforma.
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Es tractaria d’elaborar un mapa on s'identifiquin les principals rutes pels vehicles pesants, els
aparcaments de carrega i descarrega i les restriccions de transit per evitar perdues de temps per
dificultat d’'accés a un sector o impossibilitat de fer les operacions per no ajustar-se a I'horari
permeés per fer-les. Es tractaria de fer un planol semblant al de Mataré (Veure imatge adjunta).

En aquest mapa, s’hauria de tenir en compte una serie de directrius basiques com ara que els
vehicles pesants o les mercaderies perilloses circulessin el minim possible per linterior del nucli
urba i que utilitzessin les vies exteriors. Si no és possible, les vies principals o secundaries
distribuidores del nucli serien les principals vies de circulacio.

Alhora també caldria revisar les regulacié del transit de vehicles pesants i comercials per les
diferents zones de la ciutat, en funcié tant del pes com de les mides del vehicle, per adaptar la
senyalitzaci6 a les necessitats reals actuals. A vegades es poden trobar regulacions amb limits de
tonatge, quan en realitat el problema només 'ocasiona la mida del vehicle. Actualment hi ha molts
vehicles de poca longitud pero de molt pes.
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8.8.8. DUM amb mitjans de baix impacte (DUM.8)

Es tracta de promocionar la DUM amb mitjans de baix impacte (furgoneta i bicicleta eléctrica de
carrega, carretons, ...), especialment en espais pacificats com les illes de vianants. Aquesta
promocié es pot fer a través d'instruments de discriminacié positiva, permetent franges horaries
meés amplies i accessos a llocs restringits a vehicles convencionals, especialitzant algunes
carregues i descarregues estrategiques per a vehicles de baixes emissions.
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Aquesta acci6 també implica la definicid d’'un sistema de gestié de qualitat dels projectes de
mobilitat , amb dos objectius:

- Millorar la coordinaci6 entre els diferents serveis de I'administraci6 municipal implicats en
cadascun d’ells.

- Fer un seguiment intern acurat dels diferents projectes de mobilitat per part del Servei de
Mobilitat

8.9.6. Creaci6 de I'Observatori de Mobilitat de Te rrassa (EM.6)

Aquesta accié té com a objectiu especific crear una de les eines fonamentals de comunicacié
oberta i permanent amb la ciutadania.

Tota la informacio recollida de manera periodica en el seguiment dels efectes de la implantacié del
PMU (explicitades a EM 7, EM 10 i EM 11) estara disponible de manera publica per a la seva
consulta en un espai concret de la pagina web de Mobilitat que es denominara Observatori de la
Mobilitat de Terrassa .

L'Observatori pot permetre també la relaci6 o comparacié amb actuacions o resultats d’'altres
ciutats, que ja disposen d’'un servei similar.

L’Observatori pot ser a més I'espai de recollida de la sensibilitat ciutadana davant les propostes de
nous projectes que es vulguin dur a terme, o dels resultats de projectes ja desenvolupats, utilitzant
per exemple processos d'enguesta.

8.9.7. Agrupacio de mesures (estrategia  Push&Pull ) (EM.7)

Per assolir els objectius del PMU, és necessari incidir en la necessitat d’'un canvi modal en les
pautes de mobilitat del municipi, on el pes del cotxe encara és for¢a significatiu.

Hi ha una coincidéncia generalitzada entre els técnics especialistes en planificacié de la
mobilitat que una de les metodologies per tal d’aconseguir aquest canvi modal passa
necessariament per estrategies push&pull.

L’experiéncia mostra que les accions que potencien i promouen els transports més sostenibles,
anomenades estrategies pull, és a dir, d’atraccié d'usuaris, no condueixen per si soles a un
model on el vehicle privat motoritzat t€ un pes menor, si no s'actua paral-lelament per tal
d’aconseguir reduir I'is del vehicle privat motoritzat, anomenades estratégies push, és a dir,
d’expulsio d’'usuaris. Per tant, prenen especial interes actuacions que, a la vegada que milloren
els transports més sostenibles, redueixen I'espai destinat al vehicle privat (implantacio de carrils
bus o carrils bici, carrers per a vianants, etc.), aixi com mesures de control de I's del cotxe
com la regulacio de I'aparcament.

En aquest sentit, caldra definir el panell de mesures que han de ser coordinades en el temps
per tal d'aplicar aquest tipus d’estratégia.

8.9.8. Campanya de comunicacié del PMU (EM.8)

Preveure recursos per a la comunicacié de l'inici d'implantacié del PMUS i de les diferents accions
previstes d’implantacio segons els calendari previst, com pot ser, per exemple, la implantacio
progressiva de la ZUAP.
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8.9.9. Informe de I'estat i execucio del PMU (EM.9 )

Es preveu la redaccié d'un Informe periodic d’estat i execucié del PMU. Aquest requereix per una
banda d'un panell d’Indicadors principals de seguiment periddic associats a un protocol de
monitoritzacio del Pla.

Caldra establir el contingut i periodicitat de la redaccié d’'un Informe de mobilitat que reculli les
accions realitzades i l'evolucié en el comportament dels usuaris gracies a la informacio
permanents i els Indicadors de mobilitat. Caldra també establir el format del document i el
procediment de comunicacié al pablic, com per exemple la Web de mobilitat i concretament la part
corresponent al Observatori de Mobilitat.

Actualitzacio periodica del Panell d’Indicadors de seguiment del PMU

Els Indicadors de mobilitat resulten essencials per a demostrar el resultat de la implementacio del
PMU i dels recursos municipals invertits en el procés de transformacio.

Cal, en primer lloc, establir la periodicitat del seguiment d’aquests; cal preveure els sistemes de
seguiment requerits i els recursos economics o de personal necessaris per a dur-lo a terme
segons la periodicitat establerta; cal definir els formats de presentacio d’aquests Indicadors.

La segona part ha de ser dur-lo a terme definint la periodicitat.

Atés el cost de monitoritzacié periodica, caldra establir un procés d’inversié que permeti arribar a
obtenir la informacié completa necessaria. Caldra buscar en la mesura del possible sistemes
automatitzats que minimitzin la necessitats d’hores de recursos humans.

Alguns d’aquests indicadors poden provenir de fonts no directament gestionades per I'equip de
Mobilitat: soroll, contaminacio, etc.. Caldra en aquest cas coordinar amb els serveis corresponents
la possibilitat de seguiment i transferencia de la informacio.

La relacié entre indicadors d'oferta (infraestructura disponible i creada) i demanda (him. d’'usuaris)
resulta molt Gtil com a parametre de sensibilitat dels resultats obtinguts.

La interpretacid dels resultats sera ja la tasca de I'equip del Servei de Mobilitat, a través de
I'informe periodic de mobilitat.

Definir un protocol de monitoritzacio del Pla

Resulta essencial establir un protocol de recollida periodica d'informacié de les accions de
mobilitat per tal de poder redactar els Informes pertinents i desenvolupar les accions d’informacié
publica de seguiment a les diferents Taules de participacio. La informacio recollida ha de permetre
redactar I'lnforme de seguiment anual que caldra presentar en les Taules d’informacié publica o
posar a disposicié del public.

Aquesta informacié també ha d'estar relacionada directament amb I'accié anterior d’obtencid
periodica dels Indicadors de mobilitat del PMU.

El protocol ha de considerar els recursos necessaris i cost anual per a obtenir la informacié amb el
grau de qualitat desitjat.

Aquesta informacié ha de recollir informacié del tipus seguent:
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Dades devoluci6 de Ila
infraestructura de mobilitat

- Evolucio en el procés d’implantacio de la jerarquitzacio viaria:

- Increment d'implantacié de xarxes principals de vianants i bicicletes.
- Implantacié de zones 30.

- Millores de la xarxa de Transport Public Col-lectiu.

- Oferta d’'aparcament regulat

- Millores seguretat viaria

- Infraestructures de comunicacio

Dades de demanda dels
diferents tipus d'usuaris i
percepcio social

- Intensitats de transit motoritzat representatives del viari de la ciutat

- Nivells de saturaci6 del transit motoritzat

- Velocitat comercial del transport public

- NUm. dusuaris de transports publics col-lectius
(ferrocarrils, bus, Us targetes)

- Intensitats de circulacié de vianants i bicicletes en eixos principals.

- NUm. de desplagaments segons modes transport

- Utilitzaci6 dels aparcaments regulats (rotacié, disciplina, ...)

- Nombre usuaris.

- Nivells de satisfaccié

interurbans

Dades d’accidentalitat i
seguretat viaria

- Estadistiques d’accidentalitat segons modes, causes, genere...
- Tipologia de multes

Dades d'informacié ambiental

- Nivells de soroll en vies principals i secundaries.
- Nivells de contaminacio local en diferents punts de la ciutat

Dades d'informacié economica

Captaci6 de recursos economics i
aparcaments, transport public urba..

despeses generades:

La informacié haura d’estar recollida per a ser també representada mitjancant sistemes SIG,
diferenciant, quant sigui possible, per districtes.
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8.10. Coordinaci6 de les accions del PMU amb altres  plans

En les taules seglients es posa de manifest la coherencia o relacié de les Accions del PMU amb
els objectius establerts per altres plants vigents:

- PladAccié per 'Energia Sostenible (PAES)

- Pla de Millora de la Qualitat de I'Aire (PMQA)

- Pla Director de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona (PDM)
- Pla Estrategic de Soroll (PES)

ACCIONS DEL PMU TERRASSA
1-MOBILITAT A PEU PAES PDM PAMQA PES
Vi Plai implantacié d'itineraris principals per a vianants v o1 v v
V2 Pla d |mplantaC|o_ de millores generals d’accessibilitat i o8 v v
seguretat per a vianants
V3 Ampliacié de I'espai per a vianants. v o1 v v
V4 Creacio d'itineraris a 'avinguda del Vallés. v 09 v v
V5 Pla de semaforitzacié prioritaria per a vianants v o1 v
Disseny i Implantacio de senyalitzacié orientativa per a
V6 . o1
vianants
V7 Realitzaci6 de campanyes per fomentar els v o1 v v
desplacaments a peu
2-MOBILITAT EN BICICLETA PAES PDM PAMQA PES
B1 Implantacié de la xarxa d'itineraris principals v o1 v v
B2 Condicionar la resta de la xarxa ciclable v o1 v v
B3 Xarxa de carrils bici supramunicipals v 01, o7 v v
B4 Aparcamentjs. per a bicicletes segurs en els principals v 01, 02 v v
pols de mobilitat
B5 Apar(?aments per a blqlcl_etes d’alta _capacitat a les v 01,02 v v
estacions de transport pablic (ferrocarril i bus)
B6 Incr_emgnt_ar la dotacié d’aparcament per a bicicletes a v 01,02 v v
la via pablica
B7 Implementar el Bici-registre 02 v
B8 La bici al bus v 02 v
B9 Estudiar la implantacié d’un servei de bicicleta publica v 01,010 v
B10 Promocio de la bicicleta electrica v 02,010 v v
B11 Pla permanent d'oferta de cursos de conduccié de o1
bicicletes als centres d’educacio (Ambicia't a I'Institut)
B12 Actualitzar el Pla de promocié de I'iis de la bicicleta o1
B13 Edicio6 de la guia de la bicicleta o1
B14 Disseny i implantacié de senyalitzacié orientativa per a o1
bicicletes
B15 Pla de seguretat viaria per a la bicicleta o8
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3-MOBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC PAES PDM PAMQA PES
™1 Impulsar un procés ,de_ partlglpauo ciutadana sobre la 02,03
xarxa de transport public urba
TP.2 Ampliar la xarxa de carrils bus o1
TP.3 Millorar la velocitat comercial 02
TP.4 Millorar la gestié del servei 02
TP.5 Millorar l'accessibilitat a les parades 09
TP.6 Millores especifiques pels col-lectius amb discapacitat 09
TP.7 Millorar la informaci6 a l'usuari o1
TP.9 Instar a la Generalitat a millorar el servei interurba 02
P10 Instar a la Generalitat a canviar la zona tarifaria de 01,02
Terrassa
TP.11 Reduir 'impacte del transport discrecional 04
TP.12 Millorar la flota de transport pablic 06,05,
TP.13 Fomentar la intermodalitat o1
TP.14 Promoure la utilitzacié del transport piblic o7,
4-MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOTORITZAT PAES PDM PAMQA PES
VM.1 Pla de transformaci6 funcional de la xarxa viaria 01,04,08
VM.2 M{Ilo[za. de la connectivitat entre els accessos i la xarxa o2
primaria
VM.3 Rf_eV|§|(_) del Pla de senyalitzaci6 d'orientaci6 de la xarxa o2
primaria
VM.4 Incrementar el mapa continu de transit 010
VM.5 Incrementar la informacié del temps de recorregut 02, 010
VM.6 Estudi d'implantacié d'un Car-sharing 01,07
VM.7 Incentivar el vehicle compartit (car-pooling) 01,07
VM.8 Xarxa de punts de carrega per a vehicles més nets 05
VM.9 Pla dimpuls del vehicle eléctric 05
VM.10 Promoure les tecniques de conduccio eficient 05,06
VM1 Imp_lantar el _Pla local de seguretat viaria referit al o8
vehicle motoritzat
VM.12 Redgcc!o . d un protocol  d'evacuaci6  davant o8
contingéncies civils o naturals
VM.13 Definir rutes de transport de mateéries perilloses o8
VM.14 | Supressi6 del Vial de Llevant 06,05
VM.15 Reduir el limits de velocitat en vies interurbanes o7
VM.16 Reduir el nivell acustic de les vies amb superacié de o4
soroll
5-APARCAMENT PAES PDM PAMQA PES
AP.1 Implantacio i regulaci6 integral de I'estacionament al o1, 02
quadrat central
AP.2 ImpIantacnlo i regulacio integral de I'estacionament a la 01,02,09
corona adjacent
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Implantaci6 i regulacio integral de I'estacionament a la

AP.3 01,02,09
resta de carrers
AP.4 Tanﬁc;acm munlc[pal del aparcament del carrer en 01,06,04
funcio del potencial contaminador dels vehicles.
AP.5 Utilitzacio eficient dels park&ride de la ciutat 01,02,09
AP.6 Potenciar I'is dels aparcaments publics fora calgcada 02
AP.7 Implantacié d'aparcaments per a motocicletes en 02, 09
calcades
AP.8 Pagament de I'estacionament regulat en superficie 010
AP.9 Pla d'aparcament de vehicles pesants 02,04,09
Revisar i donar compliment a la planificacié urbanistica
AP.10 g , o7
en relacid a les reserves d’aparcament
6-GESTIO D ELA MOBILITAT PAES PDM PAMQA PES
GM.1 Redgpuo i aprovacio de I'ordenanca integrada de o4
mobilitat
GM.2 Impulsar el projecte de camins escolars. o1 ACCIO 23
GM.3 Promoci6 del cotxe compartit en zones industrials 02
GM.4 Promocié d'iniciatives de mobilitat col-laborativa 04
Promoci6 dels Plans de Desplacament de Empresa
GM.5 (PDE) i dels centres generadors de mobilitat 02,04
GM.6 Creacio de I'Observatori de la Mobilitat 010
GM.7 Marqueting personalitzat a determinats col-lectius 09
GM8 D|fu5|o d’|r)|0|§1t|ves vinculades amb la mobilitat amb 0103
baixes emissions
GM.9 Incorporar la informacié publica de mobilitat al portal 010
Open Data Terrassa.
GM.10 | Participacio a la setmana de la mobilitat sostenible
GM.11 | Difondre les bones practiques de mobilitat sostenible o1
GM.12 Estudi ple la ‘\‘/Ii?.blhfat tecrllca, econdmica i interés social o1
del projecte “Via d’Egara
7-TRANSIT CONTROLAT | BAIXES EMISSIONS PAES PDM PAMQA PES
ZAl Identificacio de la ZUAP 01, o7
ZA2 Estudiar I'anella perimetral de la ZUAP 01, 07
ZA3 Estudiar la reducci6 del transit de pas a I'ambit de la 01, 07
ZUAP
ZA4 Implantar un sistema d’observacio del transit de pas 01, O7
Implantacié d'itineraris principals per a vianants a
ZAS | pambit de la ZUAP o1, 07
ZA.6 Ampliacié de l'illa per a vianants. 01, O7
ZA7 Implantacié d'itineraris principals per a bicicletes a la 01, 07
ZUAP
ZA8 Adaptacio del servei de transport public a 'ambit de la o1, 07
ZUAP
ZA9 Prioritzacié semaforica per l'autobus a 'ambit de la o1, 07
ZUAP
ZA.10 Extensio de les zones 30 01, O7
ZA11 Impulsar micro-projectes d'habitabilitat als barris 01, 09
ZA12 Implantar accions de'mlllora dels eixos amb o1
concentracié comercial.
ZA.13 Pla de reduccio de transit en entorns escolars 01,05,08
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8-DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES PAES PDM PAMQA PES

DUM 1 R_egul_ar distribucié urbana de mercaderies nocturna o2
silenciosa

DUM 2 | Creaci6 de carrils multits 02
Potenciar el desenvolupament de microplataformes de

DUM 3 o ) 02
distribucié urbana de mercaderies
Facilitar la creacio de punts d’entrega de proximitat o

DUM 4 . , X . 02
de sistemes d'autorecollida de mercaderies

DUM 5 Implantar S|ste[nes tepnolog\lcs per la millora de I'Gis de 02,010
les zones de carrega i descarrega

DUM 6 | Reserves individuals de DUM temporals 010

DUM 7 Realitzar un mapa de regulacié transport de o2
mercaderies

DUM 8 | DUM amb mitjans de baix impacte 02
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9. INDICADORS

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

9.1. Seguiment de resultats i del procés d'implanta  cio

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

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

previst, tot i que altres abastarien, i fins i tot superarien, I'horitz6 del PMU.

Definici6 dels Indicadors

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

G2a. Quota de desplacaments Despl. en TP x 100 / Despl. Interns
intramunicipals en transport public Totals (FEINER)
G2. Quota modal dels mitjans de > (despl.TC + despl. a peu + despl.bici ) 1213
transport Sostenibles (conexio) x 100 / Despl.de conexi6 Totals -
G2a. Quota de transport public Despl. TP de conexio x 100 / Despl.de
intermunicipal conexio totals
G2b. Quota de desplagaments en bicicleta Despl. En b|C|cI_e:[a de conexio x 100/
Despl.de conexi6 totals
G3. Nombre de desplacaments en vehicle Nbre. Despl. Transport privat / Poblacié
privat en relaci6 als habitants de 4 i més anys
G3a. Nombre de desplacaments en vehicle | Nbre. Despl. Transport privat / PIB
privat en relacié al PIB municipal a preus de mercat (IDESCAT)
G4. Autocontencio Viatges interns al municipi x100 / viatges 14
totals
G4a. Distancia de recorregut en els Mitjana de recorregut dels
- . desplacaments interns de les persones
desplacaments quotidians municipals . R i
residents en dia feiner (minuts)
Mitjana de recorregut dels
G4a. Distancia de recorregut en els desplacaments intermunicipals de les
desplacaments quotidians intermunicipals persones residents en dia feiner
(minuts)
YRR -
G5. Diferéncies de génere en I'Us de modes (% d'us de models no motoritzats entre
. les dones) - (% d'us de modes no
no motoritzat )
motoritzats entre els homes)
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G6. % de desplacaments personals (no
ocupacionals)

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

Prioritat per a vianants (km) * 100 / Total

V1. Prioritat per a Vianants s 21
Km xarxa viaria
km xarxa pacificats (de vianants -
V1a. Xarxa pacificada Prioritat invertida - zona 30) x 100 / Total
Km xarxa viaria
. . L km xarxa amb moderacio6 de la circulacio
V1b. Moderacio de la circulacié % 1.000 / total habitants
V2. Déficit per a Vianants Déficit _f';\c_:ceSS|b|I|tat (km) / Total Km 29
xarxa viaria
nombre de guals adaptats per a vianants
V2a. Guals adaptats x 100 / total de passos de vianants 2.4
S . m2 destinats a vianants x 100 / m2
V3. Espai viari per a vianants d'espai viari 2.3
. . o Km de vies amb adaptacio especifica per
B1. Itineraris adaptats per a la bicicleta a I'Gs de la bicicleta.
Bla. Carrils bici per habitant m de carril bici / total habitants 3.1

B2. Aparcaments bicicletes

TCL1. Cobertura del transport public urba en

Nombre de places d’aparcament per a
bicicletes

Hab. amb parada bus< 500 m x 100 /

(urba i interurba)

Total vehicles

autobusos Total hab. 4.1
TC1la. Freqiiencia mitja de pas (autobus) Temps de servei / Nbre. Expedicions dia 4.3
TCl1b. Ve’locnat comercial del transport urba km dtils / hores dtils 44
en autobus

TC%. Nombre de clients del transport public Nbre. usuaris TC urba

urba (valor absolut)

TC2\a. Nombre d_e clients _del transport public Nbre. usuaris TC urba / Poblacid resident

urba ( valor relatiu als residents )

TC2b. Productivitat del transport pablic urba | Total de viatges anuals TC urba / total 49
en autobus km utils anuals '
TC4. Adaptacio6 estacions de transport NUm. estacions adaptades a PMR x 100

public a PMR / Total estacions

TC4a. Adaptacio a PMR del parc mobil Num. vehicles adaptats a PMR x 100 / 45
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NUm. parades adaptades x 100 / Total

xarxa basica

TC4b. Adaptaci6 de les parades de bus urba parades 4.6
TC5. Edat mitjana del parc d’autobusos Suma de les edats dels vehicles /
urbans Nombre de vehicles
TC6. Numero de llicéncies de taxi
p . o Nbre. vehicles turisme / milers
VP1. Index de motoritzacio-turismes d'habitants 5.1
. . ., . Nbre. Vehicle motocicleta / milers
VP1la. Index de motoritzacié-motocicletes d'habitants 5.2
L . % de km de xarxa basica saturada /
VP2. Saturacio xarxa viaria Nbre. De km de xarxa basica 5.3
VP3. IMD de la xarxa viaria basica — veh-km 2 (IMD tram x Km del tram ) / km de 5.4

VP4. Ocupacié mitjana de I'automobil

> desplacaments en cotxe /
desplacaments en vehicle privat conduint

VP5. Edat mitjana del parc de vehicles

> d'antiguitat dels vehicles/ nombre de
vehicles

Nbre. Places d'aparcament fora calcada /

persones amb Mobilitat reduida

Al. Places d'aparcament fora de calcada Nbre. Turismes censats 6.3
Ala. Places d’aparcament en superficie glt?p;zrflijcliae Cfﬁlg;g??’fr?g?neen; ::";:2;2 6.2
A3. Places reservades per a PMR Nombre de places reservades per a 6.1

A4. Nivell indisciplina en places regulades

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

A5. Grau ocupacio en places regulades

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

A6. Rotaci6 en places regulades Z Blava

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

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

7.1

M2. Zones carrega i descarrega

Places d'aparcament dedicat a carrega i
descarrega

7.2

AM1. Emissions de Gasos d'Efecte

Tones equivalents de CO2 degudes al

carretera / Habitant

Habitants

Hivernacle transport 8.1
AM1b. Emissions de Gasos d'Efecte Tones equivalents de CO2 degudes al
Hivernacle / Habitant transport / Nre. d'Habitants
. . . n° de dies amb valor de concentraci6 de
AM2 Superacié dfels _mvells de qualitat de PM10 > 50mg/m3 (estacié XVPCA Pare
I'aire causat pel transit (PM10)
Alegre)
AM2. Emissions PM10 / Habitant Kg Emissions PM10 / Total habitants
AMZ2a. Emissions NOx / Habitant Kg Emissions NOx / Total habitants
. . . poblacié exposada (dia) > 65 LAEQ en
AM3. Nivells d'intensitat sonora dB / Poblacié total x 100 8.2
AM4. Consum energeétic del transport per Consum final d'energia del conjunt dels
carretera mitjans de transport per carretera
" Consum final d'energia del conjunt dels
AMd4a. Consum energeétic del transport per mitjans de transport per carretera / 8.3
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Valors diagnosi i proposta

. Font Valor PROPOSTA
G1. Quota modal dels mitjans de o o
transport Sostenibles (intern) EMQ 06 62,60% EMQ 14 68,4% ”
Gla. Quota de desplagaments EMQ 06 56,2% EMQ14 | 59,7% 2
intramunicipals a peu i en bicicleta
G2a. Quota de desplagaments o o
intramunicipals en transport public EMQ 06 6,40% EMQ 14 8,7% ?
G2. Quota modal dels mitjans de o o
transport Sostenibles (conexié) EMQ 06 20,30% EMQ 14 24,3% ”
G2a. Quota de transport pablic EMQ 06 19,60% EMQ 14 23,5% 7
intermunicipal
Eiiit():.le?;ota de desplagaments en EMQ 06 0.70% EMQ 14 0.8% 7,
G3. Nombre de desplagam ents en
vehicle privat en relacio als EMQ 06 1,57 EMQ 14 1,28% A"
habitants
G3a. Nombre de desplacaments en
vehicle privat en relacié al PIB EMQ 06 64,48 EMQ 14 ¥ D
G4. Autocontenci6 EMQ 06 79,30% EMQ 14 84,4% 7
G4a. Distancia de recorregut en els
desplacaments quotidians municipals EMQ 06 1723 EMQ 14 ND N
G4a. Distancia de recorregut en els
desplacaments quotidians EMQ 06 24,03 EMQ 14 ND A"
intermunicipals
G5. Diferencies de genere en I'Us de o o
modes no motoritzat EMQ 06 12,50% EMQ 14 3,9% ?

81%
(inclou
0,
gg O/gudeag;iﬂgamems personals EMQ 06 53,50% EMQ 14 | desplagam >
P ents a
casa)

. . Font Valor PROPOSTA
Indicadors Vianants (2014) 2014 2021
V1. Prioritat per a Vianants SIG 6,50% SIG 8,00% . |
V1a. Xarxa pacificada SIG 6,80% SIG 20,80% . |
V1b. Moderacié de la circulacio SIG 13% SIG 18% . |
V2. Deficit per a Vianants SIG ND SIG 47,60% AV}
V2a. Guals adaptats SIG ND SIG 88,70% . |
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V3. Espai viari per a vianants SIG 36% SIG 42% . |
PROPOSTA
2021
B_l._ Itineraris adaptats per a la SIG ND SIG 151 2
bicicleta
Bla. Carrils bici per habitant SIG 0,083 SIG 0,083 )
B2. Aparcaments bicicletes SIG 697 SIG 1.122 . |
PROPOSTA
2021
TC1. Cobertura del transport public o
urba en autobusos SIG ND SIG 98% >
TC1la. Fregliéncia mitja de pas
(autobus) TMESA ND TMESA 18,9 . |
TC1b. Velocitat comercial del
transport urba en autobus TMESA 12,3 TMESA 13 ?
TC2. Nombre de clients del transport . :
pliblic urba (valor absolut ) Anuari 968.895 Anuari 1.002.097 . |
TC2a. Nombre de clients del transport
public urba ( valor relatiu als residents Anuari 4,57 Anuari 24% )
)
TC2b. Productivitat del transport . .
public urba en autobis Anuari 4,58 Anuari 432 ?
TCA4. Adaptaci6 estacions de transport | Servei de o Servei de o
pablic a PMR Mobilitat 100% Mobilitat | +00% >
TC4a. Adaptacio a PMR del parc o 0
mobil (urba i interurba) TMESA 100% TMESA 100% >
TC4b. Adaptacio de les parades de o
bus urba SIG 28% SIG ND . |
TC5. Edat mitjana del parc
d'autobusos urbans TMESA 7,84 TMESA 10,10 AV
, L . Servei de Servei de
TC6. Numero de llicéncies de taxi Mobilitat 94 Mobilitat 96 > 7
PROPOSTA
2021
VP1. index de motoritzacié-turismes Anuari 434,98 Anuari 423,03 A"
VPla._Index de motoritzaci6- Anuari 55 Anuari 63.65 N
motocicletes
VP2. Saturacié xarxa viaria Aforaments ND Aforaments 4% => N
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VP3. IMD de la xarxa viaria basica — | r¢, aments ND Aforaments | 10.732 >
veh-km

1,35
VP4. Ocupaci6 mitjana de I'automaobil EMQ 06 1,24 EMQ 06 (cotxe. . |
Motos no)
VP5. Edat mitjana del parc de Anuari 745 Anuari 9.4 N
vehicles
PROPOSTA
2021
15,37%
Al. Places d’aparcament fora de (14.028
calcada SIG ND SIG places/9124 ?
9 turismes)
43,55%
Ala. Places d’aparcament en (39748p
superficie SIG ND SIG 191249 N
turismes)
2.306
places o
A2. Aparcament regulat SIG 1.800 SIG 10,69 7
% (tant per
mil)
A4. Nivell indisciplina en places Treball
- - 15%
regulades camp
A5. Grau ocupacié en places ) i Treball 59%
regulades camp
A6. Rotaci6 en places regulades ) i Treball 4,6 2
Z.Blava camp veh/placa
A3. Places reservades per a PMR SIG 137 SIG 654 > 7
PROPOSTA
2021
ML1. Percentatge de vehicles pesats Aforaments ND Aforaments ND A"
M2. Zones carrega i descarrega SIG 480 SIG 1.284 = N
PROPOSTA
2021
AML. Emissions de Gasos d'Efecte |\ yiamnientaj|  342.540 | Mediambient Aj ND AV
Hivernacle
AM1b. Emissions de Gasos d'Efecte A . S .
Hivernacle / Habitant MediAmbient Aj 1,68 MediAmbient Aj ND AV
AM2. Superacid dels nivells de
qualitat de 'aire causat pel transit MediAmbient Aj 5 MediAmbient Aj 5 A"
(PM10)
AM2. Emissions PM10 / Habitant MediAmbient Aj 0,0008 MediAmbient Aj | 0,124340 N
AM2a. Emissions NOx / Habitant MediAmbient Aj 0,011 MediAmbient Aj | 3,540908 A"
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AM3. Nivells d’intensitat sonora MediAmbient Aj 18,3 MediAmbient Aj 18,3

AM4. Consum energétic del transport

per carretera MediAmbient Aj 111.686 MediAmbient Aj ND AV

AM4a. Consum energeétic del

. MediAmbient Aj MediAmbient Aj
transport per carretera / Habitant ediambient A 05479 ediAmbient A ND

© ND: no disponible
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9.2 Adequacié als objectius del pdM

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

Figura 9.1. Municipis inclosos en el PMQA

[ ztra de Proteccd Expece da l'smbient Almostns

1380000

Font: Diputacié de Barcelona
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A continuacié es detalla 'adequacio del PMU de Terrassa als objectiu del pdM.

Objectius pdM

Adequaci6 del PMU

1. Afavorir el transvasament modal cap als
modes mes sostenibles

El Pla proposa diverses accions de millora de
les infraestructures per a modes no motoritzats
(8 accions de vianants i 16 de bicicletes),
millora del transport public (14 accions) i
regulacio de la circulacié en vehicle privat (16
accions) i aparcament (10 accions). Aixi mateix,
la proposta d’adequacioé d’'una ZUAP tindra un
efecte directe cap als modes més sostenibles.

Es preveu que I'execucié d'aguestes mesures
suposi un increment del 5,8% de I'is de modes
0 motoritzats i del 12,8% del transport public.

2. Incrementar l'eficiencia del sistema de

transport

Es preveu que al 2021 incrementi el nombre de
desplacaments en transport public en un
12,8%. Aquest increment es preveu sobretot en
els desplacaments urbans, ja sigui amb el
servei d'autoblds 8que es preveu remodelar
completament) o amb les estacions d'FGC de
la ciutat a mode de metro.

3. Minimitzar la distancia dels desplacaments

La implantaci6 de noves tecnologies en la
gestié de la mobilitat poden ajudar a reduir la
distancia dels desplagcaments.

4. Reduir
transports

les externalitats del sistema de

El PMU recull diverses mesures que poden
ajudar a reduir les externalitats associades a la
mobilitat. Per una banda, cal destacar una
important reduccié de la contaminacié acustica
(segons valoracié qualitativa es preveu que
sigui del 87%) com a resultat de la reduccié de
I'Gs del vehicle privat i sobretot a I'ambit de la
ZUAP i per la jerarquitzacié del transit per la
xarxa principals. Es preveu continuar reduint
l'accidentalitat a la ciutat.

5. Moderar el consum i reduir la intensitat
energética del transport

El pla preveu implantar diverses mesures de
restriccio del vehicle privat que es preveu que
tinguin un efecte directa amb la reduccié del
consum i la intensitat energetica. D’altra banda,
el pla inclou mesures de promocié de vehicles
més nets. Aixi mateix, el traspas modal previst
cap a modes més sostenibles (reduccio 11,3%
de I'Gs del vehicle privat) també pot contribuir.
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Objectius pdM

Adequacié del PMU

6. Reduir la contribucié de la mobilitat al canvi
climatic

Totes les mesures del pla van enfocades a
promaocionar la mobilitat sostenible, i per tant,
contribueixen en reduir I'efecte de la mobilitat al
canvi climatic.

7. Reduir I'impacte atmosféric de la mobilitat

El PMU inclou diverses mesures que poden
contribuir notablement a la reduccio de
l'impacte atmosferic de la mobilitat. En aquest
sentit, cal destacar la proposta de delimitar una
Zona Urbana d’Atmosfera Protegida, amb
importants restriccions del vehicle privat, i la
jerarquitzacié del transit per la xarxa viaria
principal per regular la resta de vials com a
zona 30. Daltra banda, es proposa tarificar

municipal de [l'aparcament en funcié del
potencial contaminador dels vehicles. Aixi
mateix, totes les accions referents a la

promocié dels modes més sostenibles, de
compartir cotxe i d’s de vehicles més nets
contribuiran en aquesta millora de l'impacte
atmosferic de la mobilitat.

8. Reduir lI'accidentalitat

S’inclou diverses mesures de millorar de la
seguretat dels diferents usuaris de la via per tal
de reduir l'accidentalitat. Terrassa disposa d’'un
Pla de Seguretat Viaria Local i des del PMU es
proposa consolidar les propostes que aquest
recull. A part, es proposa implantar mesura de
seguretat per a vianants, la redaccié d'un Pla
de seguretat viaria per a la bicicleta aixi com
mesures de protocol d'evacuacions civils
natural i de transport de matéries perilloses.

9. Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilitat

El PMU proposa diverses mesures de millora
de l'accessibilitat, ja siguin a la via publica com
en els modes de transport public.

10. Incorporar les noves tecnologies en la
gesti6 de la mobilitat

El Pla recull diverses actuacions referents a les
noves tecnologies en la gestid de la mobilitat.
En aquest sentit destaca la proposta de
monitoritzar la implementacio de les accions del
pla i la definicid d’'un protocol de monitoritzacio
periodica del Pla. Aixi mateix, es proposa
implantar una App d’informacié global de
mobilitat, la creacié d’'una plataforma Smart-city
d'informacié integrada de mobilitat i la proposta
d’incorporaci6 de la informacié publica de
mobilitat al portal Open Data Terrassa.
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Objectiu pdM Objectiu PMU
Objectiu
o Aplicable Ny
2012 PAONRS] Variacio PMU PMQA Variacio PMU

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

I 0, 0, 0, 0, 0,
Quota de modes no motoritzats (% desp.) 46,7% 47,5% 1,6% 2,5% 50,6% 53,6% >-2.5% (6,1%)
Obli 0, 0, 0, 0, 0,
Quota de transport public (% desp.) 19,2% 21,3% 10,7% 12% 11.0% 12.5% 129 (14,0%)
Quota de discrecionals (% desp.) 2,3% 2,3% 0,2% - i
i I 1 (9 0, 0, - 0, - 0,
Quota de vehicle privat + taxi (% desp.) 31,8% 28,9% 8,9% 12% 38.4% 338% 12.0%
ili i i - - 0, - 0,
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/any) 25.050 24,198 3,4% 8,2% 5165 4507 >-8.2% (-11%)

2. Incrementar I'eficiencia del sistema de transpor ~ t

Ocupacié autobus (pers./veh) 14,94 16,05 7,4% 7,4% Sense dades Sense dades )

3. Minimitzar la distancia dels desplacaments

Distancia mitjana intramunicipal en vehicle privat (km) 2900 2883 -0.6% -0.6% Sense dades Sense dades )

4. Reduir les externalitats del sistema de transpor  ts
- 0, - 0,
Costos externs del transport (M€) 4.079 3.829 6,1% 6,1% Sense dades Sense dades )

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

Consum d'energia (milers tep/any) 1.878 1.713 -8,8% -11,5% >-8,8% (-
28,705 24,920 13.296)

6. Reduir la contribucio de la mobilitat al canvi ¢ limatic
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Objectiu pdM Objectiu PMU

Objectiu
Aplicable

PMU PMOA Variacio PMU

Variacio

Emissions de CO; (milers tones/any) 5.304 4.603 -13% -15,4%

90,643 78,694 -13,2%
7. Reduir l'impacte atmosferic de la mobilitat
isSi . . - 9 -23,3%
Emissions de PM10 (tones/any) 1.669 1.285 23,0% 3,3% 22305 17731 20,5%
issi . . -14,00 -16,8% -149
Emissions de NO; (tones/any) 5.558 4.780 14,0% 6,8% 68,028 56,827 >-14%
(-16,5%)
issi . . -25,39 -26,8%
Emissions de NOx (tones/any) 24541 18.321 25,3% () 317.150 241,647 23.8%
8. Reduir l'accidentalitat
i icti .000. * , , -26.52% - .604.
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km 3,13 2,05 () 666/1.721.651 484/1.604.938 27.2%
9. Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilita  t
i 1ari i 0, 0, - 0,
Estacions ferroviaries accessibles (metro, RENFE, FGC, Tram) 64% 92% 92% 100% 100% _
' ] i i 0, 0, 0, - 0,
Parades d'autobus accessibles dins la zona urbana (%) 65% 75% 75% 28% 2 N

10. Incorporar les noves tecnologies en la gesti6 d e la mobilitat

Nombre de plafons amb informaci6 sobre la previsié d'arribada de 607 2 2 N
l'autobus a la parada en temps real 14 >39 T





