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RESUM

El present Treball Final de Grau tracta principalment sobre el disseny d'una serie
de propostes per la xarxa ciclada de Terrassa. Aquesta motivacio per l'elaboracié
d’aquestes propostes neix amb la intencié de promoure la mobilitat sostenible a la

ciutat per via de la bicicleta com a mitja de transport.

Es innegable que a dia d’avui el vehicle privat motoritzat domina els nostres
carrers i és particip de la majoria dels nostres desplacaments. Aquesta situacié junt
amb una xarxa ciclada amb certes deficiencies a Terrassa impulsa també

'elaboracié d’aquest treball.

Per tal d’elaborar un document que s’ajusti a les expectatives i als objectius
inicialment definits, la tasca es divideix en dues parts ben diferenciades entre elles,
una part més estatica de treball de recerca bibliografica i una segona part amb un

enfocament més aplicat.

La primera part consta d’'una contextualitzacié de la situacié de la mobilitat
sostenible i del paper de la bicicleta en el territori. Compta també amb una
recopilacié del marc normatiu existent en relaci6 a la mobilitat aixi com de I’analisi

dels antecedents i la morfologia de Terrassa.

La segona part, més tecnica, tracta de reunir tots els coneixement adquirits en la
primera part per realitzar una diagnosi sobre la problematica en relacio als carrils
bici que presenta Terrassa per seguidament, elaborar un conjunt de quatre

propostes que puguin donar una soluci6 als problemes diagnosticats.
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RESUMEN

El presente Trabajo Final de Grado trata principalmente sobre el disefio de una
serie de propuestas por la red ciclista de Terrassa. Esta motivacion por la
elaboracion de estas propuestas nace con la intenciéon de promover la movilidad

sostenible en la ciudad por via de la bicicleta como medio de transporte.

Es innegable que a dia de hoy el vehiculo privado motorizado domina nuestras
calles y es participe de la mayoria de nuestros desplazamientos. Esta situacién
junto con una red ciclista con ciertas deficiencias en Terrassa impulsa también la

elaboracion de este trabajo.

Con cuestion de elaborar un trabajo que se ajuste a las expectativas y a los
objetivos inicialmente definidos, el documento se divide en dos partes muy
diferenciadas entre ellas, una parte mas estatica de trabajo de investigacién

bibliografica y una segunda parte con un enfoque mas aplicado.

La primera parte consta de una contextualizacién de la situaciéon de la movilidad
sostenible y del papel de la bicicleta en el territorio. Cuenta también con una
recopilaciéon del marco normativo existente en relacion a la movilidad asi como del

andlisis de los antecedentes y la morfologia de Terrassa.

La segunda parte, mas técnica, trata de reunir todos los conocimiento adquiridos
en la primera parte para realizar una diagnosis sobre la problematica en relacion a
los carriles bici que presenta Terrassa para seguidamente, elaborar un conjunto de

cuatro propuestas que puedan dar una solucién a los problemas diagnosticados.
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ABSTRACT

This final thesis deals mainly with the design of a series of proposals for the bicycle
mobility of Terrassa. The motivation for the elaboration of these proposals stems
from the intention of promoting sustainable mobility in the city by bicycle as a

means of transport.

It is undeniable that today the private motorised vehicle dominates our streets and
is involved in the majority of our journeys. This situation, together with a bicycle
mobility with certain deficiencies in Terrassa, also prompted the preparation of

this work.

In order to produce a document that meets the expectations and objectives initially
defined, the work is divided into two distinct parts, a more static part of

bibliographical research work and a second part with a more applied approach.

The first part consists of a contextualisation of the situation of sustainable mobility
and the role of the bicycle in the territory. It also includes a compilation of the
existing regulatory framework in relation to mobility as well as an analysis of the

history and morphology of Terrassa.

The second part, which is more technical, attempts to bring together all the
knowledge acquired in the first part to make a diagnosis of the problem of bicycle
lanes in Terrassa and then to draw up a set of four proposals that can provide a

solution to the problems diagnosed.
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CAPITOL 1: INTRODUCIO, OBJECTIUS I METODOLOGIA

1.1. Introduccio

La nostra societat en les darreres décades ha experimentat un creixement que,
lligat a les noves tecnologies, ha sigut un dels més grans dels nostres temps.
Aquesta evolucié de la poblacié ha provocat una gran necessitat de desplagaments
entre les persones i ha situat la mobilitat com un dels principals pilars de la

societat.

A mitjans del segle passat, el vehicle privat motoritzat ha anat agafant una gran
forca per satisfer aquesta mobilitat, fins el punt que a dia d’avui, I'automobil ha
establert un domini indiscutible i absolut en els nostres carrers tot i ser el mitja de

transport més contaminant e ineficient.

Aquesta situacié ha resultat ser insostenible degut a la alta dependencia del
petroli, els alts index de congestid i els alts impactes mediambientals, economics i a
la salut dels ciutadans que comporta. Aquest cimul de problemes i la creixent
necessitat per desplacar-nos situa la mobilitat com un dels majors reptes
mediambientals que afronta la societat actualment generant una situacio

d’urgencia per avangar fins a una mobilitat sostenible.

La supremacia del vehicle privat motoritzat tampoc és sostenible des de el punt de
vista social degut als grans costos derivats de la accidentalitat i als problemes

d’accessibilitat que comporta.

Les ciutats i els entorns metropolitans necessiten nous models de mobilitat, que
assegurin una accessibilitat universal, que redueixin les desigualtats entre
territoris i classes socials i que hi predominin sistemes de transport sostenibles
que afavoreixin un medi ambient saludable, una bona qualitat de I'aire i el benestar

dels ciutadans.

Un exemple clar d’aquests sistemes de transport és la bicicleta, un vehicle que a
part de tenir un nul impacte ambiental i ser molt més accessible que el vehicle
motoritzat, fomenta la practica de 'esport i encamina als ciutadans a portar una

vida més saludable. Aquest sistema de transport doncs, és un dels més ecologics i
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per tant, més eficacos per impulsar una politica de mobilitat més verda i arribar a

una mobilitat sostenible.

La voluntat d’aconseguir una mobilitat sostenible és present a la majoria de
societats, no obstant, hi ha una abséncia de mesures i propostes que impedeixen a
la materialitzaci6 d’aquest objectiu, com per exemple en el cas de la bicicleta, la

millorable xarxa ciclada a les ciutats.

Aquest treball doncs consistira en la proposta d'una serie de millores en la xarxa
ciclista de la ciutat de Terrassa no sense abans fer un analisi de la mobilitat

sostenible al territori aixi com un estudi previ de la propia ciutat.

1.2. Objectius i Metodologia

Aquest document es marca com objectiu principal la elaboracié de propostes a la
xarxa ciclada de Terrassa per fomentar la mobilitat sostenible a la ciutat. Per
arribar a plantejar aquestes propostes s’han dut a terme diferents analisis i
valoracions per poder aixi identificar els punts febles de la xarxa. La metodologia

que s’ha seguit ha sigut la segiient:

Recopilacié dels marcs normatius i documentacio existent relacionada amb
la mobilitat i el paper de la bicicleta tant a nivell autonomic com a nivell

local.

- Analisi exhaustiu del territori d’estudi. Descripci6 detallada del context
territorial, social i economic aixi com de la mobilitat de la ciutat en tots els

modes de transport.

- Elaborar una diagnosi de la xarxa ciclada a la ciutat per tal d’obtenir les
diferents mancances que hi presenta. Per completar la diagnosi s’ha

realitzat una entrevista amb membres de I’Associacio6 BiciTerrassa Club.

- Finalment s’han dissenyat un total de quatre propostes per la xarxa ciclada

per tal de satisfer aquestes mancances anteriorment definides a la diagnosi.
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CAPITOL 2. MARC NORMATIU I TERRITORIAL

2.1. Marc Conceptual: La Mobilitat Sostenible

Un dels majors reptes mediambientals que afronta la societat actualment es la
mobilitat. Les persones necessiten una xarxa aparentment infinita de vehicles i

sistemes de transports per mantenir les societats i les economies.

El concepte de mobilitat sostenible sorgeix a la segona meitat del segle XX amb la
redaccié de l'informe Brundtlandt on es va definir el concepte com la idea de
“garantir les necessitats de les generacions presents sense comprometre les
capacitats de les generacions futures”. Aquesta idea de mobilitat sostenible va
sorgir degut al model de transport urba que imperava en aquell temps, un model
que potencia 1'ds del vehicle privat i la massificaci6 d’aquest en base a
combustibles fossils (energies no renovables) i que a dia d’avui ha degenerat en
una situacié insostenible, creant una saturacié de vehicles a les grans ciutats, una
gran contaminaci6 acustica i grans alliberacions de gasos nocius com el COz o NO2
expulsats a I'atmosfera que afecten perjudicialment la salut dels propis habitants i

a la salut del nostre planeta.

La mobilitat sostenible no només busca incorporar la mobilitat responsable en
I’ambit ambiental sin6 també en 'ambit socioeconomic ja que la dependencia del
cotxe expulsa als sectors més desfavorables de la poblacio, els quals per la seva

renta, edat o condici¢ fisica no poden assumir la despesa que implica tenir vehicle

propi.

Aixi doncs la mobilitat sostenible aposta per sistemes de desplagament sostenibles
com la mobilitat a peu, en bicicleta i en transport public. D’aquesta manera intenta
deixar de banda el vehicle motoritzat fomentant un model de transport que aposti
per una ciutat més verda i respectuosa amb el medi ambient millorant aixi la
qualitat de vida dels ciutadans. La mobilitat sostenible, tal com diu La Generalitat

de Catalunya gira entorn als principis segiients:

e Alliberar el carrer de la sobrecarrega que representa '’excés de mobilitat

privada amb modes de transport de motor.
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e Fomentar el repartiment equitatiu de l'espai sense que cap mode de
transport tingui preeminéncia sobre la resta.

e Garantir la mobilitat universal perque doéna prioritat als sistemes de
desplacament més sostenibles: la mobilitat a peu, en bicicleta i en transport
public col-lectiu

e Incorporar als instruments urbanistics i territorials la planificacié de la
mobilitat per reduir la demanda i el nombre de desplagaments en modes de
transport no sostenibles.

e Donar recursos a la ciutadania per a la seva mobilitat sostenible.

e Promoure la participacio6 activa i coresponsabilitat en la presa de decisions

locals de la ciutadania.

Per dur a terme aquestes premisses i poder aixi assolir una mobilitat sostenible a
les ciutats és necessari la posada en marxa d’algunes accions a curt termini.
Aquestes accions haurien de ser executades per les administracions competents de
manera que donessin impuls als nuclis urbans a iniciar un desenvolupament ferm i
continuat fins a arribar un model de mobilitat sostenible. Aquestes accions poden

ser les segiients:

1. Donar impuls a la bicicleta. Desenvolupar una xarxa ciclada que concordi
amb les necessitats d'una mobilitat sostenible aixi com potenciar diversos
tipus de mobilitat amb bicicleta (bici compartida, de propietat, eléctrica,
etc)

2. Millor accessibilitat al transport public i les freqiiencies de pas.

Millor intermodalitat entre bicicleta i transport public.

4. Proporcionar ajuts que fomentin anar a la feina en bici. Facilitar la
compra de bicicletes a empreses i donar una compensacié economica als
treballadors per quilometratge anant a la feina en bicicleta.

5. Impulsar els vehicles eléctrics.

6. Crear nova infraestructura relacionada amb la incursiéo del vehicle
electric.

7. Impulsar serveis relacionats amb la promocié de vehicles eléctrics.

Taxi electric, serveis de repartiment, etcetera.
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Tot i que en algunes ciutats europees, generalment del nord d’Europa, la mobilitat
sostenible en els Ultims anys ha donat un gran pas endavant, la necessitat de seguir
avancant amb aquest concepte és vital pel devanir de les generacions presents i
futures. I és que la qualitat de vida de les persones a les grans ciutats depen en

gran part d'un model de mobilitat sostenible consolidat.

2.2. Marc Normatiu

2.2.1. Legislacié i normativa a Catalunya
La idea de comprendre que la mobilitat és un fenomen que requereix una
intervencio publica, a principis de segle, encara no s’havia traduit en gaires normes

ni decrets, ni en I'ambit internacional ni espanyol.

El Parlament de Catalunya al presentar la Llei 9/2003 de 13 de juny de mobilitat,
es va situar entre els pioners a nivell europeu en aquest ambit i va ser la primera
llei a I'estat espanyol, que feia referencia als principis que avui dia podem catalogar
dintre del marc de la mobilitat sostenible. En conseqiiencia, a partir d’aquesta llei
es va anar donant més protagonisme a la bicicleta com a sistema de transport de

nul impacte.

Aquesta llei de mobilitat va significar un canvi de tendéncia en la mobilitat. Durant
els ultims temps, el model de mobilitat s’havia centrat en el vehicle automobil
motoritzat com mitja de transport principal. La Llei 9/2003 de 13 de juny de
mobilitat, va integrar al nou model de mobilitat uns valors de seguretat,
sostenibilitat i integracié social que mai abans s’havien considerat a nivell estatal.
En concret, la Llei en l'article 1, es marca 'objectiu de “Establir els principis i els
objectius als quals ha de respondre una gestié de la mobilitat de les persones i del
transport de les mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la seguretat, i determinar
els instruments necessaris perque la societat catalana assoleixi els dits objectius i per

garantir a tots els ciutadans una accessibilitat amb mitjans sostenibles”

A T'article 18 de la Llei 9/2003 de 13 de juny de mobilitat indica que els plans
territorials d’equipaments o serveis, els plans directors, els plans d’ordenacié

municipal i els projectes de noves instal-lacions que es determinin per reglament
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han d’incloure un estudi d’avaluaci6 de la mobilitat generada. Aquest estudi
d’avaluacié consisteix, generalment, en la valoraci6 de 'augment de desplagaments
provocat pel projecte en qiiestio i la capacitat d'assolir aquest increment per part
dels sistemes de transport incloent-hi sobretot els de baix o nul impacte com, per

exemple, la bicicleta.

D’altra banda, aquesta Llei dictava que mentre no s’aprovessin els plans de
mobilitat urbana concretats, no es podia dur a terme cap projecte urbanistic que

superés els 25 M d’euros sense incloure un estudi de mobilitat generada.

Degut a aquesta situacio, més endavant es va presentar el Decret 344/2006 de 19
de setembre de regulaci6 dels estudis de mobilitat generada. En aquest Decret es
determina el contingut que ha de tenir un estudi d’avaluacié de mobilitat generada
aixi com també s’especifica la seva tramitaci6. Concretament el Decret té com
objecte “determinar els instruments i projectes que han d’incorporar un estudi
d’avaluacié de la mobilitat generada; establir les directrius per a l'elaboracié
d’aquests, el seu contingut i el procediment per a la seva tramitacié, aixi com
concretar les obligacions de financament de les persones promotores de les

actuacions generadores de la nova mobilitat”.

Les pautes que determina el Decret 344/2006 sobre els estudis d’avaluacié de
mobilitat generada estan fixades per assegurar que en I'ambit d’estudi es fomenti
la mobilitat sostenible donant presencia als mitjans de transport amb menys
impacte complint aixi el canvi de model de mobilitat promogut per la Llei 9/2003,

de 13 de juny, de la mobilitat.

Una vegada comentats el Decret i la Llei de mobilitat, podem dir que el marc
normatiu catala ha donat una clara resposta a la demanda del canvi de model de
mobilitat que la societat demanava en termes de sostenibilitat, qualitat de vida i
seguretat pels seus ciutadans. Per tant, parlem d'una comunitat que des de
principis de segle s’ha conscienciat en adquirir uns valors de mobilitat sostenible
en els desplagaments prioritzant transports de baix o nul impacte com el transport

public, xarxes per a vianants i bicicleta.

La Llei 9/2003 de 13 de juny va donar peu a que es desenvolupessin un seguit

d’actuacions per millorar la mobilitat en bicicleta, aixi com promoure i difondre el
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seu us. Aixi doncs, el Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya va desenvolupar el “Pla estratégic de la Bicicleta a
Catalunya” com una eina per incentivar I's de la bicicleta com a mode de transport
establint eines efectives de planificaci6 i desenvolupament seguint un tot una série

d’objectius ven definits. Aquests objectius son els seglients:

e Dissenyar una xarxa que cobreixi les necessitats de la demanda d’ds de la
bicicleta

e Connectar la bicicleta amb la resta de modes de transport, especialment el
transport public.

e Resoldre els conflictes amb la resta de modes de transport

e Establir normes de disseny relatives a la construcci6 de la xarxa:
caracteristiques geometriques, enllumenat, estacionament, senyalitzacio,...

e Motivar la societat en I'is de la bicicleta com a mitja de transport i d’oci.

e Vetllar per la seguretat del ciclista.

Més endavant, per tal de donar un altre empenta a I'is de la bicicleta, el Govern de
la Generalitat de Catalunya va aprovar I'Estratégia Catalana de la Bicicleta 2025
impulsada pel Departament de Territori i Sostenibilitat. Aquesta estratégia neix
amb la intencié de construir un programa clar i determinat per donar
definitivament a la bicicleta un protagonisme a la mobilitat. Ho fa seguint tres

pilars fonamentals:

e Aconseguir que la bicicleta sigui protagonista d’'una mobilitat quotidiana
més amable.
e Impulsar la bicicleta com a element turistic, d’oci i esportiu de forma segura

e Millorar la promocid, seguiment i governanca de la bicicleta.

Podem dir doncs, que Catalunya en els ultims anys ha mostrat ser una comunitat
molt interessada en impulsar I'is de la bicicleta com a sistema de transport
sostenible i, mitjancant varies actuacions publiques i construint noves
infraestructures, ha volgut modificar la conducta dels ciutadans per aconseguir-

ho.
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2.2.2. Legislacié i normativa a I’Area Metropolitana de Barcelona
Per tal de contextualitzar més concretament I’ambit d’estudi, aquest apartat tracta
de fer un resum del marc normatiu en el que es troba actualment l'area

metropolitana de Barcelona.

El territori metropolita de Barcelona durant els ultims anys, ha apostat també per
la estrategia de planificar la mobilitat de la regi6 tenint en compte tots els sistemes
de transport, i fomentant els desplagaments de modes no motoritzats tal com

marquen els objectius i propostes de la Llei 9/2003 de 13 de juny, de mobilitat.

Per tal de dur a terme aquesta tasca, s’han realitzat, des de 2008 diferents Plans de
mobilitat que han servit per elaborar diagnosis de mobilitat aixi com també
elaborar la seva possible evolucié. En total han sigut tres Plans Directors de
Mobilitat tots ells seguint la mateixa idea de impulsar la mobilitat sostenible en el

territori:

Pla de mobilitat 2008-2012

Aquest Pla es caracteritza sobretot per ser la primera gran actuacié de I'’ATM (Area
del Transport Metropolita de Barcelona) en donar cabuda a un nou model de
mobilitat en el territori. En ell es diagnostica el problema que pateix la societat en
relacio als desplacaments i estableix com una necessitat la idea d’abordar un canvi
de cultura en la mobilitat encarada sobretot a la reducci6 de 1'is del cotxe i a la
prioritat de donar més protagonisme al transport public, la bicicleta i la marxa a

peu.

Pla de mobilitat 2013-2018

Aquest pla s’elabora a partir dels resultats del pdM 2008-2012, les recomanacions
exposades del Consell de Mobilitat i els nous reptes que presenta el nou context
ambiental i socioeconomic. Un context que destaca per la crisi economica alhora
que d'una previsi6 de baix creixement amb una limitada inversi6 en nova
infraestructura. El Pla també incorpora altres consideracions, com la introduccié
de canvis en la demanda del transport degut a I'increment de 'atur, I’envelliment

de la poblacié i la pobresa, o l'evoluci6 del sistema energéetic, marcat per
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I'escassetat del petroli i els preus creixents dels combustibles, que obliga a una

transicid cap a una nova tecnologia de vehicles hibrids o electrics.

En definitiva, aquest pla de mobilitat aposta per la mateixa idea del pla anterior
alhora que pren més consciencia de la situacio i el context en el que es troba la

societat.

Pla de mobilitat 2020-2025

El Pla de mobilitat 2020-2025 és la eina per planificar la mobilitat del Sistema
Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona (SIMMB).

En aquest nou Pla es segueix apostant perqueé els desplacaments siguin el maxim
de sostenibles possibles, amb la diferencia en que el territori que avarca aquest Pla
experimenta un augment respecte el Pla anterior, passant a cobrir 12 comarques i
representant el 74% de la poblacié total de Catalunya. Aquesta ampliacié respon a
la necessitat d’adaptar-se a una nova situacié social, territorial, economica i

ambiental.

Mentre que l'anterior Pla es va iniciar en una situaci6 depressiva i aixi ho feia
constar en les seves propostes, aquest nou Pla diagnostica que hi comencen ha
haver alguns simptomes de recuperacié de la crisis economica els quals van

associats en un increment en les dades de la mobilitat.

Aquest Pla contempla també un canvi en les activitats productives respecte al
anterior Pla, com la generalitzaci6 del comerg i els serveis telematics causants d’'un
gran impacte en els metodes tradicionals de compra, de distribucié i de
desplacament, 'augment de la pobresa o el gran increment de I'activitat logistica.
Tots aquests factors, entre d’altres, han alterat el comportament i per tant la

mobilitat, del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona.

A part d’adaptar-se a aquests nous canvis el Pla de mobilitat 2020-2025 dona una
resposta rellevant a I'emergencia climatica amb restriccions al vehicle privat,
I'increment de I'oferta del transport public i la aposta per una mobilitat activa com

a pilar principal de la nova mobilitat.
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D Ambit d'estudi (Sistema Integrat de
Mohilitat Metropolitana de Barcelona)
U_ ! Limit comarcal

! Limit municipal

Imatge 1. Ambit territorial pdM 2020-2025. Font: Memoria pdM 2020-2025
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CAPITOL 3. ANTECEDENTS. EL REFERENT DE LES CIUTATS
EUROPEES

Resulta evident que a les ciutats del nord d’Europa s’utilitza molt més la bicicleta

que a les ciutats del sud.

Una de les principals raons per les quals la bici gaudeix d’'un Uis més majoritari en
la part septentrional del continent és la geografia. En el nord d’Europa hi ha molts
paisos amb un relleu molt més pla que dels paisos del sud, motiu pel qual resulta
més facil tracgar carrils bici i que la gent els utilitzi. Paisos referents en I'iis de la

bicicleta com Dinamarca o Paisos Baixos gaudeixen d’una geografia molt plana.

No obstant aix0, la geografia no és la inica ra6 per la qual el nord d’Europa a pres
la davantera de manera fulminant a les ciutats del sud d’Europa. En la majoria de
casos, la propia configuracié de les ciutats i les politiques verdes han jugat un
paper determinant en el foment de la mobilitat sostenible i en conseqiiéncia, en

I'Gs de la bicicleta.
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Grafic 1. Nombre de viatges en bicicleta per Capita a Europa. Font: Pan-European Master Plan for Cycling
Promotion

Degut l'objectiu d’aquest estudi, en aquest apartat s’analitzara la situacio de la
bicicleta en una ciutat referent d’Europa per tal de poder tenir-la com a exemple.
S’intentara adquirir la idea del que és una ciutat verda a Europa per poder aplicar-
ho més endavant. La ciutat referent escollida és Copenhague considerada per

molts, la capital de la bicicleta.
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3.1. Copenhague. Capital de la bicicleta

La cultura ciclista danesa, és gairebé tan antiga com la propia bicicleta. Malgrat
freqiientment el clima no acompanyi, Dinamarca és un pais amb tradicié en I'is de

la bicicleta com a mitja habitual de transport.

Al 1905 va sorgir al pais la primera Federacié de ciclistes d’Europa, arrel d’aquest
fet, es va inaugurar, al 1910 el primer carril bici a Copenhague, fet molt revelador
si tenim en compte, per exemple, que el primer carril bici a Barcelona va ser al

1986.

| -4 8 /8
Jretuiio |5 NEYE & EALA

Imatge 2. Copenhague als anys 40. Font: Nationalmuseet

La bicicleta esta molt arrelada a la cultura i a la organitzacié del pais i al llarg dels
anys s’han realitzat inversions graduals en infraestructura per bicicletes. A
Copenhague, les inversions han suposat un augment en el numero de ciclistes de
manera constant des de la década de 1970 i, durant els ultims 25 anys s’ha dut a
terme el desenvolupament de la major part de la xarxa de carrils i infraestructura
dedicada a aquest mitja de transport, fet que ha provocat a la capital un augment

exponencial de ciclistes en els Ultims anys.

A Copenhague, el trafic de bicicletes es considera una categoria de trafic diferent,
tenint la seva propia zona de circulacié segregada. Actualment al voltant del 62%
dels habitants de la capital danesa es desplaca per la ciutat en bicicleta, un mitja de
transport utilitzat per totes les classes socials. Es pretén i es calcula que al 2025, el

75% dels desplacaments que es facin a Copenhague seran a peu, en bicicleta o en
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transport public. La capital, de complir-se les previsions es convertira en una ciutat

climaticament neutre.

3.1.2. Mesures adoptades per impulsar la mobilitat sostenible i la bicicleta

En relaci6 a la bicicleta, per dur a terme els objectius anteriorment citats,

Copenhague des dels ultims temps ha establert una séerie de mesures adoptades

per garantir la seguretat de la bicicleta i aixi donar impuls al seu us. Exemple

d’aixo, és la instauraci6 al 1995 del seu Servei de Bici Publica, un dels més longeus

del mon.

Ja a finals de segle passat, I'ajuntament de la ciutat va comencar a desenvolupar

una politica d'innovadores mesures en relaci6 a la seva politica ciclovial pels anys

1998-2006. Aquestes mesures van ser les seglients:

1. Creaci6 d'una extensa xarxa d’equipaments ciclovials segregats:

I

ii.

Vies ciclistes, carrils bici i carrers amb un bon manteniment i una
integracio total en la ciutat i els sues voltants
Sistema perfectament coordinat de senyalitzacié de colors per

ciclistes

2. Modificacié de les interseccions i senyals de trafic prioritaries:

I.

ii.

1ii.

iv.

Semafors verds avancats pels ciclistes en la majoria de les
interseccions.

Posicions d’espera avancades pels ciclistes (per davants dels
automobils) a la sortida dels carrils bici especials amb 1'objectiu
d’augmentar la seguretat de cruilles i girs.

Dreceres per ciclistes per efectuar girs a la dreta abans de les
interseccions i exempci6 dels semafors en vermell en les
interseccions en T.

Les vies ciclistes es converteixen en carrils bici de vius colors en les

cruilles de interseccions

3. Millores dels aparcaments de bicicletes

I.

Abundants zones d’aparcament adequades per bicicletes en tota la

ciutat.
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ii. Millora del enllumenat i de la seguretat dels aparcaments de

bicicletes, sovint amb guardies de seguretat, videovigilancia i

prioritat per les dones.

Tant al grafic 2 i a la taula 1 s’evidencia que, si en una ciutat s‘estableixen bones

mesures en la infraestructura i seguretat dels ciclistes, pot arribar a experimentar

importants millores.
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Grafic 2. Resultats positius de la politica ciclovial a Copenhague (1998-2006). Font: "Bycicle

Account 2006"

A partir d’aquestes primeres politiques d’innovacio, des de inicis del segle XXI

s’han desenvolupat diferents plans d’accié a favor de la bicicleta que han convertit

la ciutat en una de les capitals de la bicicleta en tot el mén, de fet 'any 2017 la

capital danesa va ser considerada la ciutat més “bike friendly”.

Objectius de la politica ciclovial en xifres 1998 | 2000 | 2002 | 2004 | 2006
Persones que van anar a treballar en
- 30 34 32 36 36
bicicleta
Risc pels ciclistes (victimes d'accidents
greus per milié quilometres recorreguts) 0,52 0,38 | 0,38 0,3 0,22
Velocitat de desplagcament dels ciclistes i i i 15,3 16
(km/h)

Taula 1. Objectius complerts per la politica ciclovial de Copenhague (1998-2006)
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A continuacio, s’exposen les caracteristiques actuals de Copenhague que han fet

que sigui una ciutat model en I'tis de la bicicleta i en la mobilitat sostenible:

Copenhague consta de més de 400 km de carril bici, aquests, es troben present a
totes les carreteres principals de la capital de forma molt amplia i, com es pot
veure a la imatge 4, se’ls dedica més espai que al propi carril dels cotxes, atorgant
aixi a la bicicleta el paper de vehicle de primera classe. Els carrils bici no només
son presentes d’aquesta forma siné que també hi ha “ciclo rutes verdes” repartides
per tota la ciutat (imatge 3). Aquests carrils estan envoltats d’espais verds i sén
d’'us exclusiu per les bicicletes. La capital compta també amb un gran sistema
d’intermodalitat amb totes les linies ferroviaries amb amplies zones habilitades

per el transport de la bicicleta aixi com grans aparcaments a totes les estacions.

Imatge 3. Carril bici a Copenhague. Font: Deporte
sostenible

Imatge 4. Rutes verdes a Copenhague. Font:
Slideshare

Diverses d’aquestes rutes estan equipades amb Punts d’aire, llums LED
intel-ligents i semafors exclusius amb temps pensats perque el ciclista circuli amb
una velocitat constant i no hagi de fer cap detencié en el seu trajecte. Aquest
sistema de llums anomenat “onada verda”, consisteix en pedalejar a 20 km/h de
manera constant i al arribar a tots els encreuaments, trobar-se les llums dels

semafors en verd durant tot el recorregut.

Sumant-li als 400 km de carrils-bici que hi ha a la ciutat, I'area metropolitana de

Copenhague disposa d’'una extensa xarxa d’autopistes ciclistes, que uneixen la
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capital amb els centres urbanistics del voltant. Aquestes autopistes es
caracteritzen per ser completament planes, tan directes com sigui possible, amb
estacions de servei amb ’infladors i eines al llarg de les rutes i obviament amb

exclusivitat per ciclistes.

A tot aix0, cal destacar també les diverses grans estructures que la capital ha
construit exclusivament per la circulacié de bicicletes demostrant aixi el seu

interes perque la bici sigui vehicle de prioritat a la ciutat.

Imatge 5. Pont ciclat a Copenhague. Font: SportsEco
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CAPITOL 4. EL CAS D’ESTUDI: LA MOBILITAT A TERRASSA

Per dur a terme els objectius d’aquest treball és imprescindible conéixer al maxim
I'ambit d’estudi, aquest apartat tracta de donar un context complet en tots els

aspectes sobre Terrassa.

4.1. Context territorial

El municipi de Terrassa es situa a la Depressié Pre-Litoral Catalana, zona que
tradicionalment s’anomena El Vallés. Forma part de la segona corona de 'area
metropolitana de Barcelona. Es troba als peus del Parc Natural de Sant Lloreng del
Munt i I'Obac, a uns 25 quilometres de Barcelona. Forma part del Valles Occidental

i comparteix la capitalitat de la comarca amb la ciutat de Sabadell.

Terrassa

Comarca Vallés Occidental
Poblacié (2020) 223.627
Superficie (km2) 70,16
Densitat (hab/km?2) 3.187,4
Altitud (m) 277

Taula 2. Dades Terrassa. Font: IDESCAT

El municipis adjacents sén Rubi i Sant Quirze del Valles al sud, Sabadell i Castellar
del Valles al est, Matadepera al nord-est, Vacarisses al nord-oest, Viladecavalls i

Ullastrell al oest i Mura al nord.
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Imatge 6. Context territorial i viari de Terrassa. Font: Google Maps
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Imatge 7. Imatge satel-lit de Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa

Amb una superficie de 70,16 km? té un termini municipal gran i, al abastar part de
la Serra de Sant Lloreng¢ del Munt, pel municipi creuen tres rieres torrencials: la
riera de Vallparadis (actual Parc de Vallparadis), la riera del Palau (actual Rambla
d’Egara i que per tant ha sigut desplacada del seu curs original) i la Riera de les

Arenes. Totes tres rieres formen part de la conca hidrografica del Riu Llobregat.
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Imatge 8. Rieres de Terrassa. Font: Researchgate
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4.1.1. Principals vies de comunicacio

Terrassa, com a gran ciutat dins del marc metropolita de Barcelona i gran nucli de
comerg, consta amb una xarxa viaria externa que consta d’itineraris de llarg
recorregut que faciliten la connexié a la ciutat. Aquestes vies, exclusivament d'us
motoritzat, s6n utilitzades per desplagcaments amb destinacié o origen a la ciutat o
per desplacaments de pas. Algunes d’aquestes carreteres també son de caracter
local ja que part del seu recorregut penetra dins la xarxa urbana de la ciutat

actuant aixi com a vies principals dins del municipi.
Les principals vies que comuniquen Terrassa son les segiients:

e (C-16: aquesta via amb titularitat de la Generalitat de Catalunya, connecta
amb Manresa i Viladecavalls al nord, i amb Rubi, Sant Cugat i Barcelona al
sud. Aquesta via té un peatge al sud de la ciutat que condiciona els fluxos
Terrassa-Rubi-Sant Cugat-Barcelona a evitar a aquesta via i utilitzar rutes
alternatives. La C-16 té la funcié també de circumval-laci6 des de l'oest de la
ciutat fins a la bifurcaci6 de la C-58 al sud. Enllaga amb la B-40 a 'oest de la
ciutat, i amb I’Avinguda del Valles i N-150 al sud.

e (C-58: I'autopista C-58 té la funci6 de connectar Terrassa, i tot el Valles amb
Barcelona. De de Terrassa, enllaga amb ciutats com Sabadell, Sant Quirze
del Valles, Cerdanyola del Valles i Badia del Valles. Connecta a Terrassa amb
la C-16, on es converteix en una carretera secundaria. La via és titularitat de
la Generalitat de Catalunya.

e B-40: aquesta autovia, oficialment Autovia Orbital de Barcelona i coneguda
com a Quart Cinturdé, va inaugurar el tram Viladecavalls-Terrassa al 2010,
establint funcions de connexid de les dues ciutats i de circumval-laci6 de la
ciutat de Terrassa de oest a nord. La via és titularitat de I'Estat.

e N-150: carretera principal del Valles Occidental, connecta Terrassa amb
Barcelona amb els enllacos de Sabadell, Cerdanyola del Valles, Ripollet,
Cerdanyola del Valles, Barbera del Valles i Montcada i Reixac. Creua
Terrassa per la part sud. La seva titularitat és de la Generalitat de
Catalunya.

e (-1415a (Carretera de Castellar): carretera que connecta Terrassa amb

Castellar del Valles amb part del seu recorregut dins del municipi de
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Terrassa com a carretera principal. En el tram interurba és titularitat de la
Generalitat de Catalunya i de la Diputacié de Barcelona en el tram urba dins
de Terrassa

C-243c : connecta Terrassa amb el municipi de Martorell amb continuitat
en la part sud-oest de Terrassa. Es titularitat de la Generalitat de Catalunya.
BP-1503: connecta Terrassa amb Rubi, penetrant a Terrassa per la part sud
i actuant com a carretera principal de la ciutat. Titularitat de la Generalitat
de Catalunya.

B-122: connecta Terrassa amb Rellinars enllagant amb la B-40 i penetrant a
Terrassa per la part nord. Titularitat de la Generalitat de Catalunya.
BV-1221: connecta Terrassa amb Matadepera, Navarcles i Talamanca.

Penetra a la ciutat pel nord. Es titularitat de la Diputacié de Barcelona.
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Imatge 9. Planol de les principals vies de comunicacié a Terrassa. Font:
Ajuntament de Terrassa
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4.1.2. L’'Emplagament

El lloc concret de 'espai on es funda, apareix o es comenca a desenvolupar una
ciutat n'és I'emplacament. En el cas de Terrassa, es pot identificar com una
localitzacié de peu de muntanya. Sabadell, per exemple, ocupa una posici6 en el
centre de la plana. En tot cas 'emplagament originari té una gran diversitat i

condiciona els detalls del desenvolupament urba.

El casc urba actual de Terrassa és fruit del creixement a partir de com a minim dos

emplacaments relativament propers entre si, pero ben diferenciats.

En primer lloc, hi ha un emplagament que es remunta a I’época iberica, aquest
correspon a les esglésies de Sant Pere. L’indret, facilment defensable damunt la
unié del Torrent de Vallparadis i el Torrent Monner, va afavori el desenvolupament
d’un petit nucli urba de sud a nord que correspon a l’eix actual carrer Major de

Sant Pere.

Torrent Vallparad

\
N\

Imatge 10. Antic Poble de Sant Pere situat a la cruilla dels torrents Monner i
Vallparadis. Font: Passejant per Terrassa

Un altre emplagament correspon a un nucli emmurallat que s’organitza entorn el
castell-palau de Terrassa, al marge esquerra de la Riera del Palau. Entorn aquest

nucli comencga una expansi6 urbana i un creixement seguint el cami de Sant Pere.
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El primer creixement industrial es fa al nord i sud d’aquest casc en la plana

suaument inclinada entre la Riera del Palau i Vallparadis.

Altres emplacaments serien les masies més disperses. Englobades en el nou teixit
urba, la majoria desaparegudes, han donat lloc als barris periférics de la ciutat com

poden ser els barris de Can Palet, Ca n’Anglada o Can Jofresa entre d’altres.

Emmascarats en el teixit urba, els casc antic entorn a la torre del Palau i el nucli de
Sant Pere prenen funcions de punt de referéncia ciutadana. En el primer cas, la
localitzacio del centre de les funcions politico-administratives, el C.B.D. (districte
central de negoci) i la monumentalitat d’algunes instal-lacions industrials
obsoletes son determinants com a punt de referencia. En el segon cas, li correspon

una funcié de referencia cultural i d’identificacié historica.

@
I
IR
YONDADE P
CARRETERA pp

P.I. Can
2 Petit
%, & &
I 9 sant v
& /? Poble Nou Lloreng
@ S ona &
['4 \4(’( Esportiva sant ?w
o S Pare (¢
< & 7, a/ Nord &
2 S /Y Q
v Q () S, &
5 & 2 &
< 2y sant Vo &
= Cs Op &
e § Pere ' &
< Les Arenes
: g < DE UULI0, AN L ki
o ¢ 008 L N a eripia
g Y e €/ Pasg can Montlior
s o SEIG pEy i
& o° 2 168 1-DOS pE
g @ % JULiog
O o A o
S i ) centreZ v =
T i ca n'aurell ¢ ~ e n'anglada

v ]
7 La . 2
o) Maurina ¢
O/V/. b =)
2, U -sa
/J’J J_:; j Cementiri FOrre-sans
Roc = 2 vell
Blanc “, . m

4 r Can
V). Palet
Roc - 7, ~
Blanc @ Z, CARRE
Amop,smq 2 % RETERA
Can ’C
(o W s
’/)/\y e Segle XX g Palet LA O‘V
%h Cogullada < U\WU\ £
o \ 4 SAN X
6 = DE = e
\ E GUDA
vista \ 0 N
Alaggne g P.I. santa 2 Dis
< lcan Margarida
o m
Jofresa v
et de \ Z<>.C 55
2 \ o\
re \ ON Ay
2\ G Top;s
e \S 7
2\ uTOF o AYAUTOF
N =
Les TN P.I. Can I
Martines v Cy parellada >
AN 4’4: d
TN\ < )
SN o> Q
=3 Ty K, an
% Op S parellada
A 4‘/ )k?
7. N “®, N
O Disseminat v
- 5

D3.2 '\
N Les
Fonts = __ brhio s
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4.2. Context socioeconomic

El municipi de Terrassa consta de 224.111 a data d’'1 de gener de 2021. Aquesta
xifra situa la ciutat com la tercera més poblada de Catalunya per darrere de
Barcelona i I'Hospitalet de Llobregat. Partint d’aquesta base a continuacié es

tractaran diferents aspectes demografics com ’evoluci6 de la poblacié o la seva

estructuracio.

4.2.1. Evolucié de la poblacio:
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Grafic 3. Evolucio de la poblacié total de Terrassa en el periode 1940-2020. Font: elaboracié propia

a partir de I'anuari estadistic de Terrassa

L’evolucié de la poblacié en els ultims temps es pot explicar, tal i com representa el

grafic 1, a partir de tres periodes, marcats sobretot per la metropolitzacio i les

migracions:

e 1FASE (1940-1975): A partir de '|acabament de la Guerra Civil s’inicia, amb
gran for¢a un flux migratori degut al desplagament rural i la importancia
fabril que va a agafar la ciutat en la industria textil. Aquestes corrents
migratories van ser majoritariament procedents del sud peninsular sent
Andalusia la responsable de més de la meitat del pes total de la immigracié.
Aquesta migraci6 sense cap mena de planificacid, va provocar un caos

urbanistic degut a una especulacié del sol, moltes vegades sense limits, que
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va fer que es construissin gran nombre de barris sense un minim de
requisits en quan a habitatge i serveis. A tot aix0 es va unir un augment de
la natalitat unit amb un progressiu descens de mortalitat que va
experimentar tot el pais espanyol. La poblaci6, en aquest periode de 35

anys, va experimentar tal augment, que va triplicar les seves xifres.

e FASE 2 (1975-1996): El creixement que estava experimentant la ciutat es va
veure alentit degut a la paralitzaci6 de les corrents migratories procedents
del sud i la deslocalitzaci6 de la produccié textil. A aixo, se li va sumar una

dispersio6 urbanistica que va ajudar a que la poblacié s’estanqués.

e FASE 3 (1996-2020): La poblaci6 de la ciutat va experimentar un altre
pujada de la poblaci6 degut a una nova corrent migratoria procedent
d’altres paisos, majoritariament del nord d’Africa. Aquest augment seria
frenat a partir de la crisi economica sorgida al pais al 2007. A partir d’aquell
moment la poblacié va creixent lleument a mesura que passen els anys

experimentant una caiguda de la natalitat i una alta esperanca de vida.

Una vegada analitzat I'evolucié de poblacié a Terrassa en els uUltims anys, podem
catalogar-la com a lloc receptor de poblacié degut a la demanda de forga treball i

l'alta competitivitat de |'oferta d’habitatge.

4.2.2. Piramide de poblacio

A la imatge seglient es mostra la piramide de poblaci6é de la ciutat de Terrassa a
I'any 2020. Com en tot I'estat espanyol, trobem una piramide regressiva degut a
que la majoria de la poblacié es troba a I'edat adulta. Ens trobem doncs, en
I'escenografia propia d’'un territori amb baixa natalitat, un gran col-lectiu de
persones adultes que van néixer fruit d’'un “baby boom” als anys 60 i 70, i una
important proporcié de ciutadans en edat avangada. Com a conclusi6, podem

afirmar que Terrassa té una poblaci6 envellida.
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Poblacié a 1 de gener. Per sexe i edat quinquennal. Terrassa. 2020
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Grafic 4. Piramide de poblacié per sexe i edat quinquennal de Terrassa a
I'any 2020. Font: IDESCAT

Es pot diferenciar una certa igualtat entre homes i dones exceptuant la poblacié
d’edat avanc¢ada on clarament s’aprecia que hi més dones que homes. Aquest fet no
és cap anomalia ja que les dones, generalment, acostumen a tenir més esperanca

de vida que els homes.

4.2.3. Context economic

L'estructura economica de la ciutat de Terrassa ha patit una constant
transformacid al llarg dels anys: d’'un predomini clar del sector textil, que ha donat
una identitat industrial a la ciutat al llarg de la historia, la ciutat ha anat
experimentant un canvi que ha donat lloc a una pluralitat de les activitats
economiques on els serveis sanitaris, els serveis a les empreses, el comerg i la
construccioé han pres la iniciativa, convertint Terrassa en un nucli de serveis de

primera classe, a nivell comarcal i provincial.

La presencia industrial tradicionalment localitzada al teixit urba, s’ha anat
desplacant cap a la periféria, especialment al sud i al nord de la ciutat.
Paral-lelament a aquesta situacié s’han anat reformant les zones céntriques de la

ciutat, alliberades per la industria, en espais de caracter terciari i residencial.

Tot aquest procés ha conclos a la distribucié economica que hi ha a Terrassa

actualment. El sector terciari representa un 73,65%, sector economic que
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paral-lelament, també és dominant en el context nacional. La industria, desplagada
a un segon pla, representa el 17,8% de la poblaci6 ocupada. La construccié compte
amb un 8,58% i per ultim, I'agricultura representa un valor irrisori del 0,07%

dintre dels sectors econdmics de la ciutat.

SECTORS DE L'ECONOMIA

M Serveis
m Construccio
® Industria

m Agricultura

Grafic 5. Sectors de I'econmia. Font: Elaboracié propia a
partir de IDESCAT (2020)

4.2.4. Terrassa. Ciutat Universitaria

Terrassa és una ciutat amb un recorregut universitari centenari. Amb 'existéncia
del Campus UPC i altres universitats, és considerada la segona ciutat universitaria
de Catalunya per darrere de Barcelona. Les universitats, estan integrades al
entramat urba fet que produeix una simbiosi que revitalitza el municipi, alhora que
I'enforteix per a fer front als diversos cicles economics. Els estudiants, vinguts de
Catalunya, Valencia, Illes Balears i d’arreu d’Europa, contribueixen a donar un
dinamisme afegit a l'economia del municipi aixi com també a aportar una

diversitat intel-lectual molt enriquidora a la ciutat.
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Imatge 12. Distribucid de les universitats a Terrassa. Font: habitaciones.cat
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El gran nimero de facultats que té Terrassa fa que sigui un municipi amb una clara
necessitat de tenir un model de mobilitat que aposti pels sistemes de transport
més accessibles per la gent jove, com el transport col-lectiu, la bicicleta o la marxa a
peu. Es necessari doncs que hi hagi una intermodalitat adient per aquesta

demanda.

4.2.5. Espais verds

Terrassa, com a ciutat compromesa amb el medi ambient compte amb una amplia
extensio d’espais verds. La ciutat esta envoltada per boscos, torrents i camps que
junts, conformen I’Anella Verda que contribueix a un equilibri ambiental
fonamental per la ciutat. A més, se li sumen els parcs urbans de la ciutat amb al
Parc de Vallparadis com el més iconic que, junts, sumen al voltant de 2 milions de

metres quadrats per zones verdes.

Aquests espais verds no només estan pensats per que hi gaudeixin les persones,
sindé que aposten també a que hi hagi una bona biodiversitat urbana que
contribueixi a una millor qualitat de vida urbana. A continuacié es fa referencia als

dos espais verds més grans de la ciutat:

Parc de Vallparadis

El parc de Vallparadis es situa en la part céntrica de la ciutat, compta amb 3,5
quilometres de longitud que, en forma de “Y”, travessa gran part de la ciutat de
nord de sud actuant com a columna vertebral del municipi. Es un dels parcs urbans
més grans de Catalunya i d’Europa, amb una extensi6 de més de 395 mil m2. La

gran extensio del parc al converteix en un auténtic pulmé verd per la ciutat.
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Imatge 13. Parc Vallparadis, clarament diferenciat entre la morfologia
urbana. Font: Ajuntament de Terrassa

Anella Verda

L’Anella Verda és el territori que es troba entre els limits municipals i I'entorn
urba. Amb un paisatge d’aspecte rural, el territori envolta la ciutat de forma
circular amb un recorregut de 35 km atorgant a la ciutadania de Terrassa la
possibilitat de gaudir d'un espai natural on s’hi pot accedir en transport public, a

peu o en bicicleta.

El projecte de I'anella verda, que va ser recollit en el Pla de de Mandat 2012-2015
de I'equip de govern del municipi, neix amb la intenci6 de definir un espai al
voltant de la ciutat que tingui un tractament i proteccié6 especial amb pla
d’ordenaci6 i gesti6 que vetlli per una conservaci6 sostenible dels espais naturals,

forestals i agricoles de Terrassa.
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Imatge 14. Recorregut de I'Anella Verda
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CAPITOL 5. ANALISI URBANISTIC I DE MOBILITAT: El paper de la
bicicleta

Per tal de contextualitzar més concretament I'ambit d’estudi, aquest apartat
tractara de fer, de manera cronologica, I’evolucié del marc normatiu i la serie
d’esdeveniments que han sorgit en relacié a la mobilitat sostenible i en I's de la

bicicleta en el municipi de Terrassa en els ultims anys.

El municipi de Terrassa consta d’'una gran experiencia en planificacié de mobilitat
degut a que sempre ha manifestat un gran compromis en promoure una model de
mobilitat sostenible. De fet, es troba entre les ciutats pioneres del estat espanyol,
abans inclis que Barcelona, en la promocié de la mobilitat sostenible i en efectuar
aquest canvi de paradigma que aix0 va significar. Per aquest motiu, en els ultims
anys ha desenvolupat diverses actuacions publiques en favor de la bicicleta com a

mitja de transport.

Dit aix0, podem catalogar Terrassa com una de les ciutats situades al capdavant en
I'ambit de mobilitat sostenible a nivell nacional. A continuacié, es mostren
cronologicament les principals normatives o plans que constaten aquesta

afirmacio:

Pacte de mobilitat

L’any 2000 es va formular el Pacte de Mobilitat. En aquest Pacte, una quarantena
de institucions publiques i privades van determinar un full de ruta del que seria la
futura mobilitat a Terrassa. Aquesta mobilitat tindria uns eixos basics molt
marcats els quals serien I'encariment del caminar, I'is de la bicicleta i la promocié
del transport public. Tots tres eixos destinats al foment de la mobilitat sostenible a
la ciutat. Les idees d’aquest document, eren només de caracter geneéric i no es van
desenvolupar com a tal, el seu desglossament es va determinar en un document

posterior anomenat Pla director de la mobilitat urbana.
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Pla director de la mobilitat urbana

Aquest Pla es va determinar al 2003 convertint-se aixi en el primer pla de mobilitat
urbana de Terrassa. Va ser, fins i tot, anterior a la Llei 9/2003 de mobilitat de
Catalunya. Va significar el primer pas per canviar a un model de mobilitat
sostenible al municipi prenent com a base el Pacte de mobilitat realitzat
anteriorment. El document va tenir, entre d’altres, I'objectiu de millorar la
centralitat de la ciutat i les microcentralitats dels barris refor¢cant una xarxa de
connexié que promogués els desplacaments segurs entre vianants i bicicletes,
apostant aixi per un model de mobilitat sostenible que reduis I'impacte de la

mobilitat sobre el medi ambient.

Pla de mobilitat urbana de Terrassa 2016-2021

Al maig del 2017 es va aprovar el Pla de mobilitat urbana sostenible de Terrassa
2016-2021. Aquest nou Pla, va incorporar tot un conjunt de mesures amb I’objectiu
de reduir el soroll, 'accidentalitat i la despesa energética. També, es va centrar en
millorar I'habitabilitat dels carrers, la qualitat ambiental i en assolir un cert nivell
d’autonomia en persones de capacitats diverses, gent gran i infants. Amb la
intencié d’assolir aquests objectius, el Pla planteja com a proposta accentuar una
zona urbana protegida (ZUAP) en la part céntrica de la ciutat i transformar els
carrers de barri en entorns amigables per veins i veines. D’aquesta manera es dona
preferéncia al ciutada al carrer perqué hi desenvolupi funcions de la vida
quotidiana com l'oci, 'estanca i les relacions socials. En altres paraules, s’intenta
dur a terme un reequilibri de l'espai public donant més espai al vianant, a la

bicicleta i al transport public.

Amb aquestes noves mesures que el Pla incorpora podem dir que la ciutat comenca

a introduir els principis de 'urbanisme tactic.

Aquest Pla també refor¢a contundentment la xarxa de transport public amb
I'increment del servei dels FGC amb la inauguraci6 de 4 noves estacions. Aquestes

estacions incorporen aparcaments de bicicleta que milloren la intermodalitat i
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donen aixi la oportunitat de que gran part de la mobilitat intermunicipal deixi de

realitzar-se en vehicle privat.

Em—— Xarxa Interurbana | _ )
mmmmmm Xarxa primaria
s Xarxa secundaria
ZUAP
I T

Imatge 15. Millora de la zona urbana d'atmosfera protegida. Font:
PMU Terrassa 2016-2021

Ordenanca municipal 2020

D’acord amb les consignes que es recullen en el Pla de mobilitat 2016-2021,
aquesta ordenanca neix amb la intenci6 de portar a terme les adequacions
necessaries front a les diferents novetats que han anat sorgit als ultims anys i per

donar resposta a les noves demandes i necessitats de la ciutadania.

La principal novetat que incorpora la Ordenanga és la reducci6 de velocitat
genérica a 30 km/h amb la excepci6 de les grans avingudes i circumval-lacions. Es
una mesura molt favorable pel foment de la bicicleta ja que tracta de que la calgada
pugui ser compartida pels cotxes i les bicis, apaivagant la ciutat i incrementant la
percepci6 de seguretat disminuint aixi el sinistrament i les lesions dels sinistres.
També és una mesura enfocada al conductor de cotxe ja que fa que normalitzi i

s’acostumi a la presencia de la bicicleta als carrers.

Un dels principals motius per els quals els residents de Terrassa no utilitzen la

bicicleta és 'assetjament que han pogut patir algun cop per part dels conductors
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dels vehicles motoritzats, aquesta ordenanca permet als usuaris de bicicleta
denunciar aquests assetjaments a la policia i que aquesta prengui mesures contra
la persona agressora en forma d’avis o de sanci6 si és un fet reiterat. Aquesta

mesura dona un apoderament al ciclista que abans no tenia.

La nova ordenanga situa la bicicleta com a vehicle prioritari a la calgada, permeten
i aconsellant que els usuaris de bici circulin per el centre del carril obligant als
conductors de vehicles motoritzats a no avangar als ciclistes pel mateix carril i
adequar la seva velocitat de circulacié. D’aquesta manera la ordenanga pretén que

tots els carrers de la ciutat esdevinguin una xarxa ciclada.

A més, per primera vegada el document regula els vehicles de mobilitat personal
(VMP) en conseqiiencia de la gran preséncia que han adquirit durant els ultims

temps.

Aquesta ordenancga situa Terrassa en una ciutat molt ambiciosa amb I'is de la bici
respecte la majoria de ciutats catalanes. Malgrat aixo, el repte ara de la ciutat es

que la ordenanca es dugui a terme realment i no només quedi sobre el paper.

4.1. La bicicleta a Terrassa

La ciutat de Terrassa, al ser un municipi compromes amb la mobilitat sostenible, és
en conseqliéncia, una ciutat amable amb I'ds de la bicicleta. Per mitja de la
realitzacié de diferents iniciatives ha donat visibilitat a la bici i des dels ultims anys

ha vetllat per augmentar el seu us.

Inauguracié de Servei de bicicletes publigues Ambicia’t (2007-2011)

Terrassa va ser la segona ciutat catalana després de Barcelona en posar en marxa
un servei de lloguer de bicicletes. Ho va fer a 'abril de 2007 amb el nom de
Ambicia’t. Inicialment el servei va ser gratuit i al primer any va arribar a tenir una
gran suma d’usuaris registrats. Malgrat aixo, al 2011 va deixar de ser gratuit
provocant aixi un drastic descens d’usuaris que va significar el fi del servei al juliol

del mateix any.
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Pla de promocid de I'tis de la bicicleta a Terrassa 2012-2013

Aquest pla presenta una série de 18 accions que pretenen normalitzar I'as de la
bicicleta a Terrassa. Una de les accions més remarcables va ser la incorporaci6 de
de la flota de bicicletes municipals del Ambicia’t, que havia deixat de funcionar al
2011. Aquesta vegada no es va fer a través de cap servei de préstec siné que es van
cedir les bicicletes a treballadors municipals per que es desplacessin per motius

laborals.

Altre acci6 a destacar va ser la implantacié d'uns cursos de formaci6é adrecats als
alumnes de les escoles de la ciutat amb la fi de que el jovent assolis la capacitat de
desplagar-se autonomament i en condicions optimes de seguretat. Aquesta accio6 va
convertir la ciutat de Terrassa en la primera en tot I'estat espanyol en incorporar

aquesta activitat en els seus centres educatius.

BiciRegistre

El robatori de bicicletes ha sigut sempre una de les dificultats de la ciutadania per
desplacar-se per la ciutat. Es per aixd que al 2016, Terrassa va incorporar un
sistema de registre de bicicletes amb motiu de promourbe la seguretat dels

usuraris de bicicleta.

El BiciRegistre permet dissuadir el robatori de la bicicleta a la vegada que facilita la
recuperacié de bicicletes sostretes. Aquest sistema consisteix en un marcatge
mitjancant un adhesiu identificador al quadre de la bicicleta a la vegada que
I'usuari dona d’alta la seva bicicleta en una base de dades a la que té accés la

Policia.

4.2. Mobilitat a la ciutat

Aquest apartat tractara de fer una analisi de la situaci6 actual de la mobilitat a
Terrassa. S’analitzaran tots els modes de transport en conjunt i s’analitzaran les
xarxes principals per separat, també es presentaran percentatges de I'’evolucio6 de

cada un d’elle1s per tal d’entendre la seva situacié actual.
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4.2.1. Mobilitat global

Abans d’analitzar 1'evolucié més recent dels modes de mobilitat en conjunt, cal
destacar que al llarg de la década dels 90 fins a principis de segle, I'is del vehicle
privat va anar guanyant forca fins a ser el vehicle de transport preferent per

desplacgar-se per la ciutat.
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Grafic 6. Repartiment modal: 1994 i 2004. Font: PMU Terrassa 2016-2021

S’observa que els desplacaments en vehicle privat que van realitzar els residents
de Terrassa en aquells anys es va veure incrementat provocant una reducci6 dels

desplagaments amb vehicles no motoritzats.

Malgrat aquesta tendéncia, a partir del 2007, degut a la crisi economica que va
experimentar tot el pais, I's del vehicle privat va baixar donant més espai a altres

mitjans de transport donant lloc a una mobilitat més sostenible.
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Grafic 7. Evolucid del repartiment global en desplagaments interns 2006-2014, Font PMU Terrassa 2016-2021
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Efectivament la xifra de desplagaments del vehicle privat motoritzat experimenta

una disminucié6 a la vegada que els modes no motoritzats incrementen.

Tot i que els modes no motoritzats representen practicament la meitat dels
desplacaments dels residents a la ciutat, I'is de la bicicleta manté un us molt baix
(1% a 2012) degut a que la majoria d’aquests desplacaments es realitzen a peu.
Aquesta apreciacié es veu reflectida en el grafic 8, resultat d’'una enquesta de

mobilitat realitzada I'any 2012.
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Grafic 8. Repartiment modal dels desplagaments interns (esquerra) i desplagaments de

connexio (dreta) Terrassa 2012: Font PMU Terrassa 2016-2021
En el grafic 8, es pot observar que el cotxe és el vehicle que té més preséncia
(sobretot en els desplacaments de connexi6). També s’aprecia com els residents de
Terrassa, per dur a terme desplagaments interns a la ciutat, utilitzaven de manera
infima la xarxa ferroviaria de la ciutat. L’explicacié d’aquest fet aixi com el canvi
radical que va experimentar amb la inauguraci6 de les tres noves linies de FGC al

2015 s’expliquen a 'apartat segiient.

4.2.2. Xarxa ferroviaria

Els serveis ferroviaris que donen servei a Terrassa son Renfe FGC.

Renfe esta present amb dues estacions, Terrassa Est (a I’est de la ciutat) i Terrassa
Estacié del Nord (al centre de la ciutat), a les dues estacions operen dues linies, la
linia de tren regional R12 que connecta les ciutats de Barcelona i Lleida i la linia de
rodalies R4 que connecta Manresa amb Barcelona i Sant Vicen¢ de Calders. La

localitzaci6 de les dues estaciones apareix a la imatge 17.

Pel que fa la xarxa ferroviaria de FGC, que opera la linia S1 Terrassa-Barcelona, que

connecta Terrassa amb Barcelona i altres ciutats del Valles. La ciutat, fins 'any
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2014 ha tingut dues estacions, Terrassa Rambla situada en una posicié de gran
centralitat a la ciutat i la de Les Fonts, excentrica estaci6 situada a la periféria en la

part meridional de la ciutat (imatge 16).

La situaci6 en relacié al conjunt del municipi de les dues estacions dels serveis
ferroviaris Renfe i FGC, feia que la demanda que rebien entre elles estigués molt
desequilibrada. Aquest desequilibri que es produia per part dels usuaris queda
reflectit en el grafic 9. També, com s’ha vist a I'apartat anterior, la situacié de les
estacions tampoc afavoria el seu Us en els desplagaments interns de la ciutat (0,3%
en modes ferroviaris a 2012). Obviament era una xarxa ferroviaria pensada per fer

desplacaments de connexi6 amb Barcelona o altres ciutats del Valles.

3
§
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Terrassa Estacié
 ‘delNord

Te Rambia,
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vavozg ¥\

Les Fonts

Imatge 16. Situaciod de les estacions de Renfe a Imatge 17. Situacio de les estacions de FGC a
Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa Terrassa (2014). Font: Ajuntament de Terrassa
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Grafic 9. Percentatge d'usuaris a cada estacio per cada servei de ferrocarril
(2014). Font: elaboracio propia a partir de I'Anuari Estadistic de Terrassa

Pagina | 48



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

Perllongament del FGC

A partir de I'any 2015 es van inaugurar tres noves estacions a la xarxa ferroviaria
de FGC perllongant la xarxa fins al nord de la ciutat. La construccié d’aquestes
estacions ha sigut I'obra publica més important a la historia de la ciutat, provocant
un canvi radical en la configuracié6 de la xarxa ferroviaria del municipi. A

continuacié es mostra com va quedar estructurada la xarxa de FGC:

oTems:»a Nacions Unides

Terrassa Estacio del Nord

o\fatlua'ams-Uﬂr«vrsral

Terrassa Rambla
]

Les Fonts
Q

Imatge 18. Xarxa ferroviaria de FGC a partir del 2015. Font:
Ajuntament de Terrassa

La primera estacié del perllongament, Vallparadis Universitat, es va situar a la
zona universitaria per donar cobertura al Campus Nord (en continu creixement)
aixi com la densa poblacié del voltant. La seglient estaci6, Estaci6 del Nord,
construida amb la funcié d’intercanviador amb Renfe per enllacar les dues xarxes
que sempre havien funcionat de manera independent. Finalment, la tercera estacid,
Nacions Unides, construida amb la finalitat de connectar les zones urbanes del
nord de la ciutat amb la resta del municipi i fins i tot donar cobertura al municipi

de Matadepera per viatges a Barcelona.
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El perllongament es va fer amb la intencié6 de donar més accessibilitat al mode

ferroviari de la ciutat i dotar Terrassa amb una gran connexi6 interna.

Tal com es veu reflectit al grafic 10, el mode ferroviari a la ciutat, des de la
inauguracié del perllongament s’ha vist drasticament incrementat (guany de 77%
de demanda al 2019 respecte el 2014) apropant més a la ciutat a un model de
mobilitat sostenible. També el perllongament ha propiciat un reequilibri de la

demanda distribuint-la per totes les estacions (grafic 11).
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Grafic 10. Increment d'usuaris d'FGC (2014-2019). Font: Elaboracié propia a partir
d'anuari estadistic de Terrassa
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Grafic 11. Percentatge d'usuaris de cada estaci6 (2015-2019). Font: Elaboracio propia a
partir d'Anuari Estadistic de Terrassa

4.2.3. Xarxa d’autobusos
Terrassa, des de 1989 compte amb una xarxa d’autobusos urbans que déna servei
a la ciutat. El servei esta gestionat per la empresa Transports Municipals d’Egara

S.A. (TMESA) i a dia d’avui compta amb una flota de 71 autobusos dels quals 20 s6n
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hibrids i combinen energia electrica amb motor diesel. Aquests autobusos en
conjunt operen en 16 linies repartides per la ciutat de manera que el 98% dels
residents a Terrassa té una parada d’autobts a menys de 4 minuts a peu del seu

domicili.

%

\ Av. Bajar

Cre.Rollon. gy Area Olimpica -y st
Emp. Eugénia
Eugeni d'Ors

Pl. Liuis

Imatge 19. Planol d'autobusos urbans nocturns.
Imatge 20. Planol d'autobusos urbans. Font: TMESA Font: PMU Terrassa (2016-2021)

Xarxa d’autobusos interurbans

Pel que fa la xarxa d’autobusos interurbans, Terrassa compte amb dos grups de
linies, el grup Moventis i el grup TGO (Transports Generals d’Olesa), els dos grups
sén competencia de la Generalitat de Catalunya. Entre els dos grups donen
cobertura a la ciutat amb 15 linies que donen connexié a la ciutat amb diverses

ciutats del Valles i de Catalunya.
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Imatge 21. Xarxa d'autobusos interurbans diiirns Imatge 22. Xarxa d'autobusos interurbans nocturns

Intermodalitat amb xarxa ferroviaria

Els dos modes de transport, tant com els autobusos urbans, interurbans, FGC i
Renfe es troben dins del Sistema Tarifari Integrat de I’ATM el qual permet realitzar

desplacaments amb els dos modes amb un Unic titol de transport.
Moltes linies d’autobus tenen correspondéncia amb les estacions de tren.

Per part de Renfe, I'Estacié Est compta amb la connexié de 2 linies urbanes

d’autobus i I'Estaci6 del Nord compta amb la correspondencia de 7 linies urbanes.

Pel que fa els FGC, compten també amb gran intermodalitat amb I'autobuts en el seu
servei. L’estacio de les Fonts compte amb dues linies del servei TMESA, Terrassa
Rambla situada en un lloc centric de la ciutat, compte amb la connexi6 de 9 linies. A
Vallparadis Universitat fan parada 5 de les linies urbanes de la ciutat i 'estacié de

Nacions Unides, fan parada 3.

Aquestes correspondéncies evidencien una gran intermodalitat entres els dos
modes de transport. Aquesta intermodalitat, pero, es va veure disminuida amb la

construccio del perllongament.

L’entrada en funcionament del metro de FGC al 2015 va provocar un canvi més que

substancial a la funcionalitat del servei d’autobusos urbans. Aquesta funcionalitat
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es va veure reduida en la mobilitat de llarga distancia, d’ambit metropolita. En
aquests desplacaments l'autobus urba a Terrassa funcionava com un servei de
primera o darrera etapa en un trajecte bimodal on els residents de la ciutat,

utilitzaven el tren i de manera complementaria I’autobus urba.

Aquesta etapa intermedia en la cadena de desplagament on I'autobus ocupava un
paper rellevant apropant als ciutadans del seu domicili a la xarxa de FGC, es va
veure eliminada a partir del 2015 amb l'arribada del perllongament, on aquest
apropament a la xarxa de ferrocarril va comencar ser molt més factible realitzar-la

a peu.

Aquesta disminucié de I'is del autobus urba fruit de la construccié de les tres

noves estacions queda reflectida en la seglient taula:

Les Fonts Rambla|  Valparadis d;ﬁ;‘z Nr;:z Xarxa FGC

Mobiliat generada 381354] 2202290 2,583,644

2014 |[Aportacs TMESA 3863 329,321 333184
% TMESA 1,01% 14,95%

Mobiliat generada 410279]  1633.370]  1.093.349 691.771 531.754] 4360523

2018 |[Aportacs TMESA 6.057 172425 47.148 31206 7857 264693
% TMESA 1,48% 10,56% 431% 451% 1,48% 6.07%

Mobiliat generada 423774]  1674904] 1182708 73195 560.004]  4573.346

2019 |[Aportacs TMESA 7623 177785 51232 36 481 8.897 282,018
% TMESA 1,80% 10,61% 433% 4,98% 1,59% 6.17%

Imatge 23. Intermodalitat FGC-TMESA, 2014,2018,2019. Font: Ajuntament de Terrassa

4.2.4. Xarxa de vehicles privats motoritzats

La xarxa de vehicles motoritzats, com s’ha vist anteriorment presenta un model de
circulaci6é d’anelles i radis d’entrada. Aquest model no esta del tot definit ja que
presenta zones sense completar com la ronda nord. Aquesta circumstancia
provoca que es generin fluxos de vehicles per entrar a la ciutat per la zona sud no

permetent una distribucid gaire homogenia alhora d’accedir a la ciutat.
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Pel que fa els la xarxa dels principals itineraris locals de la ciutat, per Terrassa
circulen diverses avingudes que faciliten els desplacaments de caracter global per
tota la ciutat, garantint les connexions de la xarxa viaria interna amb la xarxa viaria
externa a la vegada que donen relaci6 amb totes les zones de la ciutat. Aquestes
vies actuen de forma arterial en tot I'entramat urba i sumen un total de 87,7 km
representant un 17% de tota la trama viaria urbana. Malgrat només representen
aquest percentatge, suporten el 55% del transit de la ciutat, fet que afavoreix la

circulacio de la ciutat a nivell global.

Algunes de les avingudes més importants séon I'’Av del Valles, que actua com a
ronda est de la ciutat travessant la ciutat de nord a sud, o la Ronda Ponent que

actua de ronda urbana per la part oest del municipi.

Moltes vegades aquestes avingudes tracen el perimetre dels barris que creuen,

com soOn els casos de I’Av Barcelona o I’Av Jaume L.

Imatge 24. Planol de xarxa primaria interna i externa de Terrassa.
Font: PMU Terrassa (2016-2021)
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Es pot observar com la ciutat esta projectada donant preferencia als vehicles
motoritzats, motiu pel qual la proliferaci6 de vehicles a anat en augment en els

ultims anys tal com mostra el segiient grafic:
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Grafic 12. Evolucié del nombre de vehicles matriculats a Terrassa (1987-2019). Font Ajuntament de Terrassa

4.2.5. Xarxa d’itineraris per vianants

Degut a que Terrassa és una ciutat compactada i amb una alta densitat de poblacio,
els seus residents tenen a ’abast la majoria de serveis que necessiten, és per aixo
que a dia d’avui practicament el 60% de desplacaments interns a la ciutat es

realitzen peu.

La majoria de vies de la ciutat es caracteritzen per la segregaci6 de la calgada amb
la vorera. Sense tenir en compte vies interurbanes i camins, a Terrassa es poden

obtenir les seglients tipologies de vies des de la percepcio del vianant:

1. Carrers exclusivament per vianants que inclouen també les illes de
vianants.

2. Carrers amb segregacio de calcada amb vorera amb un trafic rodat molt
pacificat. Inclouen places i jardins, carrers zona 30, passatges, la Rambla
d’Egara, vials pacificats i carrers de convivéncia.

3. Xarxa convencional.

Les principals zones de vianants es troben concentrades al centre de la ciutat,

trobem les segiients:
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e [lla de vianants del centre. Es permet 'entrada de vehicles de carrega i
descarrega.

e Antic Poble de Sant Pere. Només es permet l'entrada de vehicles

autoritzats.
e Rambla d’Egara. Restringit el pas de vehicles privats excepte veins.
e C(Carrers adjacents a la Rambla

e Vapor Gran. Restringit el pas de vehicles privats excepte veins.

ol

CARRERS DE VIANANTS  poy it dgara PILONES AUTOMATIQUES

© Comandament verd | blau (model antic)
BN Conirotstdc [N Comers acjocents ® Comandament verd | vermell (model ant)

[ Vapor Gran B A Poble Sant Pere ® Comandament verd

Imatge 25. Carrers de vianants. Font: POUM Terrassa (2016-2021)

Cal destacar la Rambla d’Egara i el centre de la ciutat com les zones amb més
vianants, on el seu volum esta clarament concentrat en relacié a la resta de la
ciutat. Aquesta concentraci6 de vianants esta altament vinculada amb I'elevada

densitat de comercos i serveis que hi ha, sent una atraccié per la ciutadania.

També esdevenen polaritats importants pels vianants I'av Jacquard, la Rambla

Francesc Macia o I’'av 22 de juliol, lloc on es troba I'Estaci6 del Nord.

Els vianants també es troben concentrats, en menys mesura, en itineraris per

accedir a centres culturals, educatius i esportius.
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4.2.6. Xarxa d’itineraris per bicicleta
Terrassa compta amb una xarxa d’itineraris de poc més de 150 km. Aquesta xarxa
esta distribuida entre carrils bici segregats i en itineraris de cohabitacié amb altres

transports.

La majoria de xarxa ciclada de la ciutat correspon a carrers de cohabitaci6. Aquesta
comparativa queda reflectida en el grafic seglient, on s’observa '’evolucié dels

itineraris de bicicleta a la ciutat.
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Grafic 13. Xarxa d'itineraris de bicicleta 2003-2013. Font:
PMU Terrassa 2016-2021

Es pot observar un clar augment dels carrils bici, aquest impuls va ser una clara

conseqiiencia del Pla Director de Mobilitat Urbana que es va aprovar al 2003.

Actualment la xarxa d’itineraris de bicicleta de la ciutat queda definida en la imatge
segiient, on s’observen els carrils bici segregats en vermell, en blau els itineraris
que l'’Ajuntament recomana per anar en bicicleta (la majoria itineraris de

cohabitacid), en verd els itineraris verds i en beix les zones 30.
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Eix Jaume | - Av. Barcelona-
Glories-Colom-Venus

Passeig 22 de juliol

Eix Jaume | - Av. Barcelona-

Glories-Colom-Venus

utobusos inten
© Comer; de bicicletes o

et amb et escobeehs

Imatge 26. Xarxa d'itineraris de bicicleta. Font: Ajuntament de Terrassa

La xarxa ciclada de la ciutat, com s’observa a la imatge, compta amb tres eixos
longitudinals principals, I'eix Jaume I-Av Barcelona-Glories Catalanes-Colom-

Venus, I'eix Av Josep Tarradellas-Rambla d’Egara i el Parc del Vallparadjis.

Pel que fa a eixos transversals, els principals son I'av de ’Abat Marcet i el passeig

22 de juliol.
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En cohabitacid

La cohabitacié com s’ha dit anteriorment, consta de la major part de la xarxa. Amb
una longitud de 130.86 km, representa al voltant d'un 85%. En aquests itineratis la
bicicleta comparteix carril amb els vianants, bus o vehicles privats, repartits de la

seguent manera:

o Vianant-Bicicleta: 15,84 km
o Bus-Bicicleta: 2,74 km
o Vehicle-Bicicleta: 112,28 km

Les principals zones de cohabitacié bici-vianant es troben a la illa de vianants del
centre de la ciutat i al Parc Vallparadis. En aquests espais, el vianant té preferencia

sobre la bicicleta.

Pel que fa la cohabitaci6 amb l'autobus, el seu major recorregut es troba a la

Rambla d’Egara.

La major part d’itineraris pero, la bicicleta conviu amb vehicles motoritzats, ja sigui
en zones 30 o en vies pacificades de convivencia. Aquestes vies compten amb
senyalitzacié vertical i horitzontal que indiquen que la bicicleta pot circular per la

calcada.

Imatge 27. Zona de cohabitacié bici-vehicle motoritzat. Font: Bitercat
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Pel que fa la demana de ciclistes a la ciutat, tot i que ha anat en augment en els
ultims anys, a Terrassa al voltant de I'1% de la mobilitat efectuada es realitza en
bicicleta. La majoria dels residents de la ciutat veuen la bicicleta com un transport

d’esbarjo i no com un mitja de transport.
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CAPITOL 6. DIAGNOSI DE LA SITUACIO ACTUAL I PROPOSTES PER
LA XARXA CICLADA

6.1.La xarxa ciclada a Terrassa

Aquest apartat tractara d’analitzar la situaci6 de la xarxa ciclada a Terrassa per

poder fer tot seguit una serie de propostes per millorar la seva funcionalitat.

Per comen¢ar hem d’entendre el tipus de ciutat que estem tractant. Terrassa és
una ciutat amb una alta densitat de poblacid, aixo la fa ser molt compacte i en
conseqiiéncia, que tingui abundants carrers estrets i un numero reduit

d’avingudes.

Aquesta morfologia que presenta la ciutat, fa que s’hi dificulti la construccié
d’infraestructura segregada per carrils bici, principalment per I'escassetat d’espai
que hi ha a la majoria de carrers. Per aquest motiu, a Terrassa hi una gran

quantitat de carrils bici en cohabitacié amb altres modes de transport.

Moltes altres ciutats, amb altres caracteristiques que Terrassa poden adoptar un
model de segregaci6 on la bici a la majoria de llocs estigui separada de la resta de
vehicles. A Terrassa aixo no és possible i per tant s’ha d’adoptar un model propi on

la bici i els altres modes de transport estan destinats a cohabitar.

La cohabitacié a la ciutat fa temps que s’esta duen a terme pero és dificil implantar
aquest model entre els ciutadans ja que la majoria, al no haver infraestructura
segregada no utilitzen la bici. Per aquest motiu, és necessari conscienciar als
ciutadans i efectuar campanyes de comunicacié on es normalitzi la convivencia
entre bicicleta i vehicle motoritzat. La nova ordenanca de mobilitat comentada

anteriorment és un exemple d’aquesta conscienciacié que vol fer I’Ajuntament.

Tot i aixi, deixant de banda aquest factor, Terrassa consta amb una xarxa ciclada
segregada millorable. Es absenta en algunes avingudes o trams de connexié cosa
que fa que la xarxa no tingui bona relacié en alguns sectors i es trobi dispersa a la

ciutat. Aquesta falta d’infraestructura repercuteix a I'tis de la bicicleta a la ciutat.
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Amb l'aprovaci6é de la nova ordenan¢a municipal (i la seva deguda aplicacio) i
diverses millores en la xarxa ciclada, Terrassa pot convertir-se molt més atractiva

pel ciclista i d’aquesta manera augmentar el seu nimero d’usuaris.

En el seglient apartat es proposaran una serie de propostes tant a carrils de

cohabitacié com a carrils segregats.

6.2. Propostes de carril bici

Una ciutat on la bicicleta esta implantada ha de tenir una infraestructura que
permeti als usuaris circular per tot el municipi sense desviar molt el seu recorregut

i sense baixar de la bicicleta.

Una vegada analitzat 'ambit d’estudi, aquest apartat consistira en la creaci6 de
nous carrils segregats a Terrassa. Aquests nous carrils es dividiran per tipologies

segons la funci6 que facin.

Cada proposta es desenvolupara segons les seves caracteristiques pero
generalment, comptaran amb una descripcié inicial del problema acompanyat amb
representacions grafiques per entendre-ho millor i a continuacié uns dissenys
transversals dels carrils bici. En alguns casos, segons convingui també apareixeran

planols en planta per donar més visualitzaci6 al carril.

Proposta N21

Enllagos

Proposta N22

Propostes

Proposta N23

7
N

Connexions

A

Proposta N24

Esquema 1: Propostes. Font: Elaboracio propia
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6.2.1. Enllagos

Aquestes propostes tenen la funcionalitat d’enllacar zones de Terrassa amb
'objectiu d’agilitzar la circulacié de les bicis en el municipi. Mitjangant un petit
carril bici segregat, aquestes connexions donaran a la bicicleta més facilitat per
accedir a zones de la ciutat reduint temps i recorregut, actuant de dreceres per els
ciclistes. Es caracteritzaran per ocupar llocs petits on només hi pot circular la
bicicleta i per ser propostes economiques que l’Ajuntament pugi assumir amb

facilitat.

6.2.1.1. Proposta N21: Enllag carrer Cervantes-Rambla d’Egara

Aquesta proposta es situa a la part nord del centre de la ciutat, sector on la
circulacio6 de vehicles és densa i on podem trobar diversos instituts, biblioteques o

centres culturals.

El carrer Cervantes es una zona 30 amb cohabitaci6 entre bici i vehicle motoritzat.
Es caracteritza per connectar 'Estacié del Nord amb la Rambla d’Egara. En el seu
recorregut també trobem I'Institut Montserrat Roig i La Biblioteca Central de

Terrassa.

Degut a que connecta dos punts de referencia ciutadana a la ciutat i és una zona
pacificada per la bici, és un carrer amb una alta densitat d’usuaris de bicicleta, sent

un itinerari freqiientment escollit per accedir a la Rambla d’Egara.

-

Imatge 28. Carrer Cervantes. Font: Elaboracié propia

El carrer Cervantes, quan arriba a la interseccié amb la Rambla té un semafor on

sovint s’acumula molt transit. A més a la interseccid, la Rambla encara no es troba
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en el tram de cohabitacié entre bus i bicicleta, fet que densifica encara més el
transit a la zona. Aquesta situacio, provoca que la majoria dels ciclistes que volen
accedir a la Rambla, abans d’arribar al semafor, pugin a la part esquerra de la
vorera i realitzin el primer tram de la rambla fins a arribar a la zona de cohabitacié

per la vorera de davant de 'edifici BBVA.

Imatge 29. Esquema del problema. Font: Elaboracio propia

Imatge 30. Interseccié Cervantes-Rambla. Font: Google Earth

Que els ciclistes circulin per la vorera en aquest tram, implica dos problemes:
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1. Lacirculacié amb bicicleta per la vorera afecta la seguretat dels vianants,

sobretot en aquesta zona on la seva densitat és elevada.

2. Implica una interrupcio en l'itinerari del ciclista. Per pujar a la vorera ha de

baixar-se de la bicicleta i reduir la seva velocitat.

La proposta que planteja aquest apartat és la seglient:

Abans d’arribar a la intersecci6 amb la Rambla, que els ciclistes baixin pel Carrer
Notari Badia a ma esquerra (per darrera del edifici BBVA), i just al finalitzar aquest
carrer, fer un carril segregat contra direcci6 en el tram del Carrer de Torres Garcia
que connecta amb la Rambla d’Egara, empalmant pel costat del Centre Cultural.
D’aquesta manera els ciclistes evitarien la cruilla Cervantes-Rambla i enllagarien

directament en la zona ja cohabitada entre bicicleta i transport public.
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Imatge 31. Esquema de la solucid. Font: Elaboracié propia

Aquesta solucié implica la construcci6 d’un petit carril contra direccié i la

col-locaci6 d'un semafor especial per bicicletes just a I'entrada de la Rambla.
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Imatge 33. Carrer de Torres Garcia, tram del Imatge 32. Final del Carrer del Notari Badia.
carril bici. Font: Elaboracié propia Font: Elaboracio propia

Per alliberar espai de la calcada del Carrer Torres Garcia, s’hauran d’eliminar els
aparcaments que hi ha actualment, un total de tres, que no suposaran un greu
impacte al veinat de la zona. El carril sera unidireccional i tindra una longitud de
32 metres amb una amplitud de 1.5 metres, amb inici just a la interseccié dels
carrers Notari Badia-Torres Garcia, on s’haura de col-locar una senyal vertical que

permeti la circulaci6 exclusivament a bicicletes en direccié rambla.

Imatge 34. Interseccio carrers Cervantes-Notari Badia. Font: Elaboracio
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A la intersecci6 Cervantes-Notari Badia s’haura de col-locar una senyal vertical que

recomani als ciclistes girar a ma esquerra per anar a la Rambla d’Egara.

=
Final del carril

PROIN

Imatge 35. Carrer de Torres Garcia. Font. POUM Terrassa

Inici del carril.

Com es pot observat a la imatge 34, el carrer on es situara el carril bici pateix un

estretament, és per aixo que es dissenyaran dues seccions transversals, una al inici

del carril (tram 1) i un altre al final (tram 2).
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Imatge 36. Interseccio carrer Torres Garcia-Rambla d’Egara. Font: Google
Earth

Es pot observar a la imatge la preséncia d'un semafor a la Rambla amb un pas de
zebra que regula el transit i el pas de vianants al costat de la interseccié amb el
carrer Torres Garcia. Per aix0 s’ha col-locat un semafor al carril bici, que haura

d’estar sincronitzat amb aquest semafor.

El tram de la Rambla on hi ha la intersecci6 amb el carrer Torres Garcia té una
particularitat. El carril cohabitat entre bus i bicicleta (carril al que volen accedir els
ciclistes) és només el de baixada mentre que el carril de pujada és un carril on
circulen vehicles motoritzats particulars i on acostuma haver també un transit
dens. Es en aquest carril amb trafic dens on els ciclistes que surtin del nou carril

bici toparien.

Imatge 37. Vista d'ocell de la interseccié Torres Garcia-Rambla d'Egara. Font: Google Earth
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La col-locaci6 del nou semafor i la sincronitzacié amb I'existent evitaria el trafic de
vehicles, pero els ciclistes per creuar aquest carril i evitar la borada ho farien pel
pas de vianants del costat, circumstancia que es vol evitar. Per aquest motiu, per
mitja d’unes linies discontinues s’habilita una zona de pas pels ciclistes que
travessa la Rambla fins accedir al carril de baixada (zona cohabitacié bus-bici)

evitant aixi la obstaculitzaci6 al pas de zebra entre vianants i ciclistes.
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Imatge 38. Esquema de la via de pas pels ciclistes. Font: Elaboracié propia

En el pas de vianants del carril de baixada es col-locaria un semafor intermitent

que senyalitzés la preséncia de bicicletes.

6.2.1.2. Proposta N22: Carril bici al Carrer Miquel Vives

El carrer Miquel Vives és un carrer transversal que inicia el seu recorregut
perpendicularment a I’Avinguda de Barcelona i finalitza a la zona universitaria al
costat del Vallparadis. Es tracta d'un carrer que connecta l'est de la ciutat i més
concretament el barri de Ca N’Anglada amb el centre de la ciutat. Es un carrer de

zona 30 i per tant, un carrer amigable pels usuaris de bicicleta.

Degut que inicia el seu recorregut en un avinguda amb carril segregat per

bicicletes (Av. Barcelona), gran part del seu transcurs el fa a la zona universitaria i
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enllaca la part est amb la part centrica de la ciutat, és un carrer amb una elevada

densitat d'usuaris de bicicleta.

. oL

Av Barcelona

Imatge 39. Situacié del carrer Miquel Vives. Font: Elaboracio propia

El carrer Miquel Vives compta amb la particularitat de tenir quatre trams ven

diferenciats entre ells.

Imatge 40. Diferents trams del carrer Miquel Vives. Font: Elaboracié propia
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Per ajudar a entendre l'objectiu i la necessitat d’aquesta proposta, a continuacié

s’analitzaran els quatre trams del carrer:

o TRAM 1: aquest tram es troba al inici del carrer, és el tram que rep tot el
flux de mobilitat procedent de I’Avinguda Barcelona i el barri de Ca
N’Anglada. Es un tram amb doble sentit de circulacié pels vehicles on hi ha

una cohabitacidé de modes entre vehicle motoritzat i bicicleta.

o TRAM 2: aquest segon tram només té un sentit de circulacié en direccié Ca
N’Anglada. Aquesta modificaci6 en el carrer trenca la dinamica de circulacié
dels vehicles procedents de I’Avinguda Barcelona obligant-los a desviar el

seu recorregut.

o TRAM 3: el tercer tram torna a tenir un altre modificacié respecte I'anterior.
El sentit de circulacié s’inverteix en direcci6 al Parc del Vallparadis. Aquest
tram compta amb dos carrils bici segregats, un al vial nord en direcci6

Vallparadis i un altre al vial sud en direccié Avinguda de Barcelona.

o TRAM 4: en aquest tram esta prohibida la circulacié de vehicles motoritzats
excepte residents. El seu sentit és el mateix que al tram anterior, direccié

Vallparadis.

Una vegada analitzat cada tram, el sentit de circulaci6 al Carrer Miquel Vives queda
organitzat de la segiient manera, en vermell els carrils bici segregats i en blau el

sentit de la calcada en cohabitacié Vehicle motoritzat-Bici:

v
\S

Imatge 41. Organitzacio dels sentis de circulacio al Carrer Miquel Vives. Font: Elaboracié propia.
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Una de les funcions del Carrer Miquel Vives, com s’ha comentat anteriorment,
hauria de ser la de connectar la part est de la ciutat amb la part céntrica. Aquesta
connexio es veu clarament interrompuda en el tram 2 del carrer, on el seu sentit és
en direcci6 contraria. Pels usuaris de vehicle motoritzat, aquest canvi de sentit no
implica un gran obstacle ja que tenen diverses alternatives al seu abast. En canvi,
pels usuaris de bicicleta el sentit del tram 2 implica una interrupci6 en el seu
trajecte que implica que hagin de canviar d’itinerari, pujar a la vorera o circular en

contra direccio.

Imatge 42. Inici del tram 2 del Carrer Miquel Vives. Font: Goolgle Earth

Per evitar aquesta interrupcié i permetre que els ciclistes puguin accedir al centre
de forma fluida pel Carrer Miquel Vives, es proposa un carril bici segregat al tram 2
del carrer. Aquest carril sera unidireccional en contra direcci6 situat al vial nord,
d’aquesta manera el carril empalmaria amb el carril ja existent del tram 3 creuant

pel Carrer Colom.

Nou carril bici

Imatge 43. Situacio del carril bici proposat. Font: Elaboracié propia
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Imatge 44. Carrer Miquel Vives. Tram 2. Font: Google Earth

Com podem observar a la imatge 44, la zona on es proposa el carril bici és un tram
amb aparcament de cotxes en bateria a la dreta. Aquest aparcament ocupa 4,50
metres dels 9,6 metres d’amplada que té la calgada en total, deixant 5,1 metres

d’amplada per la circulacié de vehicles.

El nou carril bici tindra 1,5 metre d’amplada i es situara entre 'aparcament i la
vorera. D’aquesta manera l'aparcament es veura desplagat un metre i mig cap a
I'interior de la calgada, reduint I'espai de circulacié de vehicles motoritzats a 3,6

metres.
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Al final del seu recorregut, el nou carril connectara amb el carril bici ja existent del
tercer tram.

Imatge 45. Carril bici existent en direccié centre (vial
nord) del Carrer Miquel Vives. Font: Elaboracio propia

Per facilitar la connexié dels dos carrils, es tragaran unes marques discontinues

que creuin el Carrer Colom i que donin al ciclistes una via de pas.

Imatge 46. Vista d’ocell d’interseccié Miquel Vives-Colom. Font: Google Earth
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6.2.2. Connexions
Una ciutat que aposta per una mobilitat sostenible i on la bicicleta esta implantada
com a model de transport compta amb una infraestructura segregada en tots els

llocs on és possible.

Com s’ha dit anteriorment, Terrassa al ser una ciutat molt compacta i amb poques
avingudes, dificulta la construccié d’infraestructura segregada a gran part del
municipi. Per aquest motiu, la majoria d’aquesta infraestructura a la ciutat es troba
a les avingudes, vies amb espai que actuen com a principals connexions. No
obstant, hi ha avingudes a la ciutat que encara no compten amb aquesta
infraestructura, avingudes on seria possible la implantacié d'un carril segregat i,

degut ala complexié de la ciutat seria convenient.

Terrassa com a ciutat sostenible ha de tenir carrils segregats en totes les seves
avingudes per poder facilitar els desplagaments a nivell global a tots els usuaris de
bicicleta. Per tant, aquest apartat tractara d’elaborar propostes per les avingudes

on encara manquen de tenir aquesta infraestructura.

6.2.2.1. Proposta N23. Carretera de Matadepera

La carretera de Matadepera és una via interurbana que connecta Terrassa amb
Matadepera i que penetra dins de Terrassa fins 'av Abat Marcet formant part de la
seva xarxa urbana principal. Es en aquest recorregut dins de la ciutat on aquesta

proposta planteja un carril bici.

L’avinguda es troba de forma longitudinal al nord de la ciutat sent un gran afluent
de desplacaments tan de residents de Terrassa com de Matadepera. Al ser una gran
avinguda, queda fora de la zona 30 i per tant és una zona on els vehicles
motoritzats circulen a una velocitat elevada. Aquest fet i la abséncia de carril bici
segregat, déna lloc a que els usuaris de bicicleta no tinguin una adequada via de
pas per I'avinguda i hagin de circular per la vorera o optar per rutes alternatives

menys directes.
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Imatge 47. Situacié Carretera Matadepera. Font: Elaboracié propia

La Carretera de Matadepera quan surt del entramat urba de Terrassa, compta amb
un carril segregat que connecta els municipis de Terrassa i Matadepera. Aquest
carril pero, no té continuitat a Terrassa. A més, les avingudes adjacents com I'av

Jaume I il’av Abat Marcet, també compten amb un carril segregat.

Aquesta situacié fa que I’Avinguda de Matadepera sigui una interrupcié a la xarxa
ciclada de la ciutat i que no permeti una correcta connexié pels usuaris de bicicleta.
Aquesta desconnexid a la xarxa ciclada queda representada a la segiient imatge,

amb els carrils bici segregats representats en vermell.
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Imatge 48. Desconnexié de la xarxa ciclada a la carretera de Matadepera. Font:
Ajuntament de Terrassa
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Aquesta proposta té la intencié doncs de millorar aquesta connexi6 unint el carril
segregat del tram interurba de la Carretera de Matadepera i els carrils segregats de

les avingudes Abat Marcet i Jaume I.

Al llarg de 'avinguda hi ha una variaci6 en les seves caracteristiques, per aquest
motiu i per dur a terme el disseny del carril bici d'una forma adequada s’ha dividit

el recorregut en diversos trams.

Imatge 49. Trams de la Carretera de Matadepera. Font: Elaboracié
propia

Primer tram

El primer tram es troba al extrem nord de la ciutat. El nou carril bici enllagaria amb
el carril bici existent que connecta Terrassa amb Matadepera. Aquest tram té una

longitud de 420 metres fins I'avinguda Béjar.

El tram compta amb quatre carrils per vehicles motoritzats, dos per cada sentit.
Aquests carrils estan separats per una vorera central amb un altre carril d’ambit

més residencial i amb funcions d’aparcament.
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Imatge 50. Carretera de Matadepera. Tram 1. Font: Google Earth

Degut al desus que té la vorera central, es decideix substituir-la per una carril bici.
Aquesta vorera té una amplada de 4,5 metres i uns arbres plantats en linia cada 9
metres. Per la col-locaci6 del carril bici es redueix la vorera a 1,1 metres d’amplada
conservant la linia d’arbres i es situa un carril bici de 1,7 metres a cada extrem de
la vorera reduida, un per cada sentit. El sentit de pujada es col-loca a la part del

carril residencial i el de baixada a la part d’avinguda.

Segon tram

El segon tram, amb una longitud de 214 metres té unes caracteristiques molt
semblants amb el primer, amb la diferéencia d’'una variaci6 en I'amplada de les
voreres i la calgcada. Especialment en la vorera central, que passa a tenir 2,8 metres.
Amb l'objectiu d’obtenir una amplada de 4,5 metres i aixi mantenir les
caracteristiques de carril del tram anterior, es redueix de manera proporcional
'amplada dels 5 carrils de circulacié de vehicles motoritzats. Es a dir, cada carril de
circulaci6 redueix la seva amplada 0,34 metres, el que fa que en conjunt, es

redueixi la calgada 1,7 metres i aquesta longitud es sumi al nou carril bici.

Imatge 51. Carretera de Matadepera. Tram 2. Font: Elaboracié
propia
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L’enllumenat als dos trams coincideix amb la vorera que separa els dos carrils.

El primer i el segon tram estan separats per una rotonda. Per tant, per tal de

connectar els dos trams el carril haura de ser incorporat en aquesta rotonda.

La rotonda té 15 metres de radi i dos carrils de 4,5 metres cadascun. El carril bici

tindra forma de circumferencia amb el mateix centre que la rotonda.

Degut a les caracteristiques d’aquesta rotonda, s’han plantejat tres propostes. En
les tres opcions, els dos carrils d’1,7 metres de cada sentit, al apropar-se a la
rotonda s’unifiquen en un tunic carril de 2,5 metres, aquest carril ocupa zona de

vorera la qual s’ha eliminat per donar-li pas.

Opcid A:

El carril de 2,5 metres s’incorpora al carril que envolta la rotonda d’'una amplada

de 2 metres i amb un radi de 25 metres respecte el centre de la rotonda.

Aquesta opcié té com a inconvenient, que la cantonada del sud-est de la rotonda, es
veu bastant envaida pel carril bici, concretament aquesta cantonada, abans de la
incorporacié del carril contava amb una amplada de 5,35 metres. Amb la
construccio del carril passa a tenir 2,90 metres, no es una amplada molt estreta

pero al tractar-se d’'una gran avinguda potser es queda petita. La cantonada nord-
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oest també es veu bastant reduida ja que passa de tenir 6 metres d’amplada a 3

metres.
Opci6é B

Aquesta opci6 és similar a la A pero amb la diferéncia que per mantenir una certa
amplitud a les voreres de les cantonades, s’ha reduit el radi de l'illa de la rotonda
2,5 metres passant a tenir 12,5 metres, en conseqiiéncia el radi del carril s’ha
reduit a 22,5 metres i aix0 ha permes la ampliacio6 de les voreres i de 'amplada del

carril a 2,5 metres.

Aquesta opcié té com a inconvenient que al tractar-se d'una rotonda amb un elevat
transit motoritzat de dos carrils, al reduir el radi augmenta el transit de circulacié.
La reducci6 del radi de la illa i I'ampliaci6 de la vorera implica una obra més

costosa.

Opci6 C

Aquesta opci6 també redueix el radi de l'illa a 12,5 metres amb la diferencia pero,
que el carril bici i 'amplada de les voreres segueixen tenint la mateixa amplitud
que la opcié A. Aixo es degut a que el radi del carril es manté (25 metres) i
I'augment d’espai és destinat a allunyar el carril bici dels vehicles motoritzats,
separant el carril de la zona d’incorporacié i sortida de vehicles motoritzats a la

rotonda i augmentant la seguretat dels ciclistes.

Tot i que s’ha de reduir el radi de la rotonda i algunes cantonades les voreres no
superen els 3 metres d’amplada, aquesta sens dubte és la opcié més raonable, ja

que la rotonda rep un gran augment en seguretat pels ciclistes.

Les tres opcions compten amb una separacié enjardinada amb els carrils
motoritzats de la rotonda que ofereix seguretat als ciclistes i dona al carril bici un
aire més verd. Aquesta separacio és d’1 metre d’'amplada en les opcions A i B (0,5
metres en la cantonada sud-est) i de 3,5 metres a l'opcié C (3 metres a la cantonada

sud-est).
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Tercer tram

El tercer tram té una longitud de 30 metres. La seva vorera central 4,7 metres

d’amplada, tret que el diferencia del anterior tram.

Imatge 53. Vista d'ocell del tercer tram. Font: Google Earth

La proposta planteja en aquest tram continuar amb la mateixa amplada de carril
amb la diferencia d’eliminar l'aparcament interior del carrer residencial i
convertir-lo en vorera. Aixo és degut a que només és un aparcament per a 4

vehicles i perque és una zona més freqiientada per vianants.

Al ser la vorera de 4,7 metres, es proposa el mateix carril bici dels trams anteriors,
de 4,5 metres i es suprimeix I'aparcament interior per col-locar una vorera de 2,2

metres d’amplada.

L’enllumenat i el semafor existent queden desplacats a la vorera que separa els

carrils bici.
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Quart tram

Aquest quart tram té una longitud de 45 metres i es diferencia amb els anteriors
especialment perque el carrer residencial desapareix. En el seu lloc hi una ample

vorera amb bancs i arbres de 19 metres d’amplada.

ety A . i/ ! - - == \

Imatge 54. Vista d'ocell del quart tram. Font: Google Earth
El carril bici seguira tenint les mateixes caracteristiques que els anteriors trams. El
tram té la particularitat, que als 25 metres actua com a sortida i entrada de
vehicles durant 10 metres, per tant, la vorera que hi ha entre els dos carrils bici no

sera present en aquesta zona.

El carril bici seguira el mateix tracat que el anterior i ocupara 4,5 metres

d’amplada de vorera, reduint-la a 14,5 metres.

Aquest tram compta amb un fenal d’enllumenat que coincideix amb la vorera que

separa els dos carrils bici.

Imatge 55. Tram 4. Font: Google Earth

Pagina | 98



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

ESCALA

1:275

ALUMNE

Jordi Yebenes Salmeron

PROJECTE

Analisi de mobilitat sostenible i propostes de la xarxa
ciclada a Terrassa

PLANOL

Proposta 3
Tram 4. Situaci6 actual

Pagina | 99



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

ESCALA

1:300

ALUMNE

Jordi Yebenes Salmeron

PROJECTE

Analisi de mobilitat sostenible i propostes de la xarxa
ciclada a Terrassa

PLANOL

Proposta 3
Tram 4. Situacié proposada

Pagina | 100



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

19.00m

2.85

~—2.57Tm—

14.50m

SECCIO PROPOSADA

i e T o 74L L L t
2.85 2.85 2.85 2.85m——--2.57m—

ESCALA

1:120

ALUMNE

Jordi Yebenes Salmeron

PROJECTE

Analisi de mobilitat sostenible i propostes de la xarxa
ciclada a Terrassa

PLANOL

Proposta 3
Tram 4.

Pagina | 101



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

Cinque tram

Aquest tram, de 140 metres de longitud, es diferencia de la resta per ser el més
estret de tots. Degut al seu espai més reduit els dos carrils de d’1,7 metres de cada
sentit s'unifiquen en un carril de 2,5 metres, per tant la vorera que els separava

desapareix.

El carril bici es col-locara a la vorera de 5,35 metres d’amplada la qual es veura
reduida a 2,85 metres. Al tractar-se d’'un tram amb dens trafic rodat, no és possible

reduir la cal¢cada per conservar una vorera més ample.

Imatge 56. Vista d'ocell del cinqué tram. Font: Google Earth.

Aquest tram fa de connector amb la xarxa ciclada de Terrassa, objectiu principal
d’aquesta proposta. Fa la connexid al carril bici ja existent de La Placa de L’Aigua,
una rotonda que enllaca la Carretera de Matadepera amb les Avingudes Abat

Marcet i Jaume 1.

Imatge 57. Plaga de I'aigua. Font: Google Earth
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6.2.2.2. Proposta N24. Avinguda Béjar

L’avinguda Béjar és una via situada al nord de la ciutat que creua el municipi d’oest
a est. S'inicia a la Ronda Ponent al oest i finalitza a I’Avinguda del Vallés a I'esthj. Es
un avinguda on sol haver un dens transit i al no ser zona 30 i no haver carril bici
segregat, els ciclistes acostumen a circular per la vorera o al extrem dret de la
calcada. Aquestes condicions fan que gran part de la mobilitat ciclada de la zona

opti per altres rutes més lentes i menys directes que la propia avinguda.

Carretera Matadepera

Imatge 58. Situacié de I'Avinguda Béjar. Font: Elaboracié propia

Com s’observa a la imatge 58, 'avinguda Béjar i Carretera Matadepera creuen
entre si justament a la rotonda de la que s’ha dissenyat un carril bici a la proposta
Ne3. Es en aquesta cruilla on ’Avinguda Béjar queda dividida en dos trams de

caracteristiques diferents.

Imatge 59.Trams de I'Avinguda Béjar. Font: Elaboracié propia.
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Tram 1

Aquest primer tram de 820 metres compta de quatre carrils, dos per cada sentit.

Cada sentit esta separat per una vorera de 3,5 metres.

Imatge 60. Av Béjar Tram 1. Font: Elaboracio propia

La proposta planteja reduir la vorera central a 1 metre, donant un espaia un nou
carril bici que es situaria al vial nord (a I'esquerra de la imatge 60) degut a que el
vial sud compta amb un aparcament exprés al costat de la seva vorera lateral. El
nou carril bici doncs seria bidireccional i tindria 2,5 metres d’amplada. En la vorera
central d’'1 metre d’amplada es mantindrien les palmeres existents, tot i que

hauran de ser desplacades 1 metre direccié al vial sud.

Imatge 61. Inici del tram 1. Font: Elaboracié propia
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Degut a que a l'inici del tram la vorera central es redueix per donar lloca a un carril
de circulacié6 motoritzada destinat a sortit de I'avinguda, el carril bici comengara

més endavant per no comprometre la seguretat dels ciclistes (Imatge 61).

Imatge 62.Carril de sortida de I'avinguda. Font: Elaboracié propia.

El tram finalitza el seu recorregut en la rotonda que déna lloc a la interseccié amb
la Carretera de Matadepera. El carril bici enllagara amb el tram 2 connectant el seu
recorregut al carril de la rotonda anteriorment dissenyat a la proposta 3. Pel
disseny d’aquesta connexi6 es tindra en compta la opcié6 3 de la rotonda,

anteriorment escollida com la millor proposta.

Tram 2

Aquest tram consta de 640 metres de longitud. Es caracteritza per tenir un espai
molt ample a la vorera central. Concretament 'amplada de la vorera interior te 18
metres. En el centre d’aquest espai es col-locara el nou carril bici bidireccional que
tindra 3,5 metres d’amplada, dels quals 0,5 metres sera la distancia de separacid

entre ells.

El tram inicia el seu recorregut enllacant amb el carril bici de la rotonda i finalitza

al arribar a I’Avinguda del Valles.

Pagina | 108



Analisi de la mobilitat sostenible i propostes de la xarxa ciclada a Terrassa

Imatge 63. Final del segon tram. Font: Elaboracié propia.

El tram interior de I'avinguda compta amb un enllumenat situat just el centre. La
distancia de separacio coincidira amb els fenals. El carril estara situat entre les

dues fileres d’arbrat que s’observen a la imatge 64.

Imatge 64. Tram 2 Font: Elaboracié propia.
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CAPITOL 7: CONCLUSIONS

En els dltims anys la obvietat de que la mobilitat s’ha de transformar cap a un
model més verd per no perpetuar ni agreujar la situacié d’emergencia climatica,
s’ha materialitzat en diferents politiques urbanes que han permes a la societat

introduir-se a la mobilitat sostenible.

Aquestes politiques urbanes enfocades a una mobilitat més neta i sostenible, han
donat lloc a que els ciutadans prenguin consciencia en la matéria i comencin a
optar per modes transport de nul o baix impacte al medi, com el transport public o

la bicicleta. No obstant, encara queda un llarg cami per recdrrer en aquest sentit.

En el cas de la ciutat de Terrassa, la entrada en vigor de la nova Ordenanca
Municipal del 2020 és un clar exemple d’aquesta politica urbana més verda que
s’esta duen a terme i situa a la ciutat a efectes teorics un pas endavant respecte a la

majoria de ciutats del pais sobre I'iis i la preferencia de la bicicleta als carrers.

Aquesta nova ordenanca col-loca la cohabitaci6 entre la bici i altres modes de
transport com un factor clau en la proliferacié de la bicicleta a la ciutat, degut a,

com s’ha mencionat anteriorment, la morfologia propia que hi presenta.

Tot i aixi, aquesta cohabitacié no només sera efectiva en el desenvolupament de la
bicicleta a la ciutat reduint per exemple, la velocitat a la majoria dels carrers o

senyalitzant la bicicleta com a vehicle preferent.

Molts ciutadans a la ciutat encara no tenen la mentalitat d’apoderament que agafa
la bicicleta als carrers respecte els altres modes gracies a la entrada en vigencia de
la ordenanca i encara no assumeixen aquesta idea de cohabitar. Degut aquest
motiu encara s6n moltes les persones que no se senten comodes circulant per
Terrassa amb bicicleta i opten per altres modes de transport, principalment pel

vehicle privat motoritzat.

Degut aquest problema la ciutat necessita de la difusi6 de campanyes de
comunicacié que ajudin als ciutadans, tant als conductors de vehicles motoritzats i
als usuaris de bicicleta, a donar el salt a la filosofia de convivencia entre modes a

Terrassa.
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La bona conscienciaci6 sobre cohabitar els carrers junt amb la resolucié de certes
desconnexions en els carrils segregats impulsaria la bicicleta a la ciutat apropant-la
fins a una mobilitat sostenible. Es aqui on aquest document s’ha centrat, en la

resoluci6 d’aquestes cadencies en la xarxa segregada.

El document ha tractat de donar continuitat a la bicicleta a la ciutat
interconnectant-la per tal de potenciar el seu us. Aquestes millores pero, no poden
ser materialitzades sense una voluntat politica i en conseqiiéncia la destinacié de
diners en la seva construccié. Es per aixd també que dues de les propostes del
document han sigut suggerides amb la idea de ser economiques per la ciutat i per

tant per tenir una facil aplicacié.

Aquestes millores dissenyades en el treball final de grau, junt amb la idea de

cohabitar, apropen a Terrassa a un model de mobilitat sostenible.
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