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RESUM 

%Ì ÐÒÅÓÅÎÔ 4ÒÅÂÁÌÌ &ÉÎÁÌ ÄÅ 'ÒÁÕ ÔÒÁÃÔÁ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÍÅÎÔ ÓÏÂÒÅ ÅÌ ÄÉÓÓÅÎÙ ÄȭÕÎÁ ÓîÒÉÅ 

de ÐÒÏÐÏÓÔÅÓ ÐÅÒ ÌÁ ØÁÒØÁ ÃÉÃÌÁÄÁ ÄÅ 4ÅÒÒÁÓÓÁȢ !ÑÕÅÓÔÁ ÍÏÔÉÖÁÃÉĕ ÐÅÒ ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÃÉĕ 

ÄȭÁÑÕÅÓÔÅÓ ÐÒÏÐÏÓÔÅÓ ÎÅÉØ ÁÍÂ ÌÁ ÉÎÔÅÎÃÉĕ ÄÅ ÐÒÏÍÏÕÒÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ Á ÌÁ 

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

OÓ ÉÎÎÅÇÁÂÌÅ ÑÕÅ Á ÄÉÁ ÄȭÁÖÕÉ ÅÌ ÖÅÈÉcle privat motoritzat domina els nostres 

carrers i és partícip de la majoria dels nostres desplaçaments. Aquesta situació junt 

amb una xarxa ciclada  amb certes deficiències a Terrassa impulsa també 

ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÃÉĕ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÔÒÅÂÁÌÌȢ 

0ÅÒ ÔÁÌ ÄȭÅÌÁÂÏÒÁÒ ÕÎ ÄÏÃÕÍÅÎÔ ÑÕÅ ÓȭÁÊÕÓÔÉ Á ÌÅÓ ÅØÐÅÃÔÁÔÉÖÅÓ É ÁÌÓ ÏÂÊÅÃÔÉÕÓ 

inicialment definits, la tasca es divideix en dues parts ben diferenciades entre elles, 

una part més estàtica de treball de recerca bibliogràfica i una segona part amb un 

enfocament més aplicat. 

La primeÒÁ ÐÁÒÔ ÃÏÎÓÔÁ ÄȭÕÎÁ ÃÏÎÔÅØÔÕÁÌÉÔÚÁÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ 

sostenible i del paper de la bicicleta en el territori. Compta també amb una 

ÒÅÃÏÐÉÌÁÃÉĕ ÄÅÌ ÍÁÒÃ ÎÏÒÍÁÔÉÕ ÅØÉÓÔÅÎÔ ÅÎ ÒÅÌÁÃÉĕ Á ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÁÉØþ ÃÏÍ ÄÅ ÌȭÁÎÛÌÉÓÉ 

dels antecedents i la morfologia de Terrassa. 

La segona part, més tècnica, tracta de reunir tots els coneixement adquirits en la 

primera part per realitzar una diagnosi sobre la problemàtica en relació als carrils 

bici que presenta Terrassa per seguidament, elaborar un conjunt de quatre 

propostes que puguin donar una solució als problemes diagnosticats. 
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RESUMEN 

El presente Trabajo Final de Grado trata principalmente sobre el diseño de una 

serie de propuestas por la red ciclista de Terrassa. Esta motivación por la 

elaboración de estas propuestas nace con la intención de promover la movilidad 

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

Es innegable que a día de hoy el vehículo privado motorizado domina nuestras 

calles y es partícipe de la mayoría de nuestros desplazamientos. Esta situación 

junto con una red ciclista con ciertas deficiencias en Terrassa impulsa también la 

elaboración de este trabajo. 

Con cuestión 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 más estática de trabajo de investigación 

bibliogràfica y una segunda parte con un enfoque más aplicado. 

 La primera parte consta de una contextualización de la situación de la movilidad 

sostenible y del papel de la bicicleta en el territorio. Cuenta también con una 

recopilación del marco normativo existente en relación a la movilidad así como del 

análisis de los antecedentes y la morfología de Terrassa. 

La segunda parte, más técnica, trata de reunir todos los conocimiento adquiridos 

en la primera parte para realizar una diagnosis sobre la problemática en relación a 

los carriles bici que presenta Terrassa para seguidamente, elaborar un conjunto de 

cuatro propuestas que puedan dar una solución 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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CAPÍTOL 1: INTRODUCIÓ, OBJECTIUS I METODOLOGIA  

1.1. Introducció  

La nostra societat en les darreres dècades ha experimentat un creixement que, 

lligat a les noves tecnologies, ha sigut un dels més grans dels nostres temps. 

Aquesta evolució de la població ha provocat una gran necessitat de desplaçaments 

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 

força per satisfer aquesta mobilitat, fins el punt ÑÕÅ Á ÄÉÁ ÄȭÁÖÕÉȟ lȭÁÕÔÏÍĔÂÉÌ ÈÁ 

establert un domini indiscutible i absolut en els nostres carrers tot i ser el mitjà de 

transport més contaminant e ineficient.  

Aquesta situació ha resultat ser insostenible degut a la alta dependència del 

petroli, els alts índex de congestió i els alts impactes mediambientals, econòmics i a 

la salut dels ciutadans que comporta. Aquest cúmul de problemes i la creixent 

necessitat per desplaçar-nos situa la mobilitat com un dels majors reptes 

mediambientals que afronta la societat actualment generant una situació 

ÄȭÕÒÇîÎÃÉÁ ÐÅÒ ÁÖÁÎëÁÒ ÆÉÎÓ Á ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅȢ 

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 

ÄȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁÔ ÑÕÅ ÃÏÍÐÏÒÔÁȢ  

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 

ÑÕÅ ÁÆÁÖÏÒÅÉØÉÎ ÕÎ ÍÅÄÉ ÁÍÂÉÅÎÔ ÓÁÌÕÄÁÂÌÅȟ ÕÎÁ ÂÏÎÁ ÑÕÁÌÉÔÁÔ ÄÅ ÌȭÁÉÒÅ É ÅÌ ÂÅÎÅÓÔÁÒ 

dels ciutadans. 

5Î ÅØÅÍÐÌÅ ÃÌÁÒ ÄȭÁÑÕÅÓÔÓ ÓÉÓÔÅÍÅÓ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ïÓ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁȟ ÕÎ ÖÅÈÉÃÌÅ ÑÕÅ Á 

part de tenir un nul impacte ambiental i ser molt més accessible que el vehicle 

ÍÏÔÏÒÉÔÚÁÔȟ ÆÏÍÅÎÔÁ ÌÁ ÐÒÛÃÔÉÃÁ ÄÅ ÌȭÅÓÐÏÒÔ É encamina als ciutadans a portar una 

vida més saludable. Aquest sistema de transport doncs, és un dels més ecològics i 
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per tant, més eficaços per impulsar una política de mobilitat més verda i arribar a 

una mobilitat sostenible.  

,Á ÖÏÌÕÎÔÁÔ ÄȭÁÃÏÎÓÅÇÕÉÒ ÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ïÓ ÐÒÅÓÅÎÔ Á ÌÁ ÍÁÊÏÒÉÁ Äe 

societats, no obstant, hi ha una absència de mesures i propostes que impedeixen a 

ÌÁ ÍÁÔÅÒÉÁÌÉÔÚÁÃÉĕ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÏÂÊÅÃÔÉÕȟ ÃÏÍ ÐÅÒ ÅØÅÍÐÌÅ en el cas de la bicicleta, la 

millorab le xarxa ciclada a les ciutats. 

Aquest treball  doncs consistirà en la proposta ÄȭÕÎÁ ÓîÒÉÅ ÄÅ ÍÉÌÌÏÒÅÓ ÅÎ ÌÁ ØÁÒØÁ 

ciclista de la ciutat de Terrassa no sense abans fer un anàlisi de la mobilitat 

sostenible al territori així com un estudi previ de la pròpia ciutat. 

1.2. Objectius i Metodologia  

Aquest document es marca com objectiu principal la elaboració de propostes a la 

xarxa ciclada de Terrassa per fomentar la mobilitat sostenible a la ciutat. Per 

ÁÒÒÉÂÁÒ Á ÐÌÁÎÔÅÊÁÒ ÁÑÕÅÓÔÅÓ ÐÒÏÐÏÓÔÅÓ ÓȭÈÁÎ ÄÕÔ Á ÔÅÒÍÅ ÄÉÆÅÒÅÎÔÓ ÁÎÛÌÉÓÉÓ É 

valoracions per poder així identificar els punts febles de la xarxa. La metodologia 

ÑÕÅ ÓȭÈÁ ÓÅÇÕÉÔ ÈÁ ÓÉÇÕÔ ÌÁ ÓÅÇİÅÎÔȡ 

- Recopilació dels marcs normatius i documentació existent relacionada amb 

la mobilitat i el paper de la bicicleta tant a nivell autonòmic com a nivell 

local. 

 

- !ÎÛÌÉÓÉ ÅØÈÁÕÓÔÉÕ ÄÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ ÄȭÅÓÔÕÄÉȢ $ÅÓÃÒÉÐÃÉĕ ÄÅÔÁÌÌÁÄÁ ÄÅÌ ÃÏÎÔÅØÔ 

territorial, social i econòmic així com de la mobilitat de la ciutat en tots els 

modes de transport.  

 

- %ÌÁÂÏÒÁÒ ÕÎÁ ÄÉÁÇÎÏÓÉ ÄÅ ÌÁ ØÁÒØÁ ÃÉÃÌÁÄÁ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÐÅÒ ÔÁÌ Äȭobtenir les 

ÄÉÆÅÒÅÎÔÓ ÍÁÎÃÁÎÃÅÓ ÑÕÅ ÈÉ ÐÒÅÓÅÎÔÁȢ 0ÅÒ ÃÏÍÐÌÅÔÁÒ ÌÁ ÄÉÁÇÎÏÓÉ ÓȭÈÁ 

realitzat una entrevista ÁÍÂ ÍÅÍÂÒÅÓ ÄÅ Ìȭ!ÓÓÏÃÉÁÃÉĕ "ÉÃÉ4ÅÒÒÁÓÓÁ #ÌÕÂȢ 

 

- &ÉÎÁÌÍÅÎÔ ÓȭÈÁÎ ÄÉÓÓÅÎÙÁÔ ÕÎ ÔÏÔÁÌ ÄÅ ÑÕÁÔÒÅ ÐÒÏÐÏÓÔÅÓ ÐÅÒ ÌÁ ØÁÒØÁ ÃÉÃÌÁÄÁ 

per  tal de satisfer aquestes mancances anteriorment definides a la diagnosi. 
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CAPÍTOL 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 

ÒÅÄÁÃÃÉĕ ÄÅ ÌȭÉÎÆÏÒÍÅ Brundtlandt on es va definir el concepte com la idea de 

ȰÇÁÒÁÎÔÉÒ ÌÅÓ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔÓ ÄÅ ÌÅÓ ÇÅÎÅÒÁÃÉÏÎÓ ÐÒÅÓÅÎÔÓ ÓÅÎÓÅ ÃÏÍÐÒÏÍÅÔÒÅ ÌÅÓ 

ÃÁÐÁÃÉÔÁÔÓ ÄÅ ÌÅÓ ÇÅÎÅÒÁÃÉÏÎÓ ÆÕÔÕÒÅÓȱȢ !ÑÕÅÓÔÁ ÉÄÅÁ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ÖÁ 

sorgir degut al model de transport urbà que imperava en aquell temps, un model 

ÑÕÅ ÐÏÔÅÎÃÉÁ ÌȭĭÓ ÄÅÌ ÖÅÈÉÃÌÅ ÐÒÉÖÁÔ É ÌÁ ÍÁÓÓÉÆÉÃÁÃÉĕ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÅÎ ÂÁÓÅ Á 

ÃÏÍÂÕÓÔÉÂÌÅÓ ÆĔÓÓÉÌÓ ɉÅÎÅÒÇÉÅÓ ÎÏ ÒÅÎÏÖÁÂÌÅÓɊ É ÑÕÅ Á ÄÉÁ ÄȭÁÖÕÉ ÈÁ ÄÅÇÅÎÅÒÁÔ ÅÎ 

una situació insostenible, creant una saturació de vehicles a les grans ciutats, una 

gran contaminació acústica i grans alliberacions de gasos nocius com el CO2 o NO2 

ÅØÐÕÌÓÁÔÓ Á ÌȭÁÔÍÏÓÆÅÒÁ ÑÕÅ ÁÆÅÃÔÅÎ ÐÅÒÊÕÄÉÃÉÁÌÍÅÎÔ ÌÁ ÓÁÌÕÔ ÄÅÌÓ ÐÒÏÐÉÓ ÈÁÂÉÔÁÎÔÓ É 

a la salut del nostre planeta. 

La mobilitat sostenible no només busca incorporar la mobilitat responsable en 

ÌȭÛÍÂÉÔ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌ ÓÉÎĕ ÔÁÍÂï ÅÎ ÌȭÛÍÂÉÔ ÓÏÃÉÏÅÃÏÎĔÍÉÃ ÊÁ ÑÕÅ ÌÁ ÄÅÐÅÎÄîÎÃÉÁ ÄÅÌ 

cotxe expulsa als sectors més desfavorables de la població, els quals per la seva 

renta, edat o condició física no poden assumir la despesa que implica tenir vehicle 

propi. 

Així doncs la mobilitat sostenible aposta per sistemes de desplaçament  sostenibles 

ÃÏÍ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ Á ÐÅÕȟ ÅÎ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ É ÅÎ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÐĭÂÌÉÃȢ  $ȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÉÎÔÅÎÔÁ 

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 així la 

qualitat de vida dels ciutadans.  La mobilitat sostenible, tal com diu La Generalitat 

de Catalunya gira entorn als principis següents: 

¶ Alliberar el carrer de ÌÁ ÓÏÂÒÅÃÛÒÒÅÇÁ ÑÕÅ ÒÅÐÒÅÓÅÎÔÁ ÌȭÅØÃïÓ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ 

privada amb modes de transport de motor. 
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¶ &ÏÍÅÎÔÁÒ ÅÌ ÒÅÐÁÒÔÉÍÅÎÔ ÅÑÕÉÔÁÔÉÕ ÄÅ ÌȭÅÓÐÁÉ ÓÅÎÓÅ ÑÕÅ ÃÁÐ ÍÏÄÅ ÄÅ 

transport tingui preeminència sobre la resta. 

¶ Garantir la mobilitat universal perquè dóna prioritat als sistemes de 

desplaçament més sostenibles: la mobilitat a peu, en bicicleta i en transport 

públic col·lectiu 

¶ Incorporar als instruments urbanístics i territorials la planificació de la 

mobilitat per reduir la demanda i el nombre de desplaçaments en modes de 

transport no sostenibles. 

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

¶ Promoure la participació activa i coresponsabilitat en la presa de decisions 

locals de la ciutadania. 

Per dur a terme aquestes premisses i poder així assolir una mobilitat sostenible a 

ÌÅÓ ÃÉÕÔÁÔÓ ïÓ ÎÅÃÅÓÓÁÒÉ ÌÁ ÐÏÓÁÄÁ ÅÎ ÍÁÒØÁ ÄȭÁÌÇÕÎÅÓ ÁÃÃÉÏÎÓ Á ÃÕÒÔ ÔÅÒÍÉÎÉȢ 

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 següents: 

1. Donar impuls a la bicicleta. Desenvolupar una xarxa ciclada que concordi 

ÁÍÂ ÌÅÓ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔÓ ÄȭÕÎÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ÁÉØþ ÃÏÍ ÐÏÔÅÎÃÉÁÒ diversos 

tipus de mobilitat amb bicicleta (bici compartida, de propietat, elèctrica, 

etc) 

2. Millor accessibilitat al transport públic i les freqüències de pas.  

3. Millor intermodalitat entre bicicleta i transport públic.  

4. Proporcionar ajuts que fomentin anar a la feina en bici. Facilitar la 

compra de bicicletes a empreses i donar una compensació econòmica als 

treballadors per quilometratge anant a la feina en bicicleta. 

5. Impulsar els vehicles elèctrics.  

6. Crear nova infraestru ctura relacionada amb la incursió del vehicle 

elèctric.  

7. Impulsar serveis relacionats amb la promoció de vehicles elèctrics. 

Taxi elèctric, serveis de repartiment, etcètera.  
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4ÏÔ É ÑÕÅ ÅÎ ÁÌÇÕÎÅÓ ÃÉÕÔÁÔÓ ÅÕÒÏÐÅÅÓȟ ÇÅÎÅÒÁÌÍÅÎÔ ÄÅÌ ÎÏÒÄ Äȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ 

sostenible en els últims anys ha donat un gran pas endavant, la necessitat de seguir 

avançant 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 depèn en 

gran paÒÔ ÄȭÕÎ ÍÏÄÅÌ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔȢ  

 

2.2. Marc Normatiu   

2.2.1. Legislació i normativa a Catalunya 

La idea de comprendre que la mobilitat és un fenomen que requereix una 

ÉÎÔÅÒÖÅÎÃÉĕ ÐĭÂÌÉÃÁȟ Á ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ ÄÅ ÓÅÇÌÅȟ ÅÎÃÁÒÁ ÎÏ ÓȭÈÁÖÉÁ ÔÒÁÄÕāÔ ÅÎ ÇÁÉÒÅÓ ÎÏÒÍÅÓ 

ni decrets, ni en l'àmbit 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 àmbit i va ser la primera 

ÌÌÅÉ Á ÌȭÅÓÔÁÔ ÅÓÐÁÎÙÏÌȟ ÑÕÅ ÆÅÉÁ ÒÅÆÅÒîÎÃÉÁ ÁÌÓ ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ ÑÕÅ ÁÖÕÉ ÄÉÁ ÐÏÄÅÍ ÃÁÔÁÌÏÇÁÒ 

dintre del marc de la mobilitat sostenible. En ÃÏÎÓÅÑİîÎÃÉÁȟ Á ÐÁÒÔÉÒ ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÌÌÅÉ 

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 tendència en la mobilitat. Durant 

els últims temps, el model de mobilitat ÓȭÈÁÖÉÁ ÃÅÎÔÒÁÔ ÅÎ ÅÌ ÖÅÈÉÃÌÅ ÁÕÔÏÍĔÂÉÌ 

motoritzat com mitjà de transport principal. La Llei 9/2003 de 13 de juny de 

mobilitat, va integrar al nou model de mobilitat uns valors de seguretat, 

ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÁÔ É ÉÎÔÅÇÒÁÃÉĕ ÓÏÃÉÁÌ ÑÕÅ ÍÁÉ ÁÂÁÎÓ ÓȭÈÁÖÉÅÎ ÃÏÎÓÉÄerat a nivell estatal. 

%Î ÃÏÎÃÒÅÔȟ ÌÁ ,ÌÅÉ ÅÎ ÌȭÁÒÔÉÃÌÅ ρȟ ÅÓ ÍÁÒÃÁ ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ ÄÅ Ȱ%ÓÔÁÂÌÉÒ ÅÌÓ ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ É ÅÌÓ 

objectius als quals ha de respondre una gestió de la mobilitat de les persones i del 

transport de les mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la seguretat, i determinar 

els instruments necessaris perquè la societat catalana assoleixi els dits objectius i per 

ÇÁÒÁÎÔÉÒ Á ÔÏÔÓ ÅÌÓ ÃÉÕÔÁÄÁÎÓ ÕÎÁ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÁÔ ÁÍÂ ÍÉÔÊÁÎÓ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅÓȱ 

! ÌȭÁÒÔÉÃÌÅ ρψ ÄÅ ÌÁ ,ÌÅÉ ωȾςππσ ÄÅ ρσ ÄÅ ÊÕÎÙ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÉÎÄÉca que els plans 

ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÓ ÄȭÅÑÕÉÐÁÍÅÎÔÓ Ï ÓÅÒÖÅÉÓȟ ÅÌÓ ÐÌÁÎÓ ÄÉÒÅÃÔÏÒÓȟ ÅÌÓ ÐÌÁÎÓ ÄȭÏÒÄÅÎÁÃÉĕ 

municipal i els projectes de noves instal·lacions que es determinin per reglament 
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ÈÁÎ ÄȭÉÎÃÌÏÕÒÅ ÕÎ ÅÓÔÕÄÉ ÄȭÁÖÁÌÕÁÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÇÅÎÅÒÁÄÁȢ !ÑÕÅÓÔ ÅÓÔÕÄÉ 

ÄȭÁÖÁÌÕÁÃÉĕ ÃÏÎÓÉÓÔÅÉØȟ ÇÅÎÅÒÁÌÍÅÎÔȟ ÅÎ ÌÁ ÖÁÌÏÒÁÃÉĕ ÄÅ ÌȭÁÕÇÍÅÎÔ ÄÅ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ 

provocat pel projecte en qüestió 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.  

$ȭÁÌÔÒÁ ÂÁÎÄÁȟ ÁÑÕÅÓÔÁ ,ÌÅÉ ÄÉÃÔÁÖÁ ÑÕÅ ÍÅÎÔÒÅ ÎÏ ÓȭÁÐÒÏÖÅÓÓÉÎ ÅÌÓ ÐÌÁÎÓ ÄÅ 

mobilitat urbana concretats, no es podia dur a terme cap projecte urbanístic que 

ÓÕÐÅÒïÓ ÅÌÓ ςυ - ÄȭÅÕÒÏÓ ÓÅÎÓÅ ÉÎÃÌÏÕÒÅ ÕÎ ÅÓÔÕÄÉ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÇÅÎÅÒÁÄÁȢ 

Degut a aquesta situació, més endavant es va presentar el Decret 344/2006 de 19 

de setembre de regulació dels estudis de mobilitat generada. En aquest Decret es 

ÄÅÔÅÒÍÉÎÁ ÅÌ ÃÏÎÔÉÎÇÕÔ ÑÕÅ ÈÁ ÄÅ ÔÅÎÉÒ ÕÎ ÅÓÔÕÄÉ ÄȭÁÖÁÌÕÁÃÉĕ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÇÅÎÅÒÁÄÁ 

ÁÉØþ ÃÏÍ ÔÁÍÂï ÓȭÅÓpecifica la seva tramitació. Concretament el Decret té com 

ÏÂÊÅÃÔÅ ȰÄÅÔÅÒÍÉÎÁÒ ÅÌÓ ÉÎÓÔÒÕÍÅÎÔÓ É ÐÒÏÊÅÃÔÅÓ ÑÕÅ ÈÁÎ ÄȭÉÎÃÏÒÐÏÒÁÒ ÕÎ ÅÓÔÕÄÉ 

ÄȭÁÖÁÌÕÁÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÇÅÎÅÒÁÄÁȠ ÅÓÔÁÂÌÉÒ ÌÅÓ ÄÉÒÅÃÔÒÉÕÓ ÐÅÒ Á ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÃÉĕ 

ÄȭÁÑÕÅÓÔÓȟ ÅÌ ÓÅÕ ÃÏÎÔÉÎÇÕÔ É ÅÌ ÐÒÏÃediment per a la seva tramitació, així com 

concretar les obligacions de finançament de les persones promotores de les 

ÁÃÔÕÁÃÉÏÎÓ ÇÅÎÅÒÁÄÏÒÅÓ ÄÅ ÌÁ ÎÏÖÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔȱ. 

,ÅÓ ÐÁÕÔÅÓ ÑÕÅ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁ ÅÌ $ÅÃÒÅÔ σττȾςππφ ÓÏÂÒÅ ÅÌÓ ÅÓÔÕÄÉÓ ÄȭÁÖÁÌÕÁÃÉĕ ÄÅ 

mobilitat generÁÄÁ ÅÓÔÁÎ ÆÉØÁÄÅÓ ÐÅÒ ÁÓÓÅÇÕÒÁÒ ÑÕÅ ÅÎ ÌȭÛÍÂÉÔ ÄȭÅÓÔÕÄÉ ÅÓ ÆÏÍÅÎÔÉ 

la mobilitat sostenible donant presència als mitjans de transport amb menys 

impacte complint així 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 català 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 sÅÕÓ ÃÉÕÔÁÄÁÎÓȢ 0ÅÒ ÔÁÎÔȟ ÐÁÒÌÅÍ ÄȭÕÎÁ ÃÏÍÕÎÉÔÁÔ ÑÕÅ ÄÅÓ ÄÅ 

ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ ÄÅ ÓÅÇÌÅ ÓȭÈÁ ÃÏÎÓÃÉÅÎÃÉÁÔ ÅÎ ÁÄÑÕÉÒÉÒ ÕÎÓ ÖÁÌÏÒÓ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ 

en els desplaçaments prioritzant transports de baix o nul impacte com el transport 

públic, xarxes per a vianants i bicicleta.  

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

ÄȭÁÃÔÕÁÃÉÏÎÓ ÐÅÒ ÍÉÌÌÏÒÁÒ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÅÎ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁȟ ÁÉØþ ÃÏÍ ÐÒÏÍÏÕÒÅ É ÄÉÆÏÎÄÒÅ ÅÌ 
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seu ús. Així doncs, el Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la 

'ÅÎÅÒÁÌÉÔÁÔ ÄÅ #ÁÔÁÌÕÎÙÁ ÖÁ ÄÅÓÅÎÖÏÌÕÐÁÒ ÅÌ Ȱ0ÌÁ ÅÓÔÒÁÔîÇÉÃ ÄÅ ÌÁ "ÉÃÉÃÌÅÔÁ Á 

#ÁÔÁÌÕÎÙÁȱ ÃÏÍ ÕÎÁ ÅÉÎÁ ÐÅÒ ÉÎÃÅÎÔÉÖÁÒ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÃÏÍ Á ÍÏÄÅ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ 

establint eines efectives de planificació i desenvolupament seguint un tot una sèrie 

ÄȭÏÂÊÅctius ven definits. Aquests objectius són els següents: 

¶ $ÉÓÓÅÎÙÁÒ ÕÎÁ ØÁÒØÁ ÑÕÅ ÃÏÂÒÅÉØÉ ÌÅÓ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔÓ ÄÅ ÌÁ ÄÅÍÁÎÄÁ ÄȭĭÓ ÄÅ ÌÁ 

bicicleta 

¶ Connectar la bicicleta amb la resta de modes de transport, especialment el 

transport públic. 

¶ Resoldre els conflictes amb la resta de modes de transport 

¶ Establir normes de disseny relatives a la construcció de la xarxa: 

característiques geomètriques, enllumenat, estacionament, senyalització,...  

¶ -ÏÔÉÖÁÒ ÌÁ ÓÏÃÉÅÔÁÔ ÅÎ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÃÏÍ Á ÍÉÔÊÛ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ É ÄȭÏÃÉ.  

¶ Vetllar per la seguretat del ciclista.  

-ïÓ ÅÎÄÁÖÁÎÔȟ ÐÅÒ ÔÁÌ ÄÅ ÄÏÎÁÒ ÕÎ ÁÌÔÒÅ ÅÍÐÅÎÔÁ Á ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁȟ ÅÌ 'ÏÖÅÒÎ ÄÅ 

la Generalitat de Catalunya va aprovar l'Estratègia Catalana de la Bicicleta 2025 

impulsada pel Departament de Territori i Sostenibilitat. Aquesta estratègia neix 

amb la intenció de construir un programa clar i determinat per donar 

definitivament a la bicicleta un protagonisme a la mobilitat. Ho fa seguint tres 

pilars fonamentals: 

¶ !ÃÏÎÓÅÇÕÉÒ ÑÕÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÓÉÇÕÉ ÐÒÏÔÁÇÏÎÉÓÔÁ ÄȭÕÎa mobilitat quotidiana 

més amable. 

¶ )ÍÐÕÌÓÁÒ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÃÏÍ Á ÅÌÅÍÅÎÔ ÔÕÒþÓÔÉÃȟ ÄȭÏÃÉ É ÅÓÐÏÒÔÉÕ ÄÅ ÆÏÒÍÁ ÓÅÇÕÒÁ 

¶ Millorar la promoció, seguiment i governança de la bicicleta. 

Podem dir doncs, que Catalunya en els últims anys ha mostrat ser una comunitat 

mÏÌÔ ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÄÁ ÅÎ ÉÍÐÕÌÓÁÒ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÃÏÍ Á ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ 

sostenible i, mitjançant varies actuacions públiques i construint noves 

infraestructures, ha volgut  modificar la conducta dels ciutadans per aconseguir-

ho.   
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2.2.2. Legislació i ƴƻǊƳŀǘƛǾŀ ŀ ƭΩÀrea Metropolitana de Barcelona 

0ÅÒ ÔÁÌ ÄÅ ÃÏÎÔÅØÔÕÁÌÉÔÚÁÒ ÍïÓ ÃÏÎÃÒÅÔÁÍÅÎÔ ÌȭÛÍÂÉÔ ÄȭÅÓÔÕÄÉȟ ÁÑÕÅÓÔ ÁÐÁÒÔÁÔ ÔÒÁÃÔÁ 

de fer un resum del marc normatiu en el que es troba actualment lȭÛÒÅÁ 

metropolitana de Barcelona. 

El territori metropolità de Barcelona durant els últims anys, ha apostat també per 

la estratègia de planificar la mobilitat de la regió tenint en compte tots els sistemes 

de transport, i fomentant els desplaçaments de modes no motoritzats tal com 

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

0ÅÒ ÔÁÌ ÄÅ ÄÕÒ Á ÔÅÒÍÅ ÁÑÕÅÓÔÁ ÔÁÓÃÁȟ Óȭhan realitzat, des de 2008 diferents Plans de 

mobilitat que han servit per elaborar diagnosis de mobilitat així com també 

elaborar la seva possible evolució. 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 

!ÑÕÅÓÔ 0ÌÁ ÅÓ ÃÁÒÁÃÔÅÒÉÔÚÁ ÓÏÂÒÅÔÏÔ ÐÅÒ ÓÅÒ ÌÁ ÐÒÉÍÅÒÁ ÇÒÁÎ ÁÃÔÕÁÃÉĕ ÄÅ Ìȭ!4- ɉ;ÒÅÁ 

del Transport Metropolità 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 

relació als ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ É ÅÓÔÁÂÌÅÉØ ÃÏÍ ÕÎÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔ ÌÁ ÉÄÅÁ ÄȭÁÂÏÒÄÁÒ ÕÎ ÃÁÎÖÉ 

ÄÅ ÃÕÌÔÕÒÁ ÅÎ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÅÎÃÁÒÁÄÁ ÓÏÂÒÅÔÏÔ Á ÌÁ ÒÅÄÕÃÃÉĕ ÄÅ ÌȭĭÓ ÄÅÌ ÃÏÔØÅ É Á ÌÁ 

prioritat de donar més protagonisme al transport públic, la bicicleta i la marxa a 

peu. 

Pla de mobilitat 2013-2018 

!ÑÕÅÓÔ ÐÌÁ ÓȭÅÌÁÂÏÒÁ Á ÐÁÒÔÉÒ ÄÅÌÓ ÒÅÓÕÌÔÁÔÓ ÄÅÌ ÐÄ- ςππψ-2012, les recomanacions 

exposades del Consell de Mobilitat i els nous reptes que presenta el nou context 

ambiental i socioeconòmic. Un context que destaca per la crisi econòmica alhora 

ÑÕÅ ÄȭÕÎÁ ÐÒÅÖÉÓÉĕ ÄÅ ÂÁÉØ ÃÒÅÉØÅÍÅÎÔ ÁÍÂ ÕÎÁ ÌÉÍÉÔÁÄÁ ÉÎÖÅÒÓÉĕ ÅÎ ÎÏÖÁ 

infraestructura.  El Pla també incorpora altres consideracions, com la introducció 

ÄÅ ÃÁÎÖÉÓ ÅÎ ÌÁ ÄÅÍÁÎÄÁ ÄÅÌ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÄÅÇÕÔ Á ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔ ÄÅ ÌȭÁÔÕÒȟ ÌȭÅÎÖÅÌÌÉÍÅÎÔ 

de la població i la pobresaȟ Ï ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅÌ ÓÉÓÔÅÍÁ ÅÎÅÒÇîÔÉÃȟ ÍÁÒÃÁÔ ÐÅÒ 
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ÌȭÅÓÃÁÓÓÅÔÁÔ ÄÅÌ ÐÅÔÒÏÌÉ É ÅÌÓ ÐÒÅÕÓ ÃÒÅÉØÅÎÔÓ ÄÅÌÓ ÃÏÍÂÕÓÔÉÂÌÅÓȟ ÑÕÅ ÏÂÌÉÇÁ Á ÕÎÁ 

transició cap a una nova tecnologia de vehicles híbrids o elèctrics. 

En definitiva, aquest pla de mobilitat aposta per la mateixa idea del pla anterior 

alhora que pren més consciència de la situació 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 perquè els desplaçaments siguin el màxim 

de sostenibles possibles, amb la diferència 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 població total de Catalunya. Aquesta ampliació respon a 

ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔ ÄȭÁÄÁÐÔÁÒ-se a una nova situació social, territorial, econòmica i 

ambiental. 

Mentre ÑÕÅ ÌȭÁÎÔÅÒÉÏÒ 0ÌÁ ÅÓ ÖÁ ÉÎÉÃÉÁÒ ÅÎ ÕÎÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÄÅÐÒÅÓÓÉÖÁ É ÁÉØþ ÈÏ ÆÅÉÁ 

constar en les seves propostes, aquest nou Pla diagnostica que hi comencen ha 

haver alguns símptomes de recuperació de la crisis econòmica 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 

ÁÎÔÅÒÉÏÒ 0ÌÁȟ ÃÏÍ ÌÁ ÇÅÎÅÒÁÌÉÔÚÁÃÉĕ ÄÅÌ ÃÏÍÅÒë É ÅÌÓ ÓÅÒÖÅÉÓ ÔÅÌÅÍÛÔÉÃÓ ÃÁÕÓÁÎÔÓ ÄȭÕÎ 

gran impacte en els mètodes tradicionals de compra, de distribució i de 

desplaçamentȟ ÌȭÁÕÇÍÅÎÔ ÄÅ ÌÁ ÐÏÂÒÅÓÁ Ï ÅÌ ÇÒÁÎ ÉÎÃÒÅÍÅÎÔ ÄÅ ÌȭÁÃÔÉÖÉÔÁÔ ÌÏÇþÓÔÉÃÁȢ 

4ÏÔÓ ÁÑÕÅÓÔÓ ÆÁÃÔÏÒÓȟ ÅÎÔÒÅ ÄȭÁÌÔÒÅÓȟ ÈÁÎ ÁÌÔÅÒÁÔ ÅÌ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔ É ÐÅÒ ÔÁÎÔ ÌÁ 

mobilitat, del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona. 

A ÐÁÒÔ ÄȭÁÄÁÐÔÁÒ-se a aquests nous canvis el Pla de mobilitat 2020-2025 dona una 

ÒÅÓÐÏÓÔÁ ÒÅÌÌÅÖÁÎÔ Á ÌȭÅÍÅÒÇîÎÃÉÁ ÃÌÉÍÛÔÉÃÁ ÁÍÂ ÒÅÓÔÒÉÃÃÉÏÎÓ ÁÌ ÖÅÈÉÃÌÅ ÐÒÉÖÁÔȟ 

ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔ ÄÅ ÌȭÏÆÅÒÔÁ ÄÅÌ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÐĭÂÌÉÃ i la aposta per una mobilitat activa com 

a pilar pri ncipal de la nova mobilitat. 
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Imatge 1. Àmbit territorial pdM 2020-2025. Font: Memòria pdM 2020-2025 
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CAPÍTOL 3. ANTECEDENTS. EL REFERENT DE LES CIUTATS 
EUROPEES 

Resulta evident que a les ciutats del ÎÏÒÄ Äȭ%ÕÒÏÐÁ Óȭutilitza molt més la bicicleta 

que a les ciutats del sud.  

Una ÄÅ ÌÅÓ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÓ ÒÁÏÎÓ ÐÅÒ ÌÅÓ ÑÕÁÌÓ ÌÁ ÂÉÃÉ ÇÁÕÄÅÉØ ÄȭÕÎ ĭÓ ÍïÓ ÍÁÊÏÒÉÔÁÒÉ en 

ÌÁ ÐÁÒÔ ÓÅÐÔÅÎÔÒÉÏÎÁÌ ÄÅÌ ÃÏÎÔÉÎÅÎÔ ïÓ ÌÁ ÇÅÏÇÒÁÆÉÁȢ %Î ÅÌ ÎÏÒÄ Äȭ%ÕÒÏÐÁ ÈÉ ÈÁ ÍÏÌÔÓ 

països amb un relleu molt més pla que dels països del sud, motiu pel qual resulta 

més fàcil traçar carrils bici i que la gent els utilitzi. 0ÁāÓÏÓ ÒÅÆÅÒÅÎÔÓ ÅÎ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ 

bicicleta com Dinamarca Ï 0ÁāÓÏÓ "ÁÉØÏÓ ÇÁÕÄÅÉØÅÎ ÄȭÕÎÁ ÇÅÏÇÒÁÆÉÁ ÍÏÌÔ ÐÌÁÎÁȢ  

No obstant això, la geografia no éÓ ÌÁ ĭÎÉÃÁ  ÒÁĕ ÐÅÒ ÌÁ ÑÕÁÌ ÅÌ ÎÏÒÄ Äȭ%ÕÒÏÐÁ Á ÐÒÅÓ 

ÌÁ ÄÁÖÁÎÔÅÒÁ ÄÅ ÍÁÎÅÒÁ ÆÕÌÍÉÎÁÎÔ Á ÌÅÓ ÃÉÕÔÁÔÓ ÄÅÌ ÓÕÄ Äȭ%ÕÒÏÐÁȢ %Î ÌÁ ÍÁÊÏÒÉÁ ÄÅ 

casos, la pròpia configuració de les ciutats i les polítiques verdes han jugat un 

paper determinant en el foment de la mobilitat sostenible i en conseqüència, en 

ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ. 

 

 

 

 

 

 

 

Degut ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÅÓÔÕÄÉȟ ÅÎ ÁÑÕÅÓÔ ÁÐÁÒÔÁÔ ÓȭÁÎÁÌÉÔÚÁÒÛ ÌÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÄÅ ÌÁ 

ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÅÎ ÕÎÁ ÃÉÕÔÁÔ ÒÅÆÅÒÅÎÔ Äȭ%ÕÒÏÐÁ per tal de poder tenir-la com a exemple. 

3ȭÉÎÔÅÎÔÁÒÛ ÁÄÑÕÉÒÉÒ ÌÁ ÉÄÅÁ ÄÅÌ ÑÕÅ ïÓ ÕÎÁ ÃÉÕÔÁÔ ÖÅÒÄÁ Á %ÕÒÏÐÁ ÐÅÒ ÐÏÄÅÒ ÁÐÌÉÃÁÒ-

ho més endavant. La ciutat referent escollida és Copenhague considerada per 

molts, la capital de la bicicleta. 

Gràfic 1. Nombre de viatges en bicicleta per Capita a Europa. Font: Pan-European Master Plan for Cycling 
Promotion 
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3.1. Copenhague. Capital  de la bicicleta 

La cultura ciclista danesa, és gairebé tan antiga com la pròpia bicicleta. Malgrat 

freqüentment el clima no acompanyi, Dinamarca és un país ÁÍÂ ÔÒÁÄÉÃÉĕ ÅÎ ÌȭĭÓ ÄÅ 

la bicicleta com a mitjà habitual de transport. 

!Ì ρωπυ ÖÁ ÓÏÒÇÉÒ ÁÌ ÐÁþÓ ÌÁ ÐÒÉÍÅÒÁ &ÅÄÅÒÁÃÉĕ ÄÅ ÃÉÃÌÉÓÔÅÓ Äȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÁÒÒÅÌ ÄȭÁÑÕÅÓÔ 

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.  

 

 

 

 

 

 

 

La bicicleta està molt arrelada a la cultura i a la organització del país i al llarg dels 

ÁÎÙÓ ÓȭÈÁÎ ÒÅÁÌÉÔÚÁÔ ÉÎÖÅÒÓÉÏÎÓ ÇÒÁÄÕÁÌÓ ÅÎ ÉÎÆÒÁÅÓÔÒÕÃÔÕÒÁ ÐÅÒ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓȢ A 

Copenhague, les inversions han suposat un augment en el número de ciclistes de 

manera coÎÓÔÁÎÔ ÄÅÓ ÄÅ ÌÁ ÄîÃÁÄÁ ÄÅ ρωχπ Éȟ ÄÕÒÁÎÔ ÅÌÓ ĭÌÔÉÍÓ ςυ ÁÎÙÓ ÓȭÈÁ dut a 

terme el desenvolupament de la major part de la xarxa de carrils i infraestructura 

dedicada a aquest mitjà de transport, fet que ha provocat a la capital un augment 

exponencial de ciclistes en els últims anys. 

A Copenhague, el tràfic de bicicletes es considera una categoria de tràfic diferent, 

tenint la seva pròpia zona de circulació segregada. Actualment al voltant del 62% 

dels habitants de la capital danesa es desplaça per la ciutat en bicicleta, un mitjà de 

transport utilitzat per totes les classes socials. Es pretén i es calcula que al 2025, el 

75% dels desplaçaments que es facin a Copenhague seran a peu, en bicicleta o en 

Imatge 2. Copenhague als anys 40. Font: Nationalmuseet 
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transport públic. La capital, de complir-se les previsions es convertirà en una ciutat 

climàticament neutre.  

 

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

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

Copenhague des dels últims temps ha establert una sèrie de mesures adoptades 

per garantir la seguretat de la bicicleta i així donar impuls al seu ús. Exemple 

ÄȭÁÉØĔȟ ïÓ ÌÁ ÉÎÓÔÁÕÒÁÃÉĕ ÁÌ ρωωυ ÄÅÌ ÓÅÕ 3ÅÒÖÅÉ ÄÅ "ÉÃÉ 0ĭÂÌÉca, un dels més longeus 

del món. 

Ja a finals de segle passatȟ ÌȭÁÊÕÎÔÁÍÅÎÔ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÖÁ començar a  desenvolupar 

ÕÎÁ ÐÏÌþÔÉÃÁ Äȭinnovadores mesures en relació a la seva política ciclovial pels anys 

1998-2006. Aquestes mesures van ser les següents: 

1. #ÒÅÁÃÉĕ ÄȭÕÎÁ ÅØÔÅÎÓÁ ØÁÒØÁ ÄȭÅÑÕÉÐÁÍÅÎÔÓ ÃÉÃÌÏÖÉÁÌÓ ÓÅÇÒÅÇÁÔÓȡ  

i. Vies ciclistes, carrils bici i carrers amb un bon manteniment i una 

integració total en la ciutat i els sues voltants 

ii. Sistema perfectament coordinat de senyalització de colors per 

ciclistes 

2. Modificació de les interseccions i senyals de tràfic prioritàries: 

i. Semàfors verds avançats pels ciclistes en la majoria de les 

interseccions. 

ii. 0ÏÓÉÃÉÏÎÓ ÄȭÅÓÐÅÒÁ ÁÖÁÎëÁÄÅÓ ÐÅÌÓ ÃÉÃÌÉÓÔÅÓ ɉÐÅÒ ÄÁÖÁÎÔÓ ÄÅÌÓ 

ÁÕÔÏÍĔÂÉÌÓɊ Á ÌÁ ÓÏÒÔÉÄÁ ÄÅÌÓ ÃÁÒÒÉÌÓ ÂÉÃÉ ÅÓÐÅÃÉÁÌÓ ÁÍÂ ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ 

ÄȭÁÕÇÍÅÎÔÁÒ ÌÁ ÓÅÇÕÒÅÔÁÔ ÄÅ ÃÒÕāÌÌÅÓ É ÇÉÒÓȢ 

iii.  Dreceres per ciclistes per efectuar girs a la dreta abans de les 

interseccions i exempció dels semàfors en vermell en les 

interseccions en T. 

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

cruïlles de interseccions  

3. Millores dels aparcaments de bicicletes 

i. !ÂÕÎÄÁÎÔÓ ÚÏÎÅÓ ÄȭÁÐÁÒÃÁÍÅÎÔ 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 guàrdies de seguretat, videovigilància i 

prioritat per les dones. 

4ÁÎÔ ÁÌ ÇÒÛÆÉÃ ς É Á ÌÁ ÔÁÕÌÁ ρ ÓȭÅÖÉÄÅÎÃÉÁ ÑÕÅ, si en una ciÕÔÁÔ ÓȬÅÓÔÁÂÌÅÉØÅÎ bones 

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

importants millores. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

! ÐÁÒÔÉÒ ÄȭÁÑÕÅÓÔÅÓ ÐÒÉÍÅÒÅÓ ÐÏÌþÔÉÑÕÅÓ ÄȭÉÎÎÏÖÁÃÉĕȟ ÄÅÓ ÄÅ ÉÎÉÃÉÓ ÄÅÌ ÓÅÇÌÅ 88) 

ÓȭÈÁÎ ÄÅÓÅÎÖÏÌÕÐÁÔ ÄÉÆÅÒÅÎÔÓ ÐÌÁÎÓ ÄȭÁÃÃÉĕ Á ÆÁÖÏÒ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÑÕÅ ÈÁÎ ÃÏÎÖÅÒÔÉÔ 

ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÅÎ ÕÎÁ ÄÅ ÌÅÓ ÃÁÐÉÔÁÌÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÅÎ ÔÏÔ ÅÌ ÍĕÎȟ ÄÅ ÆÅÔ ÌȭÁÎÙ ςπρχ ÌÁ 

capital danesa va ser considerada la ciutat mïÓ ȰÂÉËÅ ÆÒÉÅÎÄÌÙȱȢ 

Objectius de la política ciclovial en xifres 1998 2000 2002 2004 2006 

Persones que van anar a treballar en 
bicicleta 

30 34 32 36 36 

Risc pels ciclistes (víctimes d'accidents 
greus per milió quilòmetres recorreguts) 0,52 0,38 0,38 0,3 0,22 

Velocitat de desplaçament dels ciclistes 
(km/h) 

- - - 15,3 16 

Taula 1. Objectius complerts per la política ciclovial de Copenhague (1998-2006) 

Gràfic 2. Resultats positius de la política ciclovial a Copenhague (1998-2006). Font: "Bycicle 
Account 2006" 
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! ÃÏÎÔÉÎÕÁÃÉĕȟ ÓȭÅØÐÏÓÅÎ ÌÅÓ ÃÁÒÁÃÔÅÒþÓÔÉÑÕÅÓ actuals de Copenhague que han fet 

ÑÕÅ ÓÉÇÕÉ ÕÎÁ ÃÉÕÔÁÔ ÍÏÄÅÌ ÅÎ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ É ÅÎ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅȡ 

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 4ȟ ÓÅȭÌÓ ÄÅÄÉÃÁ ÍïÓ ÅÓÐÁÉ ÑÕÅ ÁÌ ÐÒÏÐÉ ÃÁÒÒÉÌ ÄÅÌÓ ÃÏÔØÅÓ, atorgant 

així a la bicicleta el paper de vehicle de primera classe. Els carrils bici no només 

ÓĕÎ ÐÒÅÓÅÎÔÅÓ ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÆÏÒÍÁ ÓÉÎĕ ÑÕÅ ÔÁÍÂï ÈÉ ÈÁ ȰÃÉÃÌÏ ÒÕÔÅÓ ÖÅÒÄÅÓȱ ÒÅÐÁÒÔÉÄÅÓ 

per tota la ciutat (imatge 3)Ȣ !ÑÕÅÓÔÓ ÃÁÒÒÉÌÓ ÅÓÔÁÎ ÅÎÖÏÌÔÁÔÓ ÄȭÅÓÐÁÉÓ ÖÅÒÄÓ É ÓĕÎ 

ÄȭÕÓ ÅØÃÌÕÓÉÕ ÐÅÒ ÌÅÓ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓȢ La capital compta també amb un gran sistema 

ÄȭÉÎÔÅÒÍÏÄalitat amb totes les línies ferroviàries amb amplies zones habilitades 

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

 

 

 

 

 

 

$ÉÖÅÒÓÅÓ ÄȭÁÑÕÅÓÔÅÓ ÒÕÔÅÓ ÅÓÔÁÎ ÅÑÕÉÐÁÄÅÓ ÁÍÂ 0ÕÎÔÓ ÄȭÁÉÒÅȟ ÌÌÕÍÓ ,%$ 

intel·ligents i semàfors exclusius amb temps pensats perquè el ciclista circuli amb 

una velocitat constant i no hagi de fer cap detenció en el seu trajecte. Aquest 

sistema de llums anomeÎÁÔ ȰÏÎÁÄÁ ÖÅÒÄÁȱȟ ÃÏÎÓÉÓÔÅÉØ ÅÎ ÐÅÄÁÌÅÊÁÒ Á ςπ ËÍȾÈ ÄÅ 

manera constant i al arribar a tots els encreuaments, trobar-se les llums dels 

semàfors en verd durant tot el recorregut. 

Sumant-li als 400 km de carrils-ÂÉÃÉ ÑÕÅ ÈÉ ÈÁ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȟ ÌȭÛÒÅÁ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁna de 

#ÏÐÅÎÈÁÇÕÅ ÄÉÓÐÏÓÁ ÄȭÕÎÁ ÅØÔÅÎÓÁ ØÁÒØÁ ÄȭÁÕÔÏÐÉÓÔÅÓ ÃÉÃÌÉÓÔÅÓȟ que uneixen la 

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

Imatge 4. Rutes verdes a Copenhague. Font: 
Slideshare 
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capital amb els centres urbanístics del voltant. Aquestes autopistes es 

caracteritzen per ser completament planes, tan directes com sigui possible, amb 

estacions de servei ÁÍÂ ȭÉÎÆÌÁÄÏÒÓ É ÅÉÎÅÓ ÁÌ ÌÌÁÒÇ ÄÅ ÌÅÓ ÒÕÔÅÓ É ĔÂÖÉÁÍÅÎÔ ÁÍÂ 

exclusivitat per ciclistes. 

A tot això, cal destacar també les diverses grans estructures que la capital ha 

construït exclusivament per la circulació de bicicletes demostrant així el seu 

interès perquè la bici sigui vehicle de prioritat a la ciutat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 5. Pont ciclat a Copenhague. Font: SportsEco 
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#!0^4/, τȢ %, #!3 $ȭ%345$): LA MOBILITAT A TERRASSA 

0ÅÒ ÄÕÒ Á ÔÅÒÍÅ ÅÌÓ ÏÂÊÅÃÔÉÕÓ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÔÒÅÂÁÌÌ ïÓ imprescindible conèixer al màxim 

ÌȭÛÍÂÉÔ ÄȭÅÓÔÕÄÉȟ 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 Depressió Pre-Litoral Catalana, zona que 

tradicionalmenÔ ÓȭÁÎÏÍÅÎÁ %Ì 6ÁÌÌîÓȢ &ÏÒÍÁ ÐÁÒÔ ÄÅ ÌÁ ÓÅÇÏÎÁ ÃÏÒÏÎÁ ÄÅ ÌȭÛrea 

metropolitana de Barcelona. Es troba als peus del Parc Natural de Sant Llorenç del 

-ÕÎÔ É Ìȭ/ÂÁÃȟ Á ÕÎÓ ςυ ÑÕÉÌĔÍÅÔÒÅÓ ÄÅ "ÁÒÃÅÌÏÎÁȢ &ÏÒÍÁ ÐÁÒÔ ÄÅÌ 6ÁÌÌîÓ /ÃÃÉÄÅÎÔÁÌ 

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

 

   

 

 

El municipis adjacents són Rubí i Sant Quirze del Vallès al sud, Sabadell i Castellar 

del Vallès al est, Matadepera al nord-est, Vacarisses al nord-oest, Viladecavalls i 

Ullastrell al oest i Mura al nord. 

Terrassa
Comarca                                                  Vallès Occidental

Població (2020)                                                         223.627

Superfície (km2)                                                           70,16

Densitat (hab/km2)                                                 3.187,4

Altitud (m)                                                                         277
Taula 2. Dades Terrassa. Font: IDESCAT 

Imatge 6. Context territorial i viari de Terrassa. Font: Google Maps 
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Amb una superfície de 70,16 km2 té un termini municipal gran i, al abastar part de 

la Serra de Sant Llorenç del Munt, pel municipi creuen tres rieres torrencials: la 

riera de Vallparadís (actual Parc de Vallparadís), la riera del Palau (actual Rambla 

ÄȭNÇÁÒÁ i que per tant ha sigut desplaçada del seu curs original) i la Riera de les 

Arenes. Totes tres rieres formen part de la conca hidrogràfica del Riu Llobregat. 

 

 

 

 

Imatge 7. Imatge satèl·lit de Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa 

Imatge 8. Rieres de Terrassa. Font: Researchgate 

1

2

3

4

Riera del Palau (curs modificat)

Rambla d'Ègara 

Parc de Vallparadís

Riera de les Arenes
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4.1.1. Principals vies de comunicació 

Terrassa, com a gran ciutat dins del marc metropolità de Barcelona i gran nucli de 

comerç, consta amb una xarxa viària externa ÑÕÅ ÃÏÎÓÔÁ ÄȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉÓ ÄÅ ÌÌÁÒÇ 

recorregut que faciliten la connexió a la ciutat. Aquestes vies, exclusivament Äȭĭs 

motoritzat, són utilitzades per desplaçaments amb destinació o origen a la ciutat o 

ÐÅÒ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÄÅ ÐÁÓȢ !ÌÇÕÎÅÓ ÄȭÁÑÕÅÓÔÅÓ ÃÁÒÒÅÔÅÒÅÓ ÔÁÍÂï ÓĕÎ ÄÅ ÃÁÒÛÃÔÅÒ 

local ja que part del seu recorregut penetra dins la xarxa urbana de la ciutat 

actuant així com a vies principals dins del municipi.  

Les principals vies que comuniquen Terrassa són les següents: 

¶ C-16: aquesta via amb titularitat de la Generalitat de Catalunya, connecta 

amb Manresa i Viladecavalls al nord, i amb Rubí, Sant Cugat i Barcelona al 

sud. Aquesta via té un peatge al sud de la ciutat que condiciona els fluxos 

Terrassa-Rubí-Sant Cugat-Barcelona a evitar a aquesta via i utilitzar rutes 

alternatives. La C-16 té la funció també de circumval·lació des de ÌȭÏÅÓÔ ÄÅ ÌÁ 

ciutat fins a la bifurcació de la C-58 al sud. Enllaça amb la B-τπ Á ÌȭÏÅÓÔ ÄÅ ÌÁ 

ÃÉÕÔÁÔȟ É ÁÍÂ Ìȭ!ÖÉÎÇÕÄÁ ÄÅÌ 6ÁÌÌîÓ É .-150 al sud. 

¶ C-58: ÌȭÁÕÔÏÐÉÓÔÁ #-58 té la funció de connectar Terrassa, i tot el Vallès amb 

Barcelona. De de Terrassa, enllaça amb ciutats com Sabadell, Sant Quirze 

del Vallès, Cerdanyola del Vallès i Badia del Vallès. Connecta a Terrassa amb 

la C-16, on es converteix en una carretera secundària. La via és titularitat de 

la Generalitat de Catalunya. 

¶ B-40: aquesta autovia, oficialment Autovia Orbital de Barcelona i coneguda 

com a Quart Cinturó, va inaugurar el tram Viladecavalls-Terrassa al 2010, 

establint funcions de connexió de les dues ciutats i de circumval·lació de la 

ciutat de Terrassa de oest a nord. ,Á ÖÉÁ ïÓ ÔÉÔÕÌÁÒÉÔÁÔ ÄÅ Ìȭ%ÓÔÁÔȢ 

¶ N-150:  carretera principal del Vallès Occidental, connecta Terrassa amb 

Barcelona amb els enllaços de Sabadell, Cerdanyola del Vallès, Ripollet, 

Cerdanyola del Vallès, Barberà del Vallès i Montcada i Reixac. Creua 

Terrassa per la part sud.  La seva titularitat és de la Generalitat de 

Catalunya. 

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

Castellar del Vallès amb part del seu recorregut dins del municipi de 
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Terrassa com a carretera principal. En el tram interurbà és titularitat de la 

Generalitat de Catalunya i de la Diputació de Barcelona en el tram urbà dins 

de Terrassa 

¶ C-243c : connecta Terrassa amb el municipi de Martorell amb continuïtat 

en la part sud-oest de Terrassa. És titularitat de la Generalitat de Catalunya. 

¶ BP-1503 : connecta Terrassa amb Rubí, 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 enllaçant 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. És titularitat de la Diputació de Barcelona.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 9. Plànol de les principals vies de comunicació a Terrassa. Font: 
Ajuntament de Terrassa 
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4.1.2. [Ω9ƳǇƭŀœŀƳŜƴǘ 

EÌ ÌÌÏÃ ÃÏÎÃÒÅÔ ÄÅ ÌȭÅÓÐÁÉ ÏÎ ÅÓ ÆÕÎÄÁȟ ÁÐÁÒÅÉØ Ï ÅÓ ÃÏÍÅÎëÁ Á ÄÅÓÅÎÖÏÌÕÐÁÒ ÕÎÁ 

ÃÉÕÔÁÔ ÎȭïÓ ÌȭÅÍÐÌÁëÁÍÅÎÔȢ %Î ÅÌ ÃÁÓ ÄÅ 4ÅÒÒÁÓÓÁȟ ÅÓ ÐÏÔ ÉÄentificar com una 

localització de peu de muntanya. Sabadell, per exemple, ocupa una posició en el 

ÃÅÎÔÒÅ ÄÅ ÌÁ ÐÌÁÎÁȢ %Î ÔÏÔ ÃÁÓ ÌȭÅÍÐÌÁëÁÍÅÎÔ ÏÒÉÇÉÎÁÒÉ té una gran diversitat i 

condiciona els detalls del desenvolupament urbà. 

El casc urbà actual de Terrassa és fruit del creixement a partir de com a mínim dos 

emplaçaments relativament propers entre sí, però ben diferenciats.  

%Î ÐÒÉÍÅÒ ÌÌÏÃȟ ÈÉ ÈÁ ÕÎ ÅÍÐÌÁëÁÍÅÎÔ ÑÕÅ ÅÓ ÒÅÍÕÎÔÁ Á ÌȭîÐÏÃÁ ÉÂîÒÉÃÁȟ ÁÑÕÅÓÔ 

correspon a les esglésies de Sant PereȢ ,ȭindret, fàcilment defensable damunt la 

unió del Torrent de Vallparadís i el Torrent Monner, va afavorí el desenvolupament  

ÄȭÕÎ ÐÅÔÉÔ ÎÕÃÌÉ ÕÒÂÛ ÄÅ ÓÕÄ Á ÎÏÒÄ ÑÕÅ ÃÏÒÒÅÓÐÏÎ Á ÌȭÅÉØ ÁÃÔÕÁÌ ÃÁÒÒÅÒ -ÁÊÏÒ ÄÅ 

Sant Pere. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5Î ÁÌÔÒÅ ÅÍÐÌÁëÁÍÅÎÔ ÃÏÒÒÅÓÐÏÎ Á ÕÎ ÎÕÃÌÉ ÅÍÍÕÒÁÌÌÁÔ ÑÕÅ ÓȭÏÒÇÁÎÉÔÚÁ ÅÎÔÏrn el 

castell-palau de Terrassa, al marge esquerra de la Riera del Palau. Entorn aquest 

nucli comença una expansió urbana i un creixement seguint el camí de Sant Pere. 

Imatge 10. Antic Poble de Sant Pere situat a la cruïlla dels torrents Monner i 
Vallparadís. Font: Passejant per Terrassa 
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%Ì ÐÒÉÍÅÒ ÃÒÅÉØÅÍÅÎÔ ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌ ÅÓ ÆÁ ÁÌ ÎÏÒÄ É ÓÕÄ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÃÁÓÃ ÅÎ ÌÁ ÐÌÁÎÁ 

suaument inclinada entre la Riera del Palau i Vallparadís. 

Altres emplaçaments serien les masies més disperses. Englobades en el nou teixit 

urbà, la majoria desaparegudes, han donat lloc als barris perifèrics de la ciutat com 

ÐÏÄÅÎ ÓÅÒ ÅÌÓ ÂÁÒÒÉÓ ÄÅ #ÁÎ 0ÁÌÅÔȟ #Á Îȭ!ÎÇÌÁÄÁ Ï #ÁÎ *ÏÆÒÅÓÁ ÅÎÔÒÅ Äȭaltres. 

Emmascarats en el teixit urbà, els casc antic entorn a la torre del Palau i el nucli de 

Sant Pere prenen funcions de punt de referència ciutadana. En el primer cas, la 

localització del centre de les funcions politico-administratives, el C.B.D. (districte 

ÃÅÎÔÒÁÌ ÄÅ ÎÅÇÏÃÉɊ É ÌÁ ÍÏÎÕÍÅÎÔÁÌÉÔÁÔ ÄȭÁÌÇÕÎÅÓ ÉÎÓÔÁÌɇÌÁÃÉÏÎÓ ÉÎÄÕÓÔÒÉÁÌÓ 

obsoletes són determinants com a punt de referència. En el segon cas, li correspon 

ÕÎÁ ÆÕÎÃÉĕ ÄÅ ÒÅÆÅÒîÎÃÉÁ ÃÕÌÔÕÒÁÌ É ÄȭÉÄÅÎÔÉÆÉÃÁÃÉĕ ÈÉÓÔĔÒÉÃÁȢ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 11. Principals emplaçaments que donaren lloc a la ciutat de 
Terrassa. Casc antic i Antic poble de Sant Pere. Font: Ajuntament de 
Terrassa 
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4.2. Context socioeconòmic  

%Ì ÍÕÎÉÃÉÐÉ ÄÅ 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÃÏÎÓÔÁ ÄÅ ςςτȢρρρ Á ÄÁÔÁ Äȭρ ÄÅ ÇÅÎÅÒ ÄÅ ςπςρȢ !ÑÕÅÓÔÁ 

xifra situa la ciutat com la tercera més poblada de Catalunya per darrere de 

BarÃÅÌÏÎÁ É Ìȭ(ÏÓÐÉÔÁÌÅÔ ÄÅ ,ÌÏÂÒÅÇÁÔȢ 0ÁÒÔÉÎÔ ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÂÁÓÅ Á ÃÏÎÔÉÎÕÁÃÉĕ ÅÓ 

ÔÒÁÃÔÁÒÁÎ ÄÉÆÅÒÅÎÔÓ ÁÓÐÅÃÔÅÓ ÄÅÍÏÇÒÛÆÉÃÓ ÃÏÍ ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÐÏÂÌÁÃÉĕ  Ï ÌÁ ÓÅÖÁ 

estructuració.  

4.2.1. Evolució de la població:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

,ȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅ ÌÁ ÐÏÂÌÁÃÉĕ ÅÎ ÅÌÓ ĭÌÔÉÍÓ ÔÅÍÐÓ ÅÓ ÐÏÔ ÅØÐÌÉÃÁÒȟ ÔÁÌ É ÃÏÍ ÒÅÐÒÅÓÅÎÔÁ el 

gràfic 1, a partir de tres períodes, marcats sobretot per la metropolització i les 

migracions: 

¶ 1 FASE (1940-ρωχυɊȡ ! ÐÁÒÔÉÒ ÄÅ ÌȭÁÃÁÂÁÍÅÎÔ ÄÅ ÌÁ 'ÕÅÒÒÁ #ÉÖÉÌ ÓȭÉÎÉÃÉÛȟ ÁÍÂ 

gran força un flux migratori degut al desplaçament rural i la importància 

fabril que va a agafar la ciutat en la indústria tèxtil. Aquestes corrents 

migratòries van ser majoritàriament procedents del sud peninsular sent 

Andalusia la responsable de més de la meitat del pes total de la immigració. 

Aquesta migració sense cap mena de planificació, va provocar un caos 

urbanístic degut a una especulació del sòl, moltes vegades sense límits, que 

1 FASE 2 FASE 3 FASE 

Gràfic 3. Evolució de la població total de Terrassa en el període 1940-2020. Font: elaboració pròpia 
a partir de l'anuari estadístic de Terrassa 
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va fer que es construïssin gran nombre de barris sense un mínim de 

requisits en quan a habitatge i serveis.   A tot això es va unir un augment de 

la natalitat unit amb un progressiu descens de mortalitat que va 

experimentar tot el país espanyol. La població, en aquest període de 35 

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

 

¶ FASE 2 (1975-1996): El creixement que estava experimentant la ciutat es va 

veure alentit degut a la paralització de les corrents migratòries procedents 

del sud i la deslocalització de la producció tèxtil. A això, se li va sumar una 

dispersió urbanística que va aÊÕÄÁÒ Á ÑÕÅ ÌÁ ÐÏÂÌÁÃÉĕ ÓȭÅÓÔÁÎÑÕïÓȢ 

 

¶ FASE 3 (1996-2020): La població de la ciutat va experimentar un altre 

pujada de la població degut a una nova corrent migratòria procedent 

ÄȭÁÌÔÒÅÓ ÐÁāÓÏÓȟ ÍÁÊÏÒÉÔÛÒÉÁÍÅÎÔ ÄÅÌ ÎÏÒÄ Äȭ;ÆÒÉÃÁȢ !ÑÕÅÓÔ ÁÕÇÍÅÎÔ ÓÅÒÉÁ 

frenat Á ÐÁÒÔÉÒ ÄÅ ÌÁ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎĔÍÉÃÁ ÓÏÒÇÉÄÁ ÁÌ ÐÁþÓ ÁÌ ςππχȢ ! ÐÁÒÔÉÒ ÄȭÁÑÕÅÌÌ 

moment la població va creixent lleument a mesura que passen els anys 

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

 

Una vegada analitzat ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅ ÐÏÂÌÁció a Terrassa en els últims anys, podem 

catalogar-la com a lloc receptor de població degut a la demanda de força treball i 

ÌȭÁÌÔÁ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÉÔÁÔ ÄÅ ÌȭÏÆÅÒÔÁ ÄȭÈÁÂÉÔÁÔÇÅȢ 

 

4.2.2. Piràmide de població 

A la imatge següent es mostra la piràmide de població de la ciutat de Terrassa a 

ÌȭÁÎÙ ςπςπȢ  #ÏÍ ÅÎ ÔÏÔ Ìȭestat espanyol, trobem una piràmide regressiva degut a 

ÑÕÅ ÌÁ ÍÁÊÏÒÉÁ ÄÅ ÌÁ ÐÏÂÌÁÃÉĕ ÅÓ ÔÒÏÂÁ Á ÌȭÅÄÁÔ ÁÄÕÌÔÁȢ %ÎÓ ÔÒÏÂÅÍ ÄÏÎÃÓȟ ÅÎ 

ÌȭÅÓÃÅÎÏÇÒÁÆÉÁ ÐÒĔÐÉÁ ÄȭÕÎ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ ÁÍÂ ÂÁÉØÁ ÎÁÔÁÌÉÔÁÔȟ ÕÎ ÇÒÁÎ ÃÏÌɇÌÅÃtiu de 

ÐÅÒÓÏÎÅÓ ÁÄÕÌÔÅÓ ÑÕÅ ÖÁÎ ÎïÉØÅÒ ÆÒÕÉÔ ÄȭÕÎ ȰÂÁÂÙ ÂÏÏÍȱ ÁÌÓ ÁÎÙÓ φπ É χπ, i una 

important proporció de ciutadans en edat avançada.  Com a conclusió, podem 

afirmar que Terrassa té una població envellida. 



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

Página | 36  
 

  

 

 

 

 

 

 

 

Es pot diferenciar una certa igualtat entre homes i dones exceptuant la població 

ÄȭÅÄÁÔ ÁÖÁÎëÁÄÁ ÏÎ ÃÌÁÒÁÍÅÎÔ ÓȭÁÐÒÅÃÉÁ ÑÕÅ ÈÉ ÍïÓ ÄÏÎÅÓ ÑÕÅ ÈÏÍÅÓȢ !ÑÕÅÓÔ ÆÅÔ ÎÏ 

és cap anomalia ja que les dones, generalment, acostumen a tenir més esperança 

de vida que els homes. 

 

4.2.3. Context econòmic 

L'estructura econòmica de la ciutat de Terrassa  ha  patit una constant 

ÔÒÁÎÓÆÏÒÍÁÃÉĕ ÁÌ ÌÌÁÒÇ ÄÅÌÓ ÁÎÙÓȡ ÄȭÕÎ ÐÒÅÄÏÍÉÎÉ ÃÌÁÒ ÄÅÌ ÓÅÃÔÏÒ ÔîØÔÉÌȟ ÑÕÅ ÈÁ ÄÏÎÁÔ 

una identitat industrial a la ciutat al llarg de la història, la ciutat ha anat 

experimentant un canvi que ha donat lloc a una pluralitat de les activitats 

econòmiques on els serveis sanitaris, els serveis a les empreses, el comerç i la 

construcció han pres la iniciativa, convertint Terrassa en un nucli de serveis de 

primer a classe, a nivell comarcal i provincial . 

La presència industrial tradicionalment localitzada ÁÌ ÔÅÉØÉÔ ÕÒÂÛȟ ÓȭÈÁ ÁÎÁÔ 

desplaçant cap a la perifèria, especialment al sud i al nord de la ciutat. 

Paral·lelament Á ÁÑÕÅÓÔÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÓȭÈÁÎ ÁÎÁÔ reformant les zones cèntriques de la 

ciutat, alliberades per la indústria, en espais de caràcter  terciari i residencial.  

Tot aquest procés ha conclòs a la distribució econòmica que hi ha a Terrassa 

actualment. El sector terciari representa un 73,65%, sector econòmic que 

Gràfic 4. Piràmide de població per sexe i edat quinquennal de Terrassa a 
l'any 2020. Font: IDESCAT 
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paral·lelament, també és dominant en el context nacional. La indústria, desplaçada 

a un segon pla, representa el 17,8% de la població ocupada. La construcció compte 

amb un 8,58% i per últimȟ ÌȭÁÇÒÉÃÕÌÔÕÒÁ ÒÅÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÖÁÌÏÒ ÉÒÒÉÓÏÒÉ del 0,07% 

dintre dels sectors econòmics de la ciutat. 

 

 

 

 

 

 

 

4.2.4. Terrassa. Ciutat Universitària 

Terrassa és una ciutat amb un recorregut universitari centenari. !ÍÂ ÌȭÅØÉÓÔîÎÃÉÁ 

del Campus UPC i altres universitats, és considerada la segona ciutat universitària 

de Catalunya per darrere de Barcelona. Les universitats, estan integrades al 

entramat urbà fet que produeix una simbiosi que revitalitza el municipi, alhora que 

ÌȭÅÎÆÏÒÔÅÉØ ÐÅÒ Á ÆÅÒ ÆÒÏÎÔ ÁÌÓ ÄÉÖÅÒÓÏÓ ÃÉÃÌÅÓ ÅÃÏÎĔÍÉÃÓȢ %ÌÓ ÅÓÔÕÄÉÁÎÔÓȟ ÖÉÎÇÕÔÓ ÄÅ 

#ÁÔÁÌÕÎÙÁȟ 6ÁÌîÎÃÉÁȟ )ÌÌÅÓ "ÁÌÅÁÒÓ É ÄȭÁÒÒÅÕ Äȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÃÏÎÔÒÉÂÕÅÉØÅÎ Á ÄÏÎÁÒ ÕÎ 

ÄÉÎÁÍÉÓÍÅ ÁÆÅÇÉÔ Á ÌȭÅÃÏÎÏÍÉa del municipi així com també a aportar una 

diversitat intel·lectual molt enriquidora a la ciutat. 

   

 

 

 

Gràfic 5. Sectors de l'econmia. Font: Elaboració pròpia a 
partir de IDESCAT (2020) 

Imatge 12. Distribució de les universitats a Terrassa. Font: habitaciones.cat 

Zona universitària 
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El gran número 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. És 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 

ÅØÔÅÎÓÉĕ ÄȭÅÓÐÁÉÓ ÖÅÒÄÓȢ ,Á ÃÉÕÔÁÔ ÅÓÔÛ ÅÎÖÏÌÔÁÄÁ ÐÅÒ ÂÏÓÃÏÓȟ ÔÏÒÒÅÎÔÓ É ÃÁÍÐÓ ÑÕÅ 

ÊÕÎÔÓȟ ÃÏÎÆÏÒÍÅÎ Ìȭ!ÎÅÌÌÁ 6ÅÒÄÁ ÑÕÅ ÃÏÎÔÒÉÂÕÅÉØ Á ÕÎ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌ 

fonamental per la ciutat. A més, se li sumen els parcs urbans de la ciutat amb al 

Parc de Vallparadís com el més icònic 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, 

sinó que aposten també a que hi hagi  una bona biodiversitat urbana que 

contribueixi a una millor qualitat de vida urbana. A continuació es fa referència als 

dos espais verds més grans de la ciutat: 

 

Parc de Vallparadís 

El parc de Vallparadís es situa en la part cèntrica de la ciutat, compta amb 3,5 

quilòmetres de longitud que, en forma de ȰYȱ, travessa gran part de la ciutat de 

nord de sud actuant com a columna vertebral del municipi. És un dels parcs urbans 

ÍïÓ ÇÒÁÎÓ ÄÅ #ÁÔÁÌÕÎÙÁ É Äȭ%ÕÒÏÐÁȟ ÁÍÂ ÕÎÁ ÅØÔÅÎÓÉĕ ÄÅ ÍïÓ ÄÅ σωυ ÍÉÌ Í2. La 

gran extensió del parc al converteix en un autèntic pulmó verd per la ciutat.   
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Anella Verda 

,ȭ!ÎÅÌÌÁ 6ÅÒÄÁ és el territori que es troba entre els ÌþÍÉÔÓ ÍÕÎÉÃÉÐÁÌÓ É ÌȭÅÎÔÏÒÎ 

ÕÒÂÛȢ !ÍÂ ÕÎ ÐÁÉÓÁÔÇÅ ÄȭÁÓÐÅÃÔÅ ÒÕÒÁÌȟ ÅÌ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉ ÅÎÖÏÌÔÁ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÄÅ ÆÏÒÍÁ 

circular amb un recorregut de 35 km  atorgant a la ciutadania de Terrassa la 

ÐÏÓÓÉÂÉÌÉÔÁÔ ÄÅ ÇÁÕÄÉÒ ÄȭÕÎ ÅÓÐÁÉ ÎÁÔÕÒÁÌ ÏÎ ÓȭÈÉ ÐÏÔ ÁÃÃÅÄÉÒ ÅÎ ÔÒÁÎÓÐort públic, a 

peu o en bicicleta. 

%Ì ÐÒÏÊÅÃÔÅ ÄÅ ÌȭÁÎÅÌÌÁ ÖÅÒÄÁȟ ÑÕÅ ÖÁ ÓÅÒ ÒÅÃÏÌÌÉÔ ÅÎ ÅÌ 0ÌÁ ÄÅ de Mandat 2012-2015 

ÄÅ Ìȭequip de govern del municipi, neix amb la intenció de definir un espai al 

voltant de la ciutat que tingui un tractament i protecció especial amb pla 

ÄȭÏÒÄÅÎÁÃÉĕ É ÇÅÓÔÉĕ ÑÕÅ ÖÅÔÌÌÉ ÐÅÒ ÕÎÁ ÃÏÎÓÅÒÖÁÃÉĕ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ÄÅÌÓ ÅÓÐÁÉÓ ÎÁÔÕÒÁÌÓȟ 

forestals i agrícoles de Terrassa. 

 

Imatge 13. Parc Vallparadís, clarament diferenciat entre la morfologia 
urbana. Font: Ajuntament de Terrassa 
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Imatge 14. Recorregut de l'Anella Verda 
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CAPÍTOL 5. ANÀLISI URBANÍSTIC I DE MOBILITAT: El paper de la 
bicicleta  

0ÅÒ ÔÁÌ ÄÅ ÃÏÎÔÅØÔÕÁÌÉÔÚÁÒ ÍïÓ ÃÏÎÃÒÅÔÁÍÅÎÔ ÌȭÛÍÂÉÔ ÄȭÅÓÔÕÄÉȟ ÁÑÕÅÓÔ ÁÐÁÒÔÁÔ 

ÔÒÁÃÔÁÒÛ ÄÅ ÆÅÒȟ ÄÅ ÍÁÎÅÒÁ ÃÒÏÎÏÌĔÇÉÃÁȟ ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅÌ ÍÁÒÃ ÎÏÒÍÁÔÉÕ É ÌÁ ÓîÒÉÅ 

ÄȭÅÓÄÅÖÅÎÉÍÅÎÔÓ ÑÕÅ ÈÁÎ ÓÏÒÇÉÔ ÅÎ ÒÅÌÁÃÉĕ Á ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ É ÅÎ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ 

bicicleta en el municipi de Terrassa en els últims anys. 

%Ì ÍÕÎÉÃÉÐÉ ÄÅ 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÃÏÎÓÔÁ ÄȭÕÎÁ ÇÒÁÎ ÅØÐÅÒÉîÎÃÉÁ ÅÎ ÐÌÁÎÉÆÉÃÁÃÉĕ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ 

degut a que sempre ha manifestat un gran compromís en promoure una model de 

mobilitat sostenible. De fet, es troba entre les ciutats pioneres del estat espanyol, 

abans inclús que Barcelona, en la promoció de la mobilitat sostenible i en efectuar 

aquest canvi de paradigma que això va significar. Per aquest motiu, en els últims 

anys ha desenvolupat diverses actuacions públiques en favor de la bicicleta com a 

mitjà de transport.  

Dit això, podem catalogar Terrassa com una de les ciutats situades al capdavant en 

ÌȭÛÍÂÉÔ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ Á ÎÉÖÅÌÌ ÎÁÃÉÏÎÁÌȢ ! ÃÏÎÔÉÎÕÁÃÉĕȟ ÅÓ ÍÏÓÔÒen 

cronològicament les principals normatives o plans que constaten aquesta 

afirmació: 

 

Pacte de mobilitat  

,ȭÁÎÙ ςπππ ÅÓ ÖÁ ÆÏÒÍÕÌÁÒ ÅÌ 0ÁÃÔÅ ÄÅ -ÏÂÉÌÉÔÁÔȢ %Î ÁÑÕÅÓÔ 0ÁÃÔÅȟ ÕÎÁ ÑÕÁÒÁÎÔÅÎÁ 

de institucions públiques i privades van determinar un full de ruta del que seria la 

futura mobilitat a Terrassa. Aquesta mobilitat tindria uns eixos bàsics molt 

ÍÁÒÃÁÔÓ ÅÌÓ ÑÕÁÌÓ ÓÅÒÉÅÎ ÌȭÅÎÃÁÒÉÍÅÎÔ ÄÅÌ ÃÁÍÉÎÁÒȟ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ É ÌÁ ÐÒÏÍÏÃÉĕ 

del transport públic. Tots tres eixos destinats al foment de la mobilitat sostenible a 

ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȢ ,ÅÓ ÉÄÅÅÓ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÄÏÃÕÍÅÎÔȟ ÅÒÅÎ ÎÏÍïÓ ÄÅ ÃÁÒÛÃÔÅÒ ÇÅÎîÒÉÃ É ÎÏ ÅÓ ÖÁÎ 

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 així 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 

ÁÎÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔȢ  %Ì ÄÏÃÕÍÅÎÔ ÖÁ ÔÅÎÉÒȟ ÅÎÔÒÅ ÄȭÁÌÔÒÅÓȟ ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ ÄÅ ÍÉÌÌÏÒÁÒ ÌÁ 

centralitat de la ciutat i les microcentralitats dels barris reforçant una xarxa de  

connexió que promogués els desplaçaments segurs entre vianants i bicicletes, 

ÁÐÏÓÔÁÎÔ ÁÉØþ ÐÅÒ ÕÎ ÍÏÄÅÌ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÓÏÓÔÅÎÉÂÌÅ ÑÕÅ ÒÅÄÕþÓ ÌȭÉÍÐÁÃÔÅ ÄÅ ÌÁ 

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-ςπςρȢ !ÑÕÅÓÔ ÎÏÕ 0ÌÁȟ ÖÁ ÉÎÃÏÒÐÏÒÁÒ ÔÏÔ ÕÎ ÃÏÎÊÕÎÔ ÄÅ ÍÅÓÕÒÅÓ ÁÍÂ ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ 

ÄÅ ÒÅÄÕÉÒ ÅÌ ÓÏÒÏÌÌȟ ÌȭÁÃÃÉÄÅÎÔÁÌÉÔÁÔ É ÌÁ ÄÅÓÐÅÓÁ ÅÎÅÒÇîÔÉÃÁȢ 4ÁÍÂïȟ ÅÓ ÖÁ ÃÅÎÔÒÁÒ ÅÎ 

ÍÉÌÌÏÒÁÒ ÌȭÈÁÂÉÔÁÂÉÌÉÔÁÔ ÄÅÌÓ ÃÁÒÒÅÒÓȟ ÌÁ qualitat ambiental i en assolir un cert nivell 

ÄȭÁÕÔÏÎÏÍÉÁ ÅÎ ÐÅÒÓÏÎÅÓ ÄÅ ÃÁÐÁÃÉÔÁÔÓ ÄÉÖÅÒÓÅÓȟ ÇÅÎÔ ÇÒÁÎ É ÉÎÆÁÎÔÓȢ !ÍÂ ÌÁ 

ÉÎÔÅÎÃÉĕ ÄȭÁÓÓÏÌÉÒ ÁÑÕÅÓÔÓ ÏÂÊÅÃÔÉÕÓȟ ÅÌ 0ÌÁ ÐÌÁÎÔÅÊÁ ÃÏÍ Á ÐÒÏÐÏÓÔÁ ÁÃÃÅÎÔÕÁÒ ÕÎÁ 

zona urbana protegida (ZUAP) en la part cèntrica de la ciutat i transformar els 

ÃÁÒÒÅÒÓ ÄÅ ÂÁÒÒÉ ÅÎ ÅÎÔÏÒÎÓ ÁÍÉÇÁÂÌÅÓ ÐÅÒ ÖÅāÎÓ É ÖÅāÎÅÓȢ $ȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÅÓ ÄĕÎÁ 

preferència al ciutadà al carrer perquè hi desenvolupi funcions de la vida 

ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÁ ÃÏÍ ÌȭÏÃÉȟ ÌȭÅÓÔÁÎëÁ É ÌÅÓ ÒÅÌÁÃÉÏÎÓ ÓÏÃÉÁÌÓȢ %Î ÁÌÔÒÅÓ ÐÁÒÁÕÌÅÓȟ ÓȭÉÎÔÅÎÔÁ 

ÄÕÒ Á ÔÅÒÍÅ ÕÎ ÒÅÅÑÕÉÌÉÂÒÉ ÄÅ ÌȭÅÓÐÁÉ ÐĭÂÌÉÃ ÄÏÎÁÎÔ ÍïÓ ÅÓÐÁÉ ÁÌ ÖÉÁÎÁÎÔȟ Á ÌÁ 

bicicleta i al transport públic.  

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

Á ÉÎÔÒÏÄÕÉÒ ÅÌÓ ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ ÄÅ ÌȭÕÒÂÁÎÉÓÍÅ ÔÛctic. 

Aquest Pla també reforça contundentment la xarxa de transport públic amb 

ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔ ÄÅÌ ÓÅÒÖÅÉ ÄÅÌÓ &'# ÁÍÂ ÌÁ ÉÎÁÕÇÕÒÁÃÉĕ ÄÅ τ ÎÏÖÅÓ ÅÓÔÁÃÉÏÎÓȢ !ÑÕÅÓÔÅÓ 

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

realitzar-se en vehicle privat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ordenança municipal 2020  

$ȭÁÃÏÒÄ ÁÍÂ ÌÅÓ ÃÏÎÓÉÇÎÅÓ ÑÕÅ ÅÓ ÒÅÃÕÌÌÅÎ ÅÎ ÅÌ 0ÌÁ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ςπρφ-2021, 

aquesta ordenança neix amb la intenció de portar a terme les adequacions 

necessàries front a les diferents novetats que han anat sorgit als últims anys i per 

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

La principal novetat que incorpora la Ordenança és la reducció de velocitat 

genèrica a 30 km/h amb la excepció de les grans avingudes i circumval·lacions. És 

una mesura molt favorable pel foment de la bicicleta ja que tracta de que la calçada 

pugui ser compartida pels cotxes i les bicis, apaivagant la ciutat i incrementant la 

percepció de seguretat disminuint així el sinistrament i les lesions dels sinistres. 

També és una mesura enfocada al conductor de cotxe ja que fa que normalitzi i 

ÓȭÁÃÏÓÔÕÍÉ Á ÌÁ ÐÒÅÓîÎÃÉÁ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÁÌÓ ÃÁÒÒÅÒÓȢ   

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

ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ïÓ ÌȭÁÓÓÅÔÊÁÍÅÎÔ ÑÕÅ ÈÁÎ ÐÏÇÕÔ ÐÁÔÉÒ ÁÌÇÕÎ ÃÏÐ ÐÅÒ ÐÁÒÔ ÄÅÌÓ ÃÏÎÄÕÃÔÏÒÓ 

Imatge 15. Millora de la zona urbana d'atmosfera protegida. Font: 
PMU Terrassa 2016-2021 
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dels vehicles motoritzats, aquesta ordenança permet als usuaris de bicicleta 

denunciar aquests assetjaments a la policia i que aquesta prengui mesures contra 

ÌÁ ÐÅÒÓÏÎÁ ÁÇÒÅÓÓÏÒÁ ÅÎ ÆÏÒÍÁ ÄȭÁÖþÓ Ï ÄÅ ÓÁÎÃÉĕ ÓÉ ïÓ ÕÎ ÆÅÔ ÒÅÉÔÅÒÁÔȢ !ÑÕÅÓÔÁ 

mesura dona un apoderament al ciclista que abans no tenia.  

La nova ordenança situa la bicicleta com a vehicle prioritari a la calçada, permeten 

i aconsellant que els usuaris de bici circulin per el centre del carril obligant als 

conductors de vehicles motoritzats a no avançar als ciclistes pel mateix carril i 

ÁÄÅÑÕÁÒ ÌÁ ÓÅÖÁ ÖÅÌÏÃÉÔÁÔ ÄÅ ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕȢ $ȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÌÁ ÏÒÄÅÎÁÎëÁ ÐÒÅÔïÎ ÑÕÅ 

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 conseqüència de la gran presència que han adquirit durant els últims 

temps.  

Aquesta ordenança situa Terrassa en una ciutat molt ambiciosa ÁÍÂ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉ 

respecte la majoria de ciutats catalanes. Malgrat això, el repte ara de la ciutat es 

que la ordenança 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 compromès amb la mobilitat sostenible, és 

ÅÎ ÃÏÎÓÅÑİîÎÃÉÁȟ ÕÎÁ ÃÉÕÔÁÔ ÁÍÁÂÌÅ ÁÍÂ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁȢ 0er mitjà de la 

realització de diferents iniciatives ha donat visibilitat a la bici i des dels últims anys 

ha vetllat per augmentar el seu ús. 

)ÎÁÕÇÕÒÁÃÉĕ ÄÅ 3ÅÒÖÅÉ ÄÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓ ÐĭÂÌÉÑÕÅÓ !ÍÂÉÃÉÁȭÔ ɉςππχ-2011) 

Terrassa va ser la segona ciutat catalana després de Barcelona en posar en marxa 

ÕÎ ÓÅÒÖÅÉ ÄÅ ÌÌÏÇÕÅÒ ÄÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓȢ (Ï ÖÁ ÆÅÒ Á ÌȭÁÂÒÉÌ ÄÅ ςππχ ÁÍÂ ÅÌ ÎÏÍ ÄÅ 

!ÍÂÉÃÉÁȭÔȢ )ÎÉÃÉÁÌÍÅÎÔ ÅÌ ÓÅÒÖÅÉ ÖÁ ÓÅÒ ÇÒÁÔÕāÔ É ÁÌ ÐÒÉÍÅÒ ÁÎÙ ÖÁ ÁÒÒÉÂÁÒ Á ÔÅÎÉÒ ÕÎÁ 

ÇÒÁÎ ÓÕÍÁ ÄȭÕÓÕÁÒÉÓ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÓȢ -ÁÌÇÒÁÔ ÁÉØĔȟ ÁÌ ςπρ1 va deixar de ser gratuït 

ÐÒÏÖÏÃÁÎÔ ÁÉØþ ÕÎ ÄÒÛÓÔÉÃ ÄÅÓÃÅÎÓ ÄȭÕÓÕÁÒÉÓ ÑÕÅ ÖÁ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÒ ÅÌ ÆÉ ÄÅÌ ÓÅÒÖÅÉ ÁÌ ÊÕÌÉÏÌ 

del mateix any. 
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0ÌÁ ÄÅ ÐÒÏÍÏÃÉĕ ÄÅ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ Á 4ÅÒÒÁÓÓÁ ςπρς-2013 

Aquest pla presenta una sèrie de 18 accions que pretenen normalÉÔÚÁÒ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ 

bicicleta a Terrassa. Una de les accions més remarcables va ser la incorporació de 

ÄÅ ÌÁ ÆÌÏÔÁ ÄÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓ ÍÕÎÉÃÉÐÁÌÓ ÄÅÌ !ÍÂÉÃÉÁȭÔȟ ÑÕÅ ÈÁÖÉÁ ÄÅÉØÁÔ ÄÅ ÆÕÎÃÉÏÎÁÒ ÁÌ 

2011. Aquesta vegada no es va fer a través de cap servei de préstec sinó que es van 

cedir les bicicletes a treballadors municipals per que es desplacessin per motius 

laborals. 

!ÌÔÒÅ ÁÃÃÉĕ Á ÄÅÓÔÁÃÁÒ ÖÁ ÓÅÒ ÌÁ ÉÍÐÌÁÎÔÁÃÉĕ ÄȭÕÎÓ ÃÕÒÓÏÓ ÄÅ ÆÏÒÍÁÃÉĕ ÁÄÒÅëÁÔÓ ÁÌÓ 

alumnes de les escoles de la ciutat amb la fi de que el jovent assolís la capacitat de 

desplaçar-se autònomament i en condicions òptimes de seguretat. Aquesta acció va 

ÃÏÎÖÅÒÔÉÒ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÄÅ 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÅÎ ÌÁ ÐÒÉÍÅÒÁ ÅÎ ÔÏÔ ÌȭÅÓÔÁÔ ÅÓÐÁÎÙÏÌ ÅÎ ÉÎÃÏÒÐÏÒÁÒ 

aquesta activitat en els seus centres educatius. 

BiciRegistre 

El robatori de bicicletes ha sigut sempre una de les dificultats de la ciutadania per 

desplaçar-se per la ciutat. És per això 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 

recuperació de bicicletes sostretes. Aquest sistema consisteix en un marcatge 

mitjançant un adhesiu identificador al quadre de la bicicleta a la vegada que 

ÌȭÕÓÕÁÒÉ ÄÏÎÁ ÄȭÁÌÔÁ ÌÁ ÓÅÖÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÅÎ ÕÎÁ ÂÁÓÅ ÄÅ ÄÁÄÅÓ a la que té accés la 

Policia.  

4.2. Mobilitat a la ciutat  

Aquest apartat tractarà de fer una anàlisi de la situació actual de la mobilitat a 

4ÅÒÒÁÓÓÁȢ 3ȭÁÎÁÌÉÔÚÁÒÁÎ ÔÏÔÓ ÅÌÓ ÍÏÄÅÓ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔ ÅÎ ÃÏÎÊÕÎÔ É ÓȭÁnalitzaran les 

xarxes principals ÐÅÒ ÓÅÐÁÒÁÔȟ ÔÁÍÂï ÅÓ ÐÒÅÓÅÎÔÁÒÁÎ ÐÅÒÃÅÎÔÁÔÇÅÓ ÄÅ ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅ 

ÃÁÄÁ ÕÎ ÄȭÅÌÌe1Ó ÐÅÒ ÔÁÌ ÄȭÅÎÔÅÎÄÒÅ ÌÁ ÓÅÖÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÁÃÔÕÁÌȢ  
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4.2.1. Mobilitat global 

!ÂÁÎÓ ÄȭÁÎÁÌÉÔÚÁÒ ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ més recent dels modes de mobilitat en conjunt, cal 

ÄÅÓÔÁÃÁÒ ÑÕÅ ÁÌ ÌÌÁÒÇ ÄÅ ÌÁ ÄîÃÁÄÁ ÄÅÌÓ ωπ ÆÉÎÓ Á ÐÒÉÎÃÉÐÉÓ ÄÅ ÓÅÇÌÅȟ ÌȭĭÓ ÄÅÌ ÖÅÈÉÃÌÅ 

privat va anar guanyant força fins a ser el vehicle de transport preferent per 

desplaçar-se per la ciutat. 

 

 

 

 

 

 

 

3ȭÏÂÓÅÒÖÁ ÑÕÅ ÅÌÓ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÅÎ ÖÅÈÉÃÌÅ ÐÒÉÖÁÔ ÑÕÅ ÖÁÎ ÒÅÁÌÉÔÚÁÒ ÅÌÓ ÒÅÓÉÄÅÎÔÓ 

de Terrassa en aquells anys es va veure incrementat provocant una reducció dels 

desplaçaments amb vehicles no motoritzats.  

Malgrat aquesta tendència, a partir del 2007, degut a la crisi econòmica que va 

ÅØÐÅÒÉÍÅÎÔÁÒ ÔÏÔ ÅÌ ÐÁþÓȟ ÌȭĭÓ ÄÅÌ ÖÅÈÉÃÌÅ ÐÒÉÖÁÔ ÖÁ ÂÁÉØÁÒ ÄÏÎÁÎÔ ÍïÓ ÅÓÐÁÉ Á ÁÌÔÒÅÓ 

mitjans de transport donant lloc a una mobilitat més sostenible. 

Gràfic 6. Repartiment modal: 1994 i 2004. Font: PMU Terrassa 2016-2021 

Gràfic 7. Evolució del repartiment global en desplaçaments interns 2006-2014,  Font PMU Terrassa 2016-2021 
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Efectivament la xifra de desplaçaments del vehicle privat motoritzat experimenta 

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

Tot i que els modes no motoritzats representen pràcticament la meitat dels 

ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÄÅÌÓ ÒÅÓÉÄÅÎÔÓ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȟ ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ manté un ús molt baix 

(1% a 2012) ÄÅÇÕÔ Á ÑÕÅ ÌÁ ÍÁÊÏÒÉÁ ÄȭÁÑÕÅÓÔÓ desplaçaments es realitzen a peu. 

!ÑÕÅÓÔÁ ÁÐÒÅÃÉÁÃÉĕ ÅÓ ÖÅÕ ÒÅÆÌÅÃÔÉÄÁ ÅÎ ÅÌ ÇÒÛÆÉÃ ψȟ ÒÅÓÕÌÔÁÔ ÄȭÕÎÁ ÅÎÑÕÅÓÔÁ ÄÅ 

ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÒÅÁÌÉÔÚÁÄÁ ÌȭÁÎÙ ςπρςȢ 

 

 

 

 

 

 

En el gràfic 8, es pot observar que el cotxe és el vehicle que té més presència 

(ÓÏÂÒÅÔÏÔ ÅÎ ÅÌÓ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÄÅ ÃÏÎÎÅØÉĕɊȢ 4ÁÍÂï ÓȭÁÐÒÅÃÉÁ ÃÏÍ els residents de 

Terrassa, per dur a terme desplaçaments interns a la ciutat, utilitzaven de manera 

ínfima la xarxa ferroviària de la ciutat. ,ȭÅØÐÌÉÃÁÃÉĕ ÄȭÁÑÕÅÓÔ ÆÅÔ ÁÉØþ ÃÏÍ ÅÌ ÃÁÎÖÉ 

radical que va experimentar amb la inauguració de les tres noves línies de FGC al 

ςπρυ ÓȭÅØÐÌÉÑÕÅÎ Á ÌȭÁÐÁÒÔÁÔ ÓÅÇİÅÎÔȢ  

4.2.2. Xarxa ferroviària 

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

2ÅÎÆÅ ÅÓÔÛ ÐÒÅÓÅÎÔ ÁÍÂ ÄÕÅÓ ÅÓÔÁÃÉÏÎÓȟ 4ÅÒÒÁÓÓÁ %ÓÔ ɉÁ ÌȭÅÓÔ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔɊ É 4ÅÒÒÁÓÓÁ 

Estació del Nord (al centre de la ciutat), a les dues estacions operen dues línies, la 

línia de tren regional R12 que connecta les ciutats de Barcelona i Lleida i la línia de 

rodalies R4 que connecta Manresa amb Barcelona i Sant Vicenç de Calders. La 

localització de les dues estaciones apareix a la imatge 17. 

Pel que fa la xarxa ferroviària de FGC, que opera la línia S1 Terrassa-Barcelona, que 

connecta Terrassa amb Barcelona i altres ciutats del Vallès. La ciutatȟ ÆÉÎÓ ÌȭÁÎÙ 

Gràfic 8. Repartiment modal dels desplaçaments interns (esquerra) i desplaçaments de 
connexió (dreta) Terrassa 2012: Font PMU Terrassa 2016-2021 
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2014 ha tingut dues estacions, Terrassa Rambla situada en una posició de gran 

centralitat a la ciutat i la de Les Fonts, excèntrica estació situada a la perifèria en la 

part meridional de la ciutat (imatge 16). 

La situació en relació 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 produïa per part dels usuaris queda 

reflectit en el gràfic 9. 4ÁÍÂïȟ ÃÏÍ ÓȭÈÁ ÖÉÓÔ Á ÌȭÁÐÁÒÔÁÔ ÁÎÔÅÒÉÏÒȟ ÌÁ ÓÉÔÕÁÃÉĕ ÄÅ ÌÅÓ 

estacions tampoc afavoria el seu ús en els desplaçaments interns de la ciutat (0,3% 

en modes ferroviaris a 2012). Òbviament era una xarxa ferroviària pensada per fer 

desplaçaments de connexió amb Barcelona o altres ciutats del Vallès. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 16. Situació de les estacions de Renfe a 
Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa 

Imatge 17. Situació de les estacions de FGC a 
Terrassa (2014). Font: Ajuntament de Terrassa 
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Gràfic 9. Percentatge d'usuaris a cada estació per cada servei de ferrocarril 
(2014). Font: elaboració pròpia a partir de l'Anuari Estadístic de Terrassa 
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Perllongament del FGC 

! ÐÁÒÔÉÒ ÄÅ ÌȭÁÎÙ ςπρυ ÅÓ ÖÁÎ ÉÎÁÕÇÕÒÁÒ ÔÒÅÓ ÎÏÖÅÓ ÅÓÔÁÃÉÏÎÓ a la xarxa ferroviària 

de FGC perllongant la xarxa ÆÉÎÓ ÁÌ ÎÏÒÄ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȢ ,Á ÃÏÎÓÔÒÕÃÃÉĕ ÄȭÁÑÕÅÓÔÅÓ 

estacions ÈÁ ÓÉÇÕÔ ÌȭÏÂÒÁ ÐĭÂÌÉÃÁ ÍïÓ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔ Á ÌÁ història de la ciutat, provocant 

un canvi radical en la configuració de la xarxa ferroviària del municipi.  A 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La primera estació del perllongament, Vallparadís Universitat, es va situar a la 

zona universitària per donar cobertura al Campus Nord (en continu creixement) 

així com la densa població del voltant. La següent estació, Estació del Nord, 

ÃÏÎÓÔÒÕāÄÁ ÁÍÂ ÌÁ ÆÕÎÃÉĕ Äȭintercanviador amb Renfe per enllaçar les dues xarxes 

que sempre havien funcionat de manera independent. Finalment, la tercera estació, 

Nacions Unides, construïda 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.  

Imatge 18. Xarxa ferroviària de FGC a partir del 2015. Font: 
Ajuntament de Terrassa 
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El perllongament es va fer amb la intenció de donar més accessibilitat al mode 

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

Tal com es veu reflectit al gràfic 10, el mode ferroviari a la ciutat, des de la 

ÉÎÁÕÇÕÒÁÃÉĕ ÄÅÌ ÐÅÒÌÌÏÎÇÁÍÅÎÔ ÓȭÈÁ ÖÉÓÔ ÄÒÛÓÔÉÃÁÍÅÎÔ ÉÎÃÒÅÍÅÎÔÁÔ (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 (gràfic 11). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.2.3. ·ŀǊȄŀ ŘΩŀǳǘƻōǳǎƻǎ  

Terrassa, des de 1989 compte amb ÕÎÁ ØÁÒØÁ ÄȭÁÕÔÏÂÕÓÏÓ ÕÒÂÁÎÓ ÑÕÅ ÄĕÎÁ ÓÅÒÖÅÉ 

a la ciutatȢ %Ì ÓÅÒÖÅÉ ÅÓÔÁ ÇÅÓÔÉÏÎÁÔ ÐÅÒ ÌÁ ÅÍÐÒÅÓÁ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔÓ -ÕÎÉÃÉÐÁÌÓ Äȭ%ÇÁÒÁ 

3Ȣ!Ȣ ɉ4-%3!Ɋ É Á ÄÉÁ ÄȭÁÖÕÉ ÃÏÍÐÔÁ ÁÍÂ ÕÎÁ ÆÌÏÔÁ ÄÅ χρ ÁÕÔÏÂÕÓÏÓ ÄÅÌÓ ÑÕÁÌÓ ςπ ÓĕÎ 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

2015 2016 2017 2018 2019

Les Fonts

Terrassa Rambla

Vallparadís Universitat

Estació del Nord

Nacions Unides

2.000.000

2.500.000

3.000.000

3.500.000

4.000.000

4.500.000

5.000.000

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Usuaris FGC

Gràfic 10. Increment d'usuaris d'FGC (2014-2019). Font: Elaboració pròpia a partir 
d'anuari estadístic de Terrassa 

Gràfic 11. Percentatge d'usuaris de cada estació (2015-2019). Font: Elaboració pròpia a 
partir d'Anuari Estadístic de Terrassa 
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híbrids i combinen energia elèctrica amb motor dièsel. Aquests autobusos en 

conjunt operen en 16 línies repartides per la ciutat de manera que el 98% dels 

residents a Terrassa Ôï ÕÎÁ ÐÁÒÁÄÁ ÄȭÁÕÔÏÂĭÓ Á ÍÅÎÙÓ ÄÅ τ ÍÉÎÕÔÓ Á ÐÅÕ ÄÅl seu 

domicili. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

8ÁÒØÁ ÄȭÁÕÔÏÂÕÓÏÓ ÉÎÔÅÒÕÒÂÁÎÓ 

0ÅÌ ÑÕÅ ÆÁ ÌÁ ØÁÒØÁ ÄȭÁÕÔÏÂÕÓÏÓ ÉÎÔÅÒÕÒÂÁÎÓȟ 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÃÏÍÐÔÅ ÁÍÂ ÄÏÓ ÇÒÕÐÓ ÄÅ 

línies, el grup Moventis i el grup 4'/ ɉ4ÒÁÎÓÐÏÒÔÓ 'ÅÎÅÒÁÌÓ Äȭ/ÌÅÓÁɊȟ ÅÌÓ ÄÏÓ ÇÒÕÐÓ 

són competència de la Generalitat de Catalunya. Entre els dos grups donen 

cobertura a la ciutat amb 15 línies que donen connexió a la ciutat amb diverses 

ciutats del Vallès i de Catalunya.  

Imatge 20. Plànol d'autobusos urbans. Font: TMESA 
Imatge 19. Plànol d'autobusos urbans nocturns. 
Font: PMU Terrassa (2016-2021) 
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Intermodalitat amb xarxa ferroviària 

Els dos modes de transport, tant com els autobusos urbans, interurbans, FGC i 

2ÅÎÆÅ ÅÓ ÔÒÏÂÅÎ ÄÉÎÓ ÄÅÌ 3ÉÓÔÅÍÁ 4ÁÒÉÆÁÒÉ )ÎÔÅÇÒÁÔ ÄÅ Ìȭ!4- ÅÌ ÑÕÁÌ ÐÅÒÍÅÔ ÒÅÁÌÉÔÚÁÒ 

desplaçaments amb els dos modes amb un únic títol de transport. 

-ÏÌÔÅÓ ÌþÎÉÅÓ ÄȭÁÕÔÏÂĭÓ ÔÅÎÅÎ ÃÏÒÒÅÓÐÏÎÄîncia amb les estacions de tren. 

Per part de Renfe, lȭ%ÓÔÁÃÉĕ %ÓÔ ÃÏÍÐÔÁ ÁÍÂ ÌÁ ÃÏÎÎÅØÉĕ ÄÅ 2 línies urbanes 

ÄȭÁÕÔÏÂĭÓ É Ìȭ%ÓÔÁÃÉĕ ÄÅÌ .ÏÒÄ compta amb la correspondència de 7 línies urbanes. 

0ÅÌ ÑÕÅ ÆÁ ÅÌÓ &'#ȟ ÃÏÍÐÔÅÎ ÔÁÍÂï ÁÍÂ ÇÒÁÎ ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÁÔ ÁÍÂ ÌȭÁÕÔÏÂĭÓ ÅÎ ÅÌ ÓÅÕ 

servei. ,ȭÅÓÔació de les Fonts compte amb dues línies del servei TMESA, Terrassa 

Rambla situada en un lloc cèntric de la ciutat, compte amb la connexió de 9 línies. A 

VallparaÄþÓ 5ÎÉÖÅÒÓÉÔÁÔ ÆÁÎ ÐÁÒÁÄÁ υ ÄÅ ÌÅÓ ÌþÎÉÅÓ ÕÒÂÁÎÅÓ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ É ÌȭÅÓÔÁÃÉĕ ÄÅ 

Nacions Unides, fan parada 3. 

Aquestes correspondències evidencien una gran intermodalitat entres els dos 

modes de transport. Aquesta intermodalitat, però, es va veure disminuïda amb la 

construcció del perllongament. 

,ȭÅÎÔÒÁÄÁ ÅÎ ÆÕÎÃÉÏÎÁÍÅÎÔ ÄÅÌ ÍÅÔÒÏ ÄÅ &'# al 2015 va provocar un canvi més que 

ÓÕÂÓÔÁÎÃÉÁÌ Á ÌÁ ÆÕÎÃÉÏÎÁÌÉÔÁÔ ÄÅÌ ÓÅÒÖÅÉ ÄȭÁÕÔÏÂÕÓÏÓ ÕÒÂÁÎÓȢ Aquesta funcionalitat 

Imatge 21. Xarxa d'autobusos interurbans diürns Imatge 22. Xarxa d'autobusos interurbans nocturns 
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es va veure reduïda en la mobilitat de llarga distànciaȟ ÄȭÛÍÂÉÔ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÛȢ %Î 

ÁÑÕÅÓÔÓ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÌȭÁÕÔÏÂĭÓ ÕÒÂÛ Á 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÆÕÎÃÉÏÎÁÖÁ ÃÏÍ ÕÎ ÓÅÒÖÅÉ ÄÅ 

primera o darrera etapa en un trajecte bimodal on els residents de la ciutat,  

ÕÔÉÌÉÔÚÁÖÅÎ ÅÌ ÔÒÅÎ É ÄÅ ÍÁÎÅÒÁ ÃÏÍÐÌÅÍÅÎÔÛÒÉÁ ÌȭÁÕÔÏÂĭÓ ÕÒÂÛȢ  

Aquesta ÅÔÁÐÁ ÉÎÔÅÒÍîÄÉÁ ÅÎ ÌÁ ÃÁÄÅÎÁ ÄÅ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔ ÏÎ ÌȭÁÕÔÏÂĭÓ ÏÃÕÐÁÖÁ ÕÎ 

paper rellevant apropant als ciutadans del seu domicili a la xarxa de FGC, es va 

veure eliminada a partir del 2015 ÁÍÂ ÌȭÁÒÒÉÂÁÄÁ ÄÅÌ ÐÅÒÌÌÏÎÇÁÍÅÎÔȟ on aquest 

apropament a la xarxa de ferrocarril va començar ser molt més factible realitzar-la 

a peu.  

!ÑÕÅÓÔÁ ÄÉÓÍÉÎÕÃÉĕ ÄÅ ÌȭĭÓ ÄÅÌ ÁÕÔÏÂĭÓ ÕÒÂÛ ÆÒÕÉÔ ÄÅ ÌÁ ÃÏÎÓÔÒÕÃÃÉĕ ÄÅ ÌÅÓ ÔÒÅÓ 

noves estacions queda reflectida en la següent taula: 

 

 

4.2.4. Xarxa de vehicles privats motoritzats 

La  xarxa de ÖÅÈÉÃÌÅÓ ÍÏÔÏÒÉÔÚÁÔÓȟ ÃÏÍ ÓȭÈÁ ÖÉÓÔ ÁÎÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔ ÐÒÅÓÅÎÔÁ ÕÎ ÍÏÄÅÌ ÄÅ 

ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕ ÄȭÁÎÅÌÌÅÓ É ÒÁÄÉÓ ÄȭÅÎÔÒÁÄÁȢ !ÑÕÅÓÔ ÍÏÄÅÌ ÎÏ ÅÓÔÛ ÄÅÌ ÔÏÔ definit ja que 

presenta zones sense completar com la ronda nord. Aquesta circumstància 

provoca que es generin fluxos de vehicles per entrar a la ciutat per la zona sud no 

permetent una distribució gaire homogènia ÁÌÈÏÒÁ ÄȭÁÃÃÅÄÉÒ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȢ  

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



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

Página | 54  
 

Pel que fa els la xarxa dels principals itineraris locals de la ciutat, per Terrassa 

circulen diverses avingudes que faciliten els desplaçaments de caràcter global per 

tota la ciutat, garantint les connexions de la xarxa viària interna amb la xarxa viària 

externa a la vegada que donen relació amb totes les zones de la ciutat. Aquestes 

ÖÉÅÓ ÁÃÔÕÅÎ ÄÅ ÆÏÒÍÁ ÁÒÔÅÒÉÁÌ ÅÎ ÔÏÔ ÌȭÅÎÔÒÁÍÁÔ ÕÒÂÛ É ÓÕÍÅÎ ÕÎ ÔÏÔÁÌ ÄÅ ψχȟχ ËÍ 

representant un 17% de tota la trama viària urbana. Malgrat només representen 

aquest percentatge, suporten el 55% del trànsit de la ciutat, fet que afavoreix la 

circulació de la ciutat a nivell global. 

!ÌÇÕÎÅÓ ÄÅ ÌÅÓ ÁÖÉÎÇÕÄÅÓ ÍïÓ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÓ ÓĕÎ Ìȭ!Ö ÄÅÌ 6ÁÌÌîÓȟ ÑÕÅ ÁÃÔÕÁ ÃÏÍ Á 

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 perímetre dels barris que creuen, 

ÃÏÍ ÓĕÎ ÅÌÓ ÃÁÓÏÓ ÄÅ Ìȭ!Ö "ÁÒÃÅÌÏÎÁ Ï Ìȭ!Ö *ÁÕÍÅ )Ȣ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 24. Plànol de xarxa primària interna i externa de Terrassa. 
Font: PMU Terrassa (2016-2021) 
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Es pot observar com la ciutat està projectada donant preferència als vehicles 

motoritzats, motiu pel qual la proliferació de vehicles a anat en augment en els 

últims anys tal com mostra el següent gràfic: 

 

Gràfic 12. Evolució del nombre de vehicles matriculats a Terrassa (1987-2019). Font Ajuntament de Terrassa 

 

4.2.5. ·ŀǊȄŀ ŘΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛǎ ǇŜǊ Ǿƛŀƴŀƴǘǎ 

Degut a que Terrassa és una ciutat compactada i amb una alta densitat de població, 

els seus residents tenen a ÌȭÁÂÁÓÔ la majoria de serveis que necessiten, és per això 

ÑÕÅ Á ÄÉÁ ÄȭÁÖÕÉ ÐÒÛÃÔÉÃÁÍÅÎÔ ÅÌ φπϷ ÄÅ ÄÅÓÐÌÁëÁÍÅÎÔÓ ÉÎÔÅÒÎÓ  Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÅÓ 

realitzen peu. 

La majoria de vies de la ciutat es caracteritzen per la segregació de la calçada amb 

la vorera. Sense tenir en compte vies interurbanes i camins, a Terrassa es poden 

obtenir les següents tipologies de vies des de la percepció del vianant: 

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

vianants.  

2.  Carrers amb segregació de calçada amb vorera amb un tràfic rodat molt 

pacificat. Inclouen places i jardins, carrers zona 30, passatges, la Rambla 

ÄȭNÇÁÒÁȟ ÖÉÁÌÓ ÐÁÃÉÆÉÃÁÔÓ É ÃÁÒÒÅÒÓ ÄÅ ÃÏÎÖivència. 

3. Xarxa convencional. 

 

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

trobem les següents: 
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¶ )ÌÌÁ ÄÅ ÖÉÁÎÁÎÔÓ ÄÅÌ ÃÅÎÔÒÅȢ %Ó ÐÅÒÍÅÔ ÌȭÅÎÔÒÁÄÁ ÄÅ ÖÅÈÉÃÌÅÓ ÄÅ ÃÛÒÒÅÇÁ É 

descàrrega. 

¶ Antic Poble de Sant Pere. Només es permÅÔ ÌȭÅÎÔÒÁÄÁ ÄÅ ÖÅÈÉÃÌÅÓ 

autoritzats. 

¶ 2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁ. Restringit el pas de vehicles privats excepte veïns. 

¶ Carrers adjacents a la Rambla 

¶ Vapor Gran. Restringit el pas de vehicles privats excepte veïns. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

#ÁÌ ÄÅÓÔÁÃÁÒ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁ É ÅÌ ÃÅÎÔÒÅ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÃÏÍ ÌÅÓ ÚÏÎÅÓ ÁÍÂ ÍïÓ 

vianants, on el seu volum està clarament concentrat en relació a la resta de la 

ciutat. Aquesta concentració de vianants està altament vinculada ÁÍÂ ÌȭÅÌÅÖÁÄÁ 

densitat de comerços i serveis que hi ha, sent una atracció per la ciutadania.   

4ÁÍÂï ÅÓÄÅÖÅÎÅÎ ÐÏÌÁÒÉÔÁÔÓ ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÓ ÐÅÌÓ ÖÉÁÎÁÎÔÓ ÌȭÁÖ *ÁÃÑÕÁÒÄȟ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ 

&ÒÁÎÃÅÓÃ -ÁÃÉÛ Ï ÌȭÁÖ ςς ÄÅ ÊÕÌÉÏÌȟ ÌÌÏÃ ÏÎ ÅÓ ÔÒÏÂÁ Ìȭ%ÓÔÁÃÉĕ del Nord. 

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

accedir a centres culturals, educatius i esportius. 

 

Imatge 25. Carrers de vianants. Font: POUM Terrassa (2016-2021) 
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4.2.6. ·ŀǊȄŀ ŘΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛǎ ǇŜǊ ōƛŎƛŎƭŜǘŀ 

4ÅÒÒÁÓÓÁ ÃÏÍÐÔÁ ÁÍÂ ÕÎÁ ØÁÒØÁ ÄȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉÓ de poc més de 150 km. Aquesta xarxa 

esta distribuïda entre carrils bici segregats i en itineraris de cohabitació amb altres 

transports. 

La majoria de xarxa ciclada de la ciutat correspon a carrers de cohabitació. Aquesta 

comparativa queda reflectida en el gràfic següenÔȟ ÏÎ ÓȭÏÂÓÅÒÖÁ ÌȭÅÖÏÌÕÃÉĕ ÄÅÌÓ 

itineraris de bicicleta a la ciutat.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

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

!ÃÔÕÁÌÍÅÎÔ ÌÁ ØÁÒØÁ ÄȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉÓ ÄÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÑÕÅÄÁ definida en la imatge 

ÓÅÇİÅÎÔȟ ÏÎ ÓȭÏÂÓÅÒÖÅÎ ÅÌÓ ÃÁÒÒÉÌÓ ÂÉÃÉ ÓÅÇÒÅÇÁÔÓ ÅÎ ÖÅÒÍÅÌÌȟ ÅÎ ÂÌÁÕ ÅÌÓ itineraris 

ÑÕÅ Ìȭ!ÊÕÎÔÁÍÅÎÔ ÒÅÃÏÍÁÎÁ ÐÅÒ ÁÎÁÒ ÅÎ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ɉÌÁ ÍÁÊÏÒÉÁ ÉÔÉÎÅÒÁÒÉÓ ÄÅ 

cohabitació) , en verd els itineraris verds i en beix les zones 30. 

 

Gràfic 13. Xarxa d'itineraris de bicicleta 2003-2013. Font: 
PMU Terrassa 2016-2021 
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,Á ØÁÒØÁ ÃÉÃÌÁÄÁ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȟ ÃÏÍ ÓȭÏÂÓÅÒÖÁ Á ÌÁ ÉÍÁÔÇÅȟ ÃÏÍÐÔÁ ÁÍÂ ÔÒÅÓ ÅÉØÏÓ 

longitudinals principalsȟ ÌȭÅÉØ *ÁÕÍÅ )-Av Barcelona-Glòries Catalanes-Colom-

6ÅÎÕÓȟ ÌȭÅÉØ !Ö *ÏÓÅÐ 4ÁÒÒÁÄÅÌÌÁÓ-2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁ i el Parc del Vallparadís. 

Pel que fa a eixos ÔÒÁÎÓÖÅÒÓÁÌÓȟ ÅÌÓ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÓ ÓĕÎ ÌȭÁÖ ÄÅ Ìȭ!ÂÁÔ -ÁÒÃÅÔ É ÅÌ ÐÁÓÓÅÉÇ 

22 de juliol.  

 

Eix Jaume I - Av. Barcelona-

Glòries-Colom-Venus 

 

Eix Jaume I - Av. Barcelona-

Glòries-Colom-Venus 

 

Eix Av Josep Tarradellas-

wŀƳōƭŀ ŘΩ9ƎŀǊŀ 

Parc del Vallparadís 

Passeig 22 de juliol 

Av. Abat Marcet 

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

,Á ÃÏÈÁÂÉÔÁÃÉĕ ÃÏÍ ÓȭÈÁ ÄÉÔ ÁÎÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔȟ ÃÏÎÓta de la major part de la xarxa. Amb 

una longitud de 130.86 km, representa  ÁÌ ÖÏÌÔÁÎÔ ÄȭÕÎ ψυϷȢ %Î ÁÑÕÅÓÔÓ ÉÔÉÎÅÒÁÔÉÓ ÌÁ 

bicicleta comparteix carril amb els vianants, bus o vehicles privats, repartits de la 

següent manera: 

o Vianant-Bicicleta: 15,84 km 

o Bus-Bicicleta: 2,74 km 

o Vehicle-Bicicleta: 112,28 km 

Les principals zones de cohabitació bici-vianant es troben a la illa de vianants del 

centre de la ciutat i al Parc Vallparadís. En aquests espais, el vianant té preferència 

sobre la bicicleta.  

0ÅÌ ÑÕÅ ÆÁ ÌÁ ÃÏÈÁÂÉÔÁÃÉĕ ÁÍÂ ÌȭÁÕÔÏÂĭÓȟ ÅÌ ÓÅÕ ÍÁÊÏÒ ÒÅÃÏÒÒÅÇÕÔ ÅÓ ÔÒÏÂÁ Á ÌÁ 

2ÁÍÂÌÁ ÄȭNgara. 

,Á ÍÁÊÏÒ ÐÁÒÔ ÄȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉÓ ÐÅÒĔȟ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ ÃÏÎÖÉÕ ÁÍÂ ÖÅÈÉÃÌÅÓ ÍÏÔÏÒÉÔÚÁÔÓȟ ÊÁ ÓÉÇÕÉ 

en zones 30 o en vies pacificades de convivència.  Aquestes vies compten amb 

senyalització vertical i horitzontal que indiquen que la bicicleta pot circular per la 

calçada. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 27. Zona de cohabitació 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 

ĭÌÔÉÍÓ ÁÎÙÓȟ Á 4ÅÒÒÁÓÓÁ ÁÌ ÖÏÌÔÁÎÔ ÄÅ ÌȭρϷ ÄÅ ÌÁ mobilitat efectuada es realitza en 

bicicleta. La majoria dels residents de la ciutat veuen la bicicleta com un transport 

ÄȭÅÓÂÁÒÊÏ É ÎÏ ÃÏÍ ÕÎ ÍÉÔÊÛ ÄÅ ÔÒÁÎÓÐÏÒÔȢ 
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CAPITOL 6. DIAGNOSI DE LA SITUACIÓ ACTUAL I PROPOSTES PER 
LA XARXA CICLADA 

6.1.La xarxa ciclada a Terrassa 

!ÑÕÅÓÔ ÁÐÁÒÔÁÔ ÔÒÁÃÔÁÒÛ ÄȭÁÎÁÌÉÔÚÁÒ ÌÁ situació de la xarxa ciclada a Terrassa per 

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

0ÅÒ ÃÏÍÅÎëÁÒ ÈÅÍ ÄȭÅÎÔÅÎÄÒÅ ÅÌ ÔÉÐÕÓ ÄÅ ÃÉÕÔÁÔ ÑÕÅ ÅÓÔÅÍ ÔÒÁÃÔÁÎÔȢ Terrassa és 

una ciutat amb una alta densitat de població, això la fa ser molt compacte i en 

conseqüència, que tingui abundants carrers estrets i un número reduït 

ÄȭÁÖÉÎÇÕÄÅÓȢ  

Aquesta morfologia que presenta ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȟ ÆÁ ÑÕÅ ÓȭÈÉ ÄÉÆÉÃÕÌÔÉ ÌÁ ÃÏÎÓÔÒÕÃÃÉĕ 

ÄȭÉÎÆÒÁÅÓÔÒÕÃÔÕÒÁ ÓÅÇÒÅÇÁÄÁ ÐÅÒ ÃÁÒÒÉÌÓ ÂÉÃÉȟ ÐÒÉÎÃÉÐÁÌÍÅÎÔ ÐÅÒ ÌȭÅÓÃÁÓÓÅÔÁÔ ÄȭÅÓÐÁÉ 

que hi ha a la majoria de carrers. Per aquest motiu, a Terrassa hi una gran 

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

Moltes altres ciutats, amb altres característiques que Terrassa poden adoptar un 

model de segregació on la bici a la majoria de llocs estigui separada de la resta de 

vehicles. A Terrassa això no és possible i peÒ ÔÁÎÔ ÓȭÈÁ ÄȭÁÄÏÐÔÁÒ ÕÎ ÍÏÄÅÌ ÐÒÏÐÉ ÏÎ 

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

,Á ÃÏÈÁÂÉÔÁÃÉĕ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ ÆÁ ÔÅÍÐÓ ÑÕÅ ÓȭÅÓÔÛ ÄÕÅÎ Á ÔÅÒÍÅ ÐÅÒĔ ïÓ ÄÉÆþÃÉÌ ÉÍÐÌÁÎÔÁÒ 

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 comunicació on es normalitzi la convivència 

entre bicicleta i vehicle motoritzat. La nova ordenança de mobilitat comentada 

ÁÎÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔ ïÓ ÕÎ ÅØÅÍÐÌÅ ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÃÏÎÓÃÉÅÎÃÉÁÃÉĕ ÑÕÅ ÖÏÌ ÆÅÒ ÌȭAjuntament. 

Tot i així, deixant de banda aquest factor, Terrassa consta amb una xarxa ciclada 

segregada millorable. És absenta en algunes avingudes o trams de connexió cosa 

que fa que la xarxa no tingui bona relació en alguns sectors i es trobi dispersa a la 

ciutat. !ÑÕÅÓÔÁ ÆÁÌÔÁ ÄȭÉÎÆÒÁÅÓÔÒÕÃÔÕÒÁ ÒÅÐÅÒÃÕÔÅÉØ Á ÌȭĭÓ ÄÅ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁ Á ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȢ  
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!ÍÂ ÌȭÁÐÒÏÖÁÃÉĕ de la nova ordenança municipal (i la seva deguda aplicació) i 

diverses millores en la xarxa ciclada, Terrassa pot convertir-se molt més atractiva 

ÐÅÌ ÃÉÃÌÉÓÔÁ É ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÁÕÇÍÅÎÔÁÒ ÅÌ ÓÅÕ ÎĭÍÅÒÏ ÄȭÕÓÕÁÒÉÓȢ  

En el següent apartat es proposaran una sèrie de propostes tant a carrils de 

cohabitació com a carrils segregats.  

6.2. Propostes de carril bici  

Una ciutat on la bicicleta està 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. 

5ÎÁ ÖÅÇÁÄÁ ÁÎÁÌÉÔÚÁÔ ÌȭÛÍÂÉÔ ÄȭÅÓÔÕÄÉȟ ÁÑÕÅÓÔ ÁÐÁÒÔÁÔ ÃÏÎÓÉÓÔÉÒÛ ÅÎ ÌÁ ÃÒÅÁÃÉĕ ÄÅ 

nous carrils segregats a Terrassa. Aquests nous carrils es dividiran per tipologies 

segons la funció que facin.   

Cada proposta es desenvoluparà segons les seves característiques però 

generalment, comptaran amb una descripció inicial  del problema acompanyat amb 

representacions gràfiques per entendre-ho millor i a continuació uns dissenys 

transversals dels carrils bici. En alguns casos, segons convingui també apareixeran 

plànols en planta per donar més visualització al carril. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Propostes 

Enllaços 

Connexions 

Proposta Nº1 

Proposta Nº2 

Proposta Nº3 

Proposta Nº4 

Esquema 1: Propostes. Font: Elaboració pròpia 
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6.2.1. Enllaços 

!ÑÕÅÓÔÅÓ ÐÒÏÐÏÓÔÅÓ ÔÅÎÅÎ ÌÁ ÆÕÎÃÉÏÎÁÌÉÔÁÔ ÄȭÅÎÌÌÁëÁÒ ÚÏÎÅÓ de Terrassa amb 

ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ ÄȭÁÇÉÌÉÔÚÁÒ ÌÁ ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕ ÄÅ ÌÅÓ ÂÉÃÉÓ ÅÎ ÅÌ ÍÕÎÉÃÉÐÉȢ -ÉÔÊÁÎëÁÎt 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 econòmiques que lȭ!ÊÕÎÔÁÍÅÎÔ ÐÕÇÉ ÁÓÓÕÍÉÒ ÁÍÂ 

facilitat. 

6.2.1.1. Proposta Nº1: Enllaç carrer Cervantes-2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁ 

Aquesta proposta es situa a la part nord del centre de la ciutat, sector on la 

circulació de vehicles és densa i on podem trobar diversos instituts, biblioteques o 

centres culturals.  

El carrer Cervantes es una zona 30 amb cohabitació entre bici i vehicle motoritzat. 

%Ó ÃÁÒÁÃÔÅÒÉÔÚÁ ÐÅÒ ÃÏÎÎÅÃÔÁÒ Ìȭ%ÓÔÁÃÉĕ ÄÅÌ .ÏÒÄ ÁÍÂ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁȢ %Î ÅÌ ÓÅÕ 

ÒÅÃÏÒÒÅÇÕÔ ÔÁÍÂï ÔÒÏÂÅÍ Ìȭ)ÎÓÔÉÔÕÔ -ÏÎÔÓÅÒÒÁÔ 2ÏÉÇ É ,Á "ÉÂÌioteca Central de 

Terrassa. 

Degut a que connecta dos punts de referència ciutadana a la ciutat i és una zona 

ÐÁÃÉÆÉÃÁÄÁ ÐÅÒ ÌÁ ÂÉÃÉȟ ïÓ ÕÎ ÃÁÒÒÅÒ ÁÍÂ ÕÎÁ ÁÌÔÁ ÄÅÎÓÉÔÁÔ Äȭusuaris de bicicleta, sent 

un itinerari freqüentment escollit per accedir a la Rambla ÄȭÈgara. 

 

 

 

 

 

 

 

El carrer Cervantes, quan arriba a la intersecció amb la Rambla té un semàfor on 

ÓÏÖÉÎÔ ÓȭÁÃÕÍÕÌÁ ÍÏÌÔ ÔÒÛÎÓÉÔȢ A més a la intersecció, la Rambla encara no es troba 

Imatge 28. Carrer Cervantes. Font: Elaboració pròpia 

Estació del Nord 

wŀƳōƭŀ ŘΩ:ƎŀǊŀ 
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en el tram de cohabitació entre bus i bicicleta, fet que densifica encara més el 

trànsit a la zona. Aquesta situació, provoca que la majoria dels ciclistes que volen 

ÁÃÃÅÄÉÒ Á ÌÁ 2ÁÍÂÌÁȟ ÁÂÁÎÓ ÄȭÁÒÒÉÂÁÒ ÁÌ ÓÅÍÛÆÏÒȟ ÐÕÇÉÎ Á ÌÁ ÐÁÒÔ ÅÓÑÕÅÒÒÁ ÄÅ ÌÁ 

vorera i realitzin el primer tram de la rambla fins a arribar a la zona de cohabitació 

per la vorera de davant ÄÅ ÌȭÅÄÉÆÉÃÉ BBVA. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Que els ciclistes circulin per la vorera en aquest tram, implica dos problemes:  

Imatge 29. Esquema del problema. Font: Elaboració pròpia  

Carrer Cervantes 

Zona de Cohabitació Bus-Bici 

Zona on els ciclistes van 

per la vorera 

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

Edifici BBVA 
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1. La circulació amb bicicleta per la vorera afecta la seguretat dels vianants, 

sobretot en aquesta zona on la seva densitat és elevada. 

 

2. )ÍÐÌÉÃÁ ÕÎÁ ÉÎÔÅÒÒÕÐÃÉĕ ÅÎ ÌȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉ ÄÅÌ ÃÉÃÌÉÓÔÁȢ 0er pujar a la vorera ha de 

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

 

La proposta que planteja aquest apartat és la següent: 

!ÂÁÎÓ ÄȭÁÒÒÉÂÁÒ Á ÌÁ ÉÎÔÅÒÓÅÃÃÉĕ ÁÍÂ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁȟ ÑÕÅ ÅÌÓ ÃÉÃÌÉÓÔÅÓ ÂÁÉxin pel Carrer 

Notari Badia a ma esquerra (per darrera del edifici BBVA), i just al finalitzar aquest 

carrer, fer un carril segregat contra direcció en el tram del Carrer de Torres García 

que connecta ÁÍÂ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁ, empalmant pel costat del Centre Cultural. 

$ȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ els ciclistes evitarien la cruïlla Cervantes-Rambla i enllaçarien 

directament en la zona ja cohabitada entre bicicleta i transport públic. 

 

 

!ÑÕÅÓÔÁ ÓÏÌÕÃÉĕ ÉÍÐÌÉÃÁ ÌÁ ÃÏÎÓÔÒÕÃÃÉĕ ÄȭÕÎ ÐÅÔÉÔ ÃÁÒÒÉÌ ÃÏÎÔÒÁ ÄÉÒÅÃÃÉĕ É ÌÁ 

ÃÏÌɇÌÏÃÁÃÉĕ ÄȭÕÎ ÓÅÍÛÆÏÒ ÅÓÐÅÃÉÁÌ ÐÅÒ ÂÉÃÉÃÌÅÔÅÓ ÊÕÓÔ Á ÌȭÅÎÔÒÁÄÁ ÄÅ ÌÁ 2ÁÍÂÌÁȢ 

Carrer Notari Badia 

Carrer de Torres García 

Nou carril bici segregat contra direcció 

 

Imatge 31. Esquema de la solució. Font: Elaboració pròpia 
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0ÅÒ ÁÌÌÉÂÅÒÁÒ ÅÓÐÁÉ ÄÅ ÌÁ ÃÁÌëÁÄÁ ÄÅÌ #ÁÒÒÅÒ 4ÏÒÒÅÓ 'ÁÒÃþÁȟ ÓȭÈÁÕÒÁÎ ÄȭÅÌÉÍÉÎÁÒ ÅÌÓ 

aparcaments que hi ha actualment, un total de tres, que no suposaran un greu 

impacte al veïnat de la zona.   El carril serà unidireccional i tindrà una longitud de 

32 metres amb una amplitud de 1.5 metres, amb inici just a la intersecció dels 

carrers Notari Badia-4ÏÒÒÅÓ 'ÁÒÃþÁȟ ÏÎ ÓȭÈÁÕÒÛ ÄÅ ÃÏÌɇÌÏÃÁÒ ÕÎÁ ÓÅÎÙÁÌ ÖÅÒÔÉÃÁÌ ÑÕÅ 

permeti la circulació exclusivament a bicicletes en direcció rambla. 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

Imatge 33. Carrer de Torres García, tram del 
carril bici. Font: Elaboració pròpia 

Imatge 32. Final del Carrer del Notari Badia. 
Font: Elaboració pròpia 

Imatge 34. Intersecció carrers Cervantes-Notari Badia. Font: Elaboració 
pròpia 
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A la intersecció Cervantes-.ÏÔÁÒÉ "ÁÄÉÁ ÓȭÈÁÕÒÛ ÄÅ ÃÏÌɇÌÏÃÁÒ ÕÎÁ ÓÅÎÙÁÌ ÖÅÒÔÉÃÁÌ ÑÕÅ 

recomani als ÃÉÃÌÉÓÔÅÓ ÇÉÒÁÒ Á ÍÁ ÅÓÑÕÅÒÒÁ ÐÅÒ ÁÎÁÒ Á ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ ÄȭNÇÁÒÁȢ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

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

del carril (tram 1) i un altre al final (tram 2) . 

 

Final del carril 

Inici del carril.  

Imatge 35. Carrer de Torres García. Font. POUM Terrassa 
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%Ó ÐÏÔ ÏÂÓÅÒÖÁÒ Á ÌÁ ÉÍÁÔÇÅ ÌÁ ÐÒÅÓîÎÃÉÁ ÄȭÕÎ ÓÅÍÛÆÏÒ Á ÌÁ 2ÁÍÂÌÁ amb un pas de 

zebra que regula el trànsit i el pas de vianants al costat de la intersecció amb el 

ÃÁÒÒÅÒ 4ÏÒÒÅÓ 'ÁÒÃþÁȢ 0ÅÒ ÁÉØĔ ÓȭÈÁ ÃÏÌɇlocat un semàfor al carril bici, que haurà 

ÄȭÅÓÔar sincronitzat amb aquest semàfor. 

El tram de la Rambla on hi ha la intersecció 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 trànsit 

dens. És en aquest carril amb tràfic dens on els ciclistes que surtin del nou carril 

bici toparien.  

 

 

 

 

 

 

Imatge 36. Intersecció carrer Torres García-wŀƳōƭŀ ŘΩ:ƎŀǊŀΦ CƻƴǘΥ DƻƻƎƭŜ 
Earth 

Imatge 37. Vista d'ocell de la intersecció Torres Garcia-Rambla d'Ègara. Font: Google Earth 
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,Á ÃÏÌɇÌÏÃÁÃÉĕ ÄÅÌ ÎÏÕ ÓÅÍÛÆÏÒ É ÌÁ ÓÉÎÃÒÏÎÉÔÚÁÃÉĕ ÁÍÂ ÌȭÅØÉÓÔÅÎÔ ÅÖÉÔÁÒÉÁ ÅÌ ÔÒÛÆÉÃ ÄÅ 

vehicles, però els ciclistes per creuar aquest carril i  evitar la borada ho farien pel 

pas de vianants del costat, circumstància que es vol evitar. Per aquest motiu, per 

ÍÉÔÊÛ ÄȭÕÎÅÓ ÌþÎÉÅÓ ÄÉÓÃÏÎÔÉÎÕÅÓ ÓȭÈÁÂÉÌÉÔÁ ÕÎÁ ÚÏÎÁ ÄÅ ÐÁÓ ÐÅÌÓ ÃÉÃÌÉÓÔÅÓ ÑÕÅ 

travessa la Rambla fins accedir al carril de baixada (zona cohabitació bus-bici) 

evitant així la obstaculització al pas de zebra entre vianants i ciclistes.  

 

Imatge 38. Esquema de la via de pas pels ciclistes. Font: Elaboració pròpia 

 

En el pas de vianants del carril de baixada es col·locaria un semàfor intermitent 

que senyalitzés la presència de bicicletes. 

 

6.2.1.2. Proposta Nº2: Carril bici al Carrer Miquel Vives 

El carrer Miquel Vives és un carrer transversal que inicia el seu recorregut 

perpendicularment a Ìȭ!ÖÉÎÇuda de Barcelona i finalitza a la zona universitària al 

costat del Vallparadís. EÓ ÔÒÁÃÔÁ ÄȭÕÎ ÃÁÒÒÅÒ ÑÕÅ ÃÏÎÎÅÃÔÁ ÌȭÅÓÔ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔ É ÍïÓ 

concretament ÅÌ ÂÁÒÒÉ ÄÅ #Á .ȭ!ÎÇÌÁÄÁ ÁÍÂ ÅÌ ÃÅÎÔÒÅ ÄÅ ÌÁ ÃÉÕÔÁÔȢ És 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 universitària i 



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

Página | 72  
 

enllaça la part est amb la part cèntrica de la ciutat, és un carrer amb una elevada 

ÄÅÎÓÉÔÁÔ ÄȭÕÓÕÁÒÉÓ ÄÅ ÂÉÃÉÃÌÅÔÁȢ 

 

 

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

diferenciats entre ells.  

 

 

 

 

 

 

 

Av Barcelona 

Imatge 39. Situació del carrer Miquel Vives. Font: Elaboració pròpia 

Av Barcelona 

Imatge 40. Diferents trams del carrer Miquel Vives. Font: Elaboració pròpia 

TRAM 1 

TRAM 2 

TRAM 3 

TRAM 4 
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0ÅÒ ÁÊÕÄÁÒ Á ÅÎÔÅÎÄÒÅ ÌȭÏÂÊÅÃÔÉÕ É ÌÁ ÎÅÃÅÓÓÉÔÁÔ ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÐÒÏÐÏÓÔÁȟ Á ÃÏÎÔÉÎÕÁÃÉĕ 

ÓȭÁÎÁÌÉÔÚÁÒÁÎ ÅÌÓ ÑÕÁÔÒÅ ÔÒÁÍÓ ÄÅÌ ÃÁÒÒÅÒȡ 

o TRAM 1: aquest tram es troba al inici del carrer, és el tram que rep tot el 

ÆÌÕØ ÄÅ ÍÏÂÉÌÉÔÁÔ ÐÒÏÃÅÄÅÎÔ ÄÅ Ìȭ!ÖÉÎÇÕÄÁ "ÁÒÃÅÌÏÎÁ É ÅÌ ÂÁÒÒÉ ÄÅ #Á 

.ȭ!ÎÇÌÁÄÁȢ OÓ ÕÎ ÔÒÁÍ ÁÍÂ ÄÏÂÌÅ ÓÅÎÔÉÔ ÄÅ ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕ ÐÅÌÓ ÖÅÈÉÃÌÅÓ ÏÎ ÈÉ ÈÁ 

una cohabitació de modes entre vehicle motoritzat i bicicleta. 

 

o TRAM 2: aquest segon tram només té un sentit de circulació en direcció Ca 

.ȭ!ÎÇÌÁÄÁ. Aquesta modificació en el carrer trenca la dinàmica de circulació 

dels vehicles procedents ÄÅ Ìȭ!ÖÉÎÇÕÄÁ "ÁÒÃÅÌÏÎÁ obligant-los a desviar el 

seu recorregut. 

 

o TRAM 3: el tercer tram torna Á ÔÅÎÉÒ ÕÎ ÁÌÔÒÅ ÍÏÄÉÆÉÃÁÃÉĕ ÒÅÓÐÅÃÔÅ ÌȭÁÎÔÅÒÉÏÒȢ 

%Ì ÓÅÎÔÉÔ ÄÅ ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕ ÓȭÉÎÖÅÒÔÅÉØ ÅÎ ÄÉÒÅÃÃÉĕ ÁÌ 0ÁÒÃ ÄÅÌ 6ÁÌÌÐÁÒÁÄþÓȢ !ÑÕÅÓÔ 

tram compta amb dos carrils bici segregats, un al vial nord en direcció 

Vallparadís i un altre al vial sud en direcció Avinguda de Barcelona. 

 

o TRAM 4: en aquest tram esta prohibida la circulació de vehicles motoritzats 

excepte residents. El seu sentit és el mateix que al tram anterior, direcció 

Vallparadís. 

 

Una vegada analitzat cada tram, el sentit de circulació al Carrer Miquel Vives queda 

organitzat de la següent manera, en vermell els carrils bici segregats i en blau el 

sentit de la calçada en cohabitació Vehicle motoritzat-Bici: 

 

 

 

 

 

TRAM 1 

TRAM 2 

TRAM 3 

TRAM 4 

Imatge 41. Organització dels sentis de circulació al Carrer Miquel Vives. Font: Elaboració pròpia. 

TRAM 3 

TRAM 4 

TRAM 2 

TRAM 1 
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5ÎÁ ÄÅ ÌÅÓ ÆÕÎÃÉÏÎÓ ÄÅÌ #ÁÒÒÅÒ -ÉÑÕÅÌ 6ÉÖÅÓȟ ÃÏÍ ÓȭÈÁ ÃÏÍÅÎÔÁÔ ÁÎÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔȟ 

hauria de ser la de connectar la part est de la ciutat amb la part cèntrica. Aquesta 

connexió es veu clarament interrompuda en el tram 2 del carrer, on el seu sentit és 

en direcció contrària. 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 interrupció en el seu 

trajecte ÑÕÅ ÉÍÐÌÉÃÁ ÑÕÅ ÈÁÇÉÎ ÄÅ ÃÁÎÖÉÁÒ ÄȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉȟ ÐÕÊÁÒ Á ÌÁ ÖÏÒÅÒÁ Ï ÃÉÒÃÕÌÁÒ ÅÎ 

contra direcció. 

 

 

 

 

 

 

Per evitar aquesta interrupció 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 serà unidireccional en contra direcció situat al vial nord, 

ÄȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÅÌ ÃÁÒÒÉÌ ÅÍÐÁÌÍÁÒÉÁ ÁÍÂ ÅÌ ÃÁÒÒÉÌ ÊÁ ÅØÉÓÔÅÎÔ ÄÅÌ ÔÒÁÍ σ creuant 

pel Carrer Colom. 

 

 

Imatge 43. Situació del carril bici proposat. Font: Elaboració pròpia 

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

Nou carril bici 

Carrer Colom 
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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 

ÍÅÔÒÅÓ ÄÅÌÓ ωȟφ ÍÅÔÒÅÓ ÄȭÁÍÐÌÁÄÁ ÑÕÅ Ôï ÌÁ ÃÁÌëÁÄÁ ÅÎ ÔÏÔÁÌȟ ÄÅÉØÁÎÔ 5,1 metres 

ÄȭÁÍÐÌÁÄÁ ÐÅÒ ÌÁ ÃÉÒÃÕÌÁÃÉĕ ÄÅ ÖÅÈÉÃÌÅÓȢ  

El nou carril bici tindrà 1,5 ÍÅÔÒÅ ÄȭÁÍÐÌÁÄÁ É ÅÓ ÓÉÔÕÁÒÛ ÅÎÔÒÅ ÌȭÁÐÁÒÃÁÍÅÎÔ É ÌÁ 

ÖÏÒÅÒÁȢ $ȭÁÑÕÅÓÔÁ ÍÁÎÅÒÁ ÌȭÁÐÁÒÃÁÍÅÎÔ ÅÓ ÖÅÕÒÛ ÄÅÓÐÌÁëÁÔ ÕÎ ÍÅÔÒÅ i mig cap a 

ÌȭÉÎÔÅÒÉÏÒ ÄÅ ÌÁ ÃÁÌëÁÄÁȟ ÒÅÄÕÉÎÔ ÌȭÅÓÐÁÉ ÄÅ ÃÉÒÃÕÌÁÃió de vehicles motoritzats a 3,6 

metres. 

 

 

 

Imatge 44. Carrer Miquel Vives. Tram 2. Font: Google Earth 
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Al final del seu recorregut, el nou carril connectarà amb el carril bici ja existent del 

tercer tram. 

 

  

 

 

 

   

 

 

 

 

 

Per facilitar la connexió dels dos carrils, es traçaran unes marques discontinues 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Imatge 45. Carril bici existent en direcció centre (vial 
nord) del Carrer Miquel Vives. Font: Elaboració pròpia 

Imatge 46Φ ±ƛǎǘŀ ŘΩƻŎŜƭƭ ŘΩƛƴǘŜǊǎŜŎŎƛƽ aƛǉǳŜƭ Vives-Colom. Font: Google Earth 
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