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1. Introduccio

El Pla de Mobilitat Urbana és un document estrategic que s'ha d'ajustar als objectius i
necessitats actuals del municipi. Es tracta d'un document viu que ha de mantenir un principi
de coherencia, coordinacio i integraci6 amb les politiques i iniciatives implantades per
I'Ajuntament de Terrassa. Aquesta situacié dona lloc a la necessitat d'actualitzar el PMU per a
assegurar la vigencia i rellevancia de la informacié analitzada aixi com de les actuacions
plantejades.

1.1. Justificacio de la redaccié del PMU

En el marc més general, la justificacié de la redaccié del PMU de Terrassa radica en la Llei
9/2003 sobre la mobilitat, que té com a objectiu principal promoure la mobilitat sostenible i
segura en el territori, accessible per a tota la ciutadania, i impulsant alhora un model de
desenvolupament urba i territorial més sostenible i equitatiu. Aquesta llei estableix les
Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) com a marc orientador per a |'aplicacié dels objectius
de mobilitat i defineix els principis, objectius i requisits especifics que s'han de contemplar en
I'elaboracié dels diferents instruments de planificacié de la mobilitat: Plans Directors de
Mobilitat, Plans Especifics i Plans de Mobilitat Urbana com és el cas del present Pla de Mobilitat
Urbana (PMU), entre altres.

Aquesta mateixa llei exposa que els municipis obligats a realitzar un PMU sén aquells que
"d'acord amb la normativa de regim local, o el corresponent pla director de mobilitat, hagin
de prestar el servei de transport col-lectiu urba de viatgers”. En aquest sentit, la llei del Regim
Local estableix que han de prestar el servei de transport col-lectiu urba els municipis que
tinguin mes de 50.000 habitants, com és el cas de Terrassa.

D'altra banda, la Llei de Mobilitat determina que els Plans Directors de Mobilitat (PDM) de cada
ambit territorial poden establir quins son els municipis amb obligacié de realitzar un Pla de
Mobilitat Urbana (PMU). En el cas dels municipis del sistema tarifari integrat de I'ATM de
Barcelona, el PDM determina que els municipis de més de 20.000 habitants han de realitzar el
seu propi PMU. Terrassa forma part de la zona 3C de la ATM i compte, segons IDESCAT, amb
228.294 habitants en 2024 per la qual cosa es considera necessaria la redaccié d'aquest
document.

Posteriorment a I'aprovacio de la llei, i ates que un dels objectes principals dels PMU és obtenir
una mobilitat més sostenible, es va iniciar la tendencia d'afegir la paraula "Sostenible” en els
plans de mobilitat urbana, motiu pel qual en endavant es denomina el pla com PMU (Pla de
Mobilitat Urbana Sostenible).

Entre els municipis que han de realitzar un PMU també s'emmarquen aquells als quals es fa
referencia en el Pla d'Actuaci6 de Millora de la Qualitat de I'Aire, aprovat mitjancant el Decret
152/2007 de la Llei 22/1983 del 21 de novembre de proteccio de I'ambient atmosferic. Aquest
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Pla agrupa almenys 40 municipis de I'entorn de la Ciutat de Barcelona, entre els quals es troba
Terrassa.

La llei 34/2007, de qualitat de l'aire i proteccié de I'atmosfera, va suposar la renovacié del marc
legislatiu de referencia sobre la prevencié de la contaminacié atmosférica. L'objectiu de la llei
és establir les bases per a prevenir, vigilar i reduir la contaminacidé atmosférica i aixi evitar o
reduir els danys que es puguin derivar per a les persones, el medi ambient i altres béns de
qualsevol naturalesa.

En aquesta linia, la Llei 7/2021, de 20 de maig, de canvi climatic i transicié energeética, indica
que els municipis de més de 50.000 habitants adoptaran abans de 2023 plans de mobilitat
urbana sostenibles que introdueixin mesures de mitigacié que permetin reduir les emissions
derivades de la mobilitat. Terrassa ja comptava en aquesta data amb un PMU vigent, que
s'actualitza amb el present document.

Els processos de planificacio estratégica urbana i territorial dels municipis inclouen el
desenvolupament d'una agenda urbana, basada en els Objectius de Desenvolupament
Sostenible (ODS) de I'Agenda 2030. Es tracta d'un instrument de caracter integral mitjangant
el qual s'estableixen estrategies de caracter municipal o supramunicipal, i es defineixen
objectius a aconseguir potenciant la sostenibilitat economica, social i ambiental.

El nou Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa es concep com un instrument de politica
sectorial que complementa i s'integra en la planificaci6 municipal per a contribuir a la
implementacié de la planificacio urbana, I'Agenda Urbana Local i qualsevol altra directriu amb
objectius similars.

Tenint en compte els arguments exposats anteriorment, |'actualitzacio del PMU anterior i, per
tant, la redaccié del nou PMU es justifica com l'oportunitat de continuar treballant en
actuacions que permetin el transvasament modal d'una mobilitat motoritzada a una mobilitat
sostenible i segura, que prioritzi la qualitat de vida de la ciutadania de Terrassa.

1.1.1. Marco de referencia

El Pla de Recuperacié Europeu (Next Generation EU) suposa una oportunitat Unica per als
paisos europeus i Espanya per a escometre les inversions necessaries en un termini molt breu
de temps amb vista a transformar el sistema de mobilitat i transports, adaptant-lo als reptes
en materia de sostenibilitat i digitalitzacio.

En aquest marc, el Govern d'Espanya ha desenvolupat el Pla de Recuperacid, Transformacid i
Resiliencia (PRTR), que va quedar aprovat pel Consell d'Assumptes Economics i Financers de la
UE (ECOFIN), el 13 de juliol de 2021.

El PRTR defineix 4 pilars d'actuacié: transicio ecologica, transformacié digital, cohesio territorial
i social i igualtat de genere. Al voltant d'aquests s'estructuren 10 politiques palanca que
integren 30 components o linies d'accio.
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El present PMU es posiciona dins d'un marc estrategic per a aconseguir els objectius de
mobilitat sostenible que van des d'una escala més global, fins a un marc regional i local més
especific.

Ambit internacional

Des que va entrar en vigor el Conveni marc de les Nacions Unides sobre el canvi climatic, les
parts de la Cimera (els paisos que han ratificat, acceptat o aprovat el tractat o s'han adherit) es
reuneixen anualment en la Conferéncia de les Parts (coneguda com a VEGADA). En la 29¢ edicié
de la Conferéncia de les Parts (COP29), celebrada a Baku, I'Azerbaidjan, en 2024, el major
compromis acordat és la reduccio de I'Gs de combustibles fossils, catalogats com els principals
generadors de gasos d'efecte d'hivernacle.

Altres acords i estratégies d'abast internacional per a considerar son:

e COM (2019) 640 final: El Pacte Verd Europeu, Comunicacio de la Comissio Europea.

e COM (2020) 562 final: Intensificar I'ambicio climatica d'Europa pel 2030.

e COM (2020) 789 final: Estrategia de mobilitat sostenible e intel-ligent: canalitzar el
transport europeu de cara al futur.

e COM (2021) 82 final: Estrategia Europea d'Adaptacio al Canvi Climatic

e COM (2022) 586 final: proposta relativa a 'homologacié del tipus de vehicles de motor
i als motors, i dels sistemes, components i unitats tecniques independents destinades
a aquests vehicles en el que respecta a les seves emissions i la durabilitat de les bateries
(Euro 7).

e Conveni marc de les Nacions Unides sobre el canvi climatic (1992).

e Segon periode de compromis del Protocol de Kyoto (2013-2020).

Ambit europeu

Les normatives i mesures europees treballen per canalitzar la planificacié del transport i la
mobilitat de les persones en funcid a principis de cohesio i desenvolupament sostenible que
permetin la descarbonitzacio i la neutralitat climatica de les ciutats i els territoris de la
Comunitat Europea. Aquests principis basics se sustenten en les directrius contingudes en
diversos pilars entre els quals destaca el nou Llibre blanc "Transport 2050" de la Comissio
Europea, que inclou una serie de propostes amb la intencié de reduir la dependencia d'Europa
del petroli importat i disminuir les emissions. Altres documents rellevants son:

e Directiva 2002/49/CE, de 25 de juny, sobre avaluacio i gestio del soroll ambiental.

e Directiva 2003/87/CE per la qual s'estableix un regim per al comer¢ de drets d’emissio
de gasos amb efecte.

e d'hivernacle del Parlament Europeu i del Consell, de 13 de octubre de 2003.

e Directiva 2004/107/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 15 de desembre de 2004,
relativa a I'arsenic, el cadmi, el mercuri, el niquel i els hidrocarburs aromatics policiclics
de I'aire ambient.

e Directiva 2008/50/CE relativa a la qualitat de I'aire ambient i a una atmosfera més neta
a Europa.
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e Directiva 2009/29/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 23 abril de 2009, per la
qual es modifica la Directiva 2003/87/CE per perfeccionar i ampliar el regim comunitari
de comerg de drets d’emissié de gasos d'efecte hivernacle.

e Directiva 2009/33/CE sobre la promocié de vehicles de transport per carretera nets i
energeticament eficients.

e El Llibre Verd sobre la Mobilitat Urbana.

e Pacte Verd Europeu.

e Estrategia de Mobilitat Sostenible i Intel-ligent d'Europa.

e Estrategia tematica sobre la contaminacié atmosferica.

e Declaracié Europea de la Bicicleta.

e Estrategia Europa 2020.

e Estratégia Europea d'adaptacio al canvi climatic.

e Europa en moviment (2017).

e Llei Europea del Clima.

e Marc de clima i energia per al 2030.

e Nova agenda urbana 2030.

e Paquet legislatiu d'energia i clima (“fit for 55")

e Reglament (UE) 2021/1119 del Parlament Europeu i del Consell del 30 de juny del 2021
pel qual s'estableix el marc per aconseguir la neutralitat climatica.

Ambit estatal

Les normes d'ambit estatal tenen com a finalitat traslladar les mesures i normes europees, en
linia amb les politiques de descarbonitzacio i sostenibilitat en la planificacié de la mobilitat. Les
principals directrius son:

Estrategia espanyola de mobilitat sostenible (EEMS). Sorgeix com a marc de referencia nacional
que integra els principis i eines de coordinacié per a orientar i donar coherencia a les politiques
sectorials que faciliten una mobilitat sostenible i baixa en carboni.

L'Estrategia Espanyola de Canvi Climatic i Energia Neta 2007 — 2012 — 2020, que és l'instrument
marc d'abast estatal que defineix els ambits i sectors on adoptar politiques i mesures per a
mitigar el canvi climatic, palliar els seus efectes adversos i possibilitar el compliment dels
compromisos internacionals adquirits en matéria de canvi climatic.

Llei 1/2005, de 9 de marg, per la qual es regula el regim del comerc¢ de drets d'emissié de gasos
amb efecte hivernacle, on s'estableix la regulaci¢ del comer¢ de drets d'emissio de gasos amb
efecte hivernacle per a fomentar la reducci6 d'aquests gasos d'una forma eficag i
economicament eficient.

El Pla Nacional d'Adaptacié al Canvi Climatic (PNACC), emmarcat en la llei anterior, on
s'estableix la regulacié del comerg de drets d'emissié de gasos amb efecte hivernacle per a
fomentar la disminucié d'aquests gasos d'una forma eficag i economicament eficient.

Llei 7/2021, de 20 de maig, de canvi climatic i transicié energeética. Els municipis de més de
50.000 habitants i els territoris insulars han d'adoptar abans de 2023 plans de mobilitat urbans
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sostenibles que introdueixin mesures de mitigacié que permetin reduir les emissions derivades
de la mobilitat.

Reial decret 1052/2022, de 27 de desembre, que contempla I'establiment de les Zones de
Baixes Emissions en ciutats de més de 50.000 habitants abans de I'1 de gener de 2023

Actualment la nova Llei de Mobilitat Sostenible es troba a I'espera de ser aprovada per les
Corts en aquest 2025. Alguns dels objectius d'aquesta llei sén: proveir de solucions de mobilitat
a tota la ciutadania, fomentar la mobilitat neta i sostenible o aplicar noves tecnologies a la
gestié i operacio del transport.

Ambit catala

Les bases reguladores que defineixen les directrius d'actuacié a Catalunya en materia de
mobilitat son:

Estrategia catalana d'adaptacié al canvi climatic 2021-2030 (ESCACC30), que actualitza
I'Estrategia Catalana d'Adaptacio al Canvi Climatic, horitzé 2013-2020.

La llei 9/2003, de la Mobilitat, i el Decret 344/2006 relatiu a determinats instruments de
planificacié de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat defineixen el marc per a la redaccié dels
Plans Directors de Mobilitat i dels Plans de Mobilitat Urbana.

El Pla d’'Infraestructures de Transport de Catalunya 2006-2026 (PITC) defineix de manera
integrada la xarxa d'infraestructures viaries, ferroviaries i logistiques necessaries per a
Catalunya en I'horitzé temporal de I'any 2026.

El Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2020 (PTVC) defineix les directrius i les linies
d'actuacio per als proxims anys en relacié amb l'oferta dels serveis de transport public a
Catalunya i la gestio del conjunt del sistema.

El Pla Director d'Infraestructures (PDI) 2021-2030 recull les actuacions en infraestructures
de transport public previstes, per al periode 2021 — 2030, en I'ambit del Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona, SIMMB, tant de la xarxa estatal com autonomica amb
independencia de I'operador que les explota.

L'Estrategia catalana de la bicicleta 2025 té com a objectiu dotar de major protagonisme a
la bicicleta per a convertir-se en una palanca de canvi cap a una mobilitat més amable i
sostenible a les nostres ciutats.

El Pla de Qualitat de I'Aire Horitzé 2027 que inclou unes 400 actuacions per a millorar la
qualitat de l'aire i la salut de les persones en I'ambit catala.

Altres plans i programes de rellevancia en aquest ambit son:

e Acord de millora de la qualitat de 'aire aprovada al marc 2022 a |la 3a Cimera de Qualitat
de I'Aire.

e Agenda dels pobles i ciutats de Catalunya 2050

e Codi d'Accessibilitat de Catalunya (2023).
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e Declaracié d'emergencia climatica 14 de maig de 2019.

e Decret 199/1995, de 16 de maig, que aprova els mapes de vulnerabilitat i capacitat del
territori.

e Decret 322/1987, de 23 de setembre de 1987, de desplegament de la Llei 22/1983.

e Decret 344/2006, del 23 de maig, de regulacié dels estudis d'avaluacio de la mobilitat
generada.

e Decret 466/2004, del 28 de desembre, relatiu a determinats instruments de planificacio
de la mobilitat.

e Decret Llei 16/2016, de 26 de novembre, de mesures urgents per a |'emergéncia
climatica i I'impuls a les energies renovables.

e Decret Llei 16/2019, de 26 de novembre, de mesures urgents per a |I'emergéncia
climatica i I'impuls a les energies renovables.

e Decret Llei 24/2021, de 26 d'octubre, d'acceleracié del desplegament de les energies
renovables distribuides i participades, a I'Acord de Govern de 14/05/2019 de la
Generalitat de Catalunya, pel qual se declara formalment I'emergencia climatica.

e Estratégia catalana d'adaptacio al canvi climatic 2021-2030.

e Estratégia per al desenvolupament Sostenible de Catalunya (2026).

e Llei 16/2002, de 28 de juny, de proteccié contra la contaminacié acustica.

e Llei 16/2017, d'1 d'agost, del canvi climatic.

e Llei 22/1983 de 2 de novembre de 1983 de Proteccid de I'ambient Atmosferic.

e Pacte Nacional per a la Mobilitat Segura i Sostenible 2021-2030

¢ Nova Agenda Urbana 2050.

e Pla d’Energia i Canvi Climatic de Catalunya 2012-2020 (PECCC).

e Pla d'Accio per al Desplegament d'Infraestructura dels Vehicles Electrics a Catalunya
2016-2019.

e Pla d'Acci6 per I'Energia Sostenible i el Clima (PAESC) (2014).

e Pla de I'Energia 2006-2015 i Pla marc de mitigacio del canvi climatic a Catalunya 2008-
2012.

e Pla de Rodalies de Catalunya 2020-2030.

e Pla de Seguretat Viaria de Catalunya (2021-2023) (PSV).

e Pla de Transport de viatgers (2020).

e Pla especial d'emergéencia per accidents en el transport de mercaderies perilloses per
carretera i ferrocarril a Catalunya.

e Plainterdepartamental de salut publica.

e Pla Director Urbanistic d'aparcaments d'intercanvi modal.

e Pla Nacional per a la implementacié de I'Agenda 2030.

e Pla Nacional per a la transici¢ energetica a Catalunya.

e Pla Nacional per a la transici¢ energetica a Catalunya.

e Tercer informe sobre el canvi climatic a Catalunya (2016).
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Ambit de la Regié Metropolitana de Barcelona

En I'elaboracié dels plans de mobilitat urbana de I'area de Barcelona, a més, s'han de considerar
les seglients normatives:

El Decret 152/2007, de 10 de juliol, d'aprovacié del Pla d'actuacio per a la millora de la
qualitat de I'aire que estableix les mesures per a disminuir els efectes contaminants produits
pel transit urba.

Pla per a la millora de la Qualitat de I'Aire a la Regié Metropolitana de Barcelona. En el
Decret 226/2006, de 23 de maig, de la Generalitat de Catalunya, es declaren zones de proteccio
especial atmosferica a diversos municipis de la comarca del Baix Llobregat per a contaminants
i particules en suspensio, entre els quals es troba Cornella de Llobregat, on se superen els
nivells de qualitat de I'aire admissibles per als dos contaminants.

El Pla Territorial de Barcelona 2010-2026 (PTMB) analitza la mobilitat i el sistema viari,
presentant unes primeres propostes per a aconseguir el desenvolupament d'un model més
sostenible i equilibrat de les diverses modalitats de desplacament.

El Pla Especific de la Mobilitat del Vallés 2021 que proposa unes setanta actuacions
encaminades a una mobilitat més sostenible, eficient i segura, amb la promocio del transport
public i dels modes no motoritzats com a peces capitals.

El Pla Director de Mobilitat de la Regié6 Metropolitana de Barcelona 2020-2025 (PdM de
I'RMB) és linstrument per planificar la mobilitat del Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB).

En materia de planificacio, el PMU de Cornella de Llobregat ha de seguir les indicacions
establertes en el Pla Metropolita de Mobilitat Urbana 2019-2024 (PMMU) de I'Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) com a eina de planificacié de la mobilitat de caracter
superior dins del seu ambit i pel qual els objectius i les propostes del present PMU s'han
d'integrar amb les del PMMU per a ser aquest el full de ruta de la nova mobilitat metropolitana
amb la finalitat d'impulsar el canvi d'habits. Actualment es troba en redaccio la nova versio del
PMMU.

Amb la finalitat de mantenir una coherencia amb la planificacié metropolitana, també es
tindran en compte els PMU dels municipis proxims com:

e El Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Sabadell 2023-2028

e El Pla de mobilitat urbana sostenible de Rubi 2018-2023

e Estudi de Mobilitat Urbana Sostenible (EMUS) de Viladecavalls 2023
e El Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Quirze del Valles 2023

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
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Ambit local

Considerant exclusivament el marc normatiu d'abast local, existeixen els segiients instruments

de plan

ificacio que concerneixen especificament el municipi:

Pla de mobilitat urbana de Terrassa 2003

Pla de mobilitat urbana de Terrassa 2016-2021

Estudis d'Avaluacio de la Mobilitat Generada (EAMG) aprovats al municipi.
Pla d'Accessibilitat 2023

Pla d'Accié per I'Energia Sostenible i el Clima (PAESC) Horitzé 2030

Pla d'Ordenacié Urbanistica Municipal (POUM)

Pla Local de Seguretat Viaria (PSLV) de Terrassa 2023-2026

Pla d'Accid per a la Reduccio del Soroll a Terrassa Horitzé 2023

Pla de Millora de la Qualitat de I'Aire de Terrassa Horitz6 2025

Plans de Desplacaments d'Empresa (PDE) aprovats al municipi.

Les actuacions que es contemplin en aquest PMU hauran de respectar i permetre aconseguir
els objectius de la Llei de Mobilitat sostenible de Catalunya, els principis orientadors de les
Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM), aixi com els criteris i orientacions del Pla Director de
Mobilitat de I'Area Metropolitana de Barcelona (PdM) i el Pla Metropolita de Mobilitat Urbana

(PMMU

).

Els objectius generals presents en la Llei de Mobilitat son els seglents:

Establir els principis generals que permetin el desenvolupament d'un sistema integrat
de mobilitat per tota la ciutadania, segura, sostenible, accessible, inclusiu i digitalitzat,
a un cost raonable per a l'usuari i el conjunt de la societat.

Facilitar I'existencia d'un sistema de transport de mercaderies i logistica eficient,
sostenible i resilient.

Dotar a les administracions publiques dels instruments necessaris per a la implantacio
i desenvolupament d'aquest sistema integrat de mobilitat.

Enfortir els mecanismes de coordinacid, cooperacié i transparencia en el disseny i gestio
de les politiques publiques d'infraestructures, transport i mobilitat.

Establir un model de participacio de I'Administracié General de ['Estat amb el
financament del transport urba que es regeixi pels principis d'igualtat, estabilitat,
certesa i proporcionalitat.

Els objectius i propostes del Pla Metropolita de Mobilitat Urbana 2019-2024 s'emmarquen

enl'am
la visio

bit socioambiental i s'han organitzat entorn a quatre objectius generals que reflecteixen
integradora de I'actual PMMU:
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de la poblacié

r
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climatic de la mobilitat

EFICIENCIA
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EQUITAT

Promoure un sistema
metropolita de
mobilitat just que
garanteixi I'accés al

social transport public i que
fomenti la cohesio

social

. J J

Figura 1. Objectius generals del PMMU. Font: Elaboracié propia

El Pla Director de Mobilitat 2020-2025 té com a proposit aconseguir un model de mobilitat
conformat per 5 objectius generals:

Mobilitat saludable i sostenible. El PdM aborda de manera frontal les principals

externalitats del sistema de mobilitat imperant i es marca com a fita reduir les distancies

Mobilitat eficient i productiva. El pla pretén desenvolupar un conjunt de mesures per a

incrementar |'eficiencia del model de transport, fomentant I'ocupacio del vehicle privat
i del transport public i minimitzant ineficiencies, principalment, en el transport de

Mobilitat segura i fiable. Un altre eix estratégic és la reduccié de I'accidentalitat i la

millora de la percepcié de seguretat per a cada mode de transport i, a més, en relacio

Mobilitat inclusiva i equitativa. Es reconeix la mobilitat com un dret universal i, per tant,

les persones son un factor central en la seva concepcio.

1.
dels desplagaments.
2.
mercaderies.
3.
amb la percepcio dels usuaris.
4.
5.

Mobilitat intel-ligent i digital. Finalment, es té molt present el paper de la innovacio i

les noves tecnologies i la seva irrupcio en I'ambit de la mobilitat.

Els objectius proposats d'acord amb els principis directors de la mobilitat establerts per la Llei

9/2003,

de 13 de juny, de la mobilitat, serviran de guia per a aconseguir una adequada

planificacié de la mobilitat en el municipi, buscant el major consens possible entre la ciutadania,
les entitats i representants sectorials, les forces politiques i els equips técnics municipals.

La Llei de Mobilitat 9/2003 regula els PMU que tenen una vigéncia de 6 anys a partir de la seva
aprovacio. L'horitz6 temporal per al desenvolupament i implantacié del nou Pla de Mobilitat

Urbana

Aquest

Sostenible de Terrassa és de 5 anys (2025-2030).

temps permetra situar els reptes claus als quals s'enfronta la mobilitat quotidiana de

les persones i convertir-los en oportunitats que marquin noves directrius a seguir per al
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desenvolupament de politiques, actuacions i infraestructures de mobilitat, accessibilitat i
transport a nivell municipal.

Es considera un temps prudent tant per a consolidar accions clau com instruments de canvi
com per a avaluar I'eficiencia i eficacia de les mesures proposades. A més, ofereix la possibilitat
de plantejar modificacions i adaptacions agils i efectives durant la seva implantacié davant
factors de canvi i evolucié continua dels habits de mobilitat de les persones i les tecnologies
associades al transport.

El marc metodologic del treball desglossa el procés de verificacid, disseny i actualitzacio del
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMU) de Terrassa. Aquest enfocament metodologic es
basa en la implementacio d'estructures de governanca que asseguren una participacié efectiva
i estratégica de tots els agents involucrats, des d'institucions, teixits associatius i comercials fins
a la ciutadania, per a enriquir els treballs tecnics d'actualitzacié del PMU. Es compon d'un
procés ciclic que es divideix en les fases de treball seguents:

Prediagnosi Diagnosi Propostes Aprovacié del PMUS
Identificacié del marc de Dotar de rigor i major A_borda_r.les problematiques
treball, planificacié de coneixement técnic / identificades de manera Es du.ran aterme tots els
I'abast i problematiques a ciutada a cada aspecte proactiva per a aconseguir tramits necessaris fins a
abordar. identificat. millores en sintonia amb els aprovar definitivament el
objectius. PMUS

Participacié y Comunicacié Ciutadana e Institucional

Figura 2. Fases del PMU. Font: Elaboracié propia

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
13



@ Diputacié % Ajuntament de TECH ’
RO ) Terrassa ey buchanan

2. Objectius de la prediagnosi — Objectius inicials

A continuacié es mostren alguns objectius en linia amb els principis establerts per la Llei
9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, i els objectius del Pla Director de la Mobilitat que
enquadren el marc teoric d'aquest PMU:

Dotar de coherencia les xarxes basiques de mobilitat.

Aconseguir el canvi modal en els principals fluxos amb potencial de transvasament.
Prioritzar el mode de desplacament a peu en el nucli urba.

Facilitar la integracio de la bicicleta i potenciar les connexions interurbanes d'aquesta
manera.

Optimitzar les xarxes d'autobus en les relacions intermodals i els desplacaments de
connexio.

Racionalitzar i pacificar la xarxa viaria.

Potenciar I'espai public i la connectivitat amb el centre urba de tots els barris.

Facilitar I'existencia d'un sistema de transport de mercaderies i logistica eficient,
sostenible i resilient.

Enfortir els mecanismes de coordinacié, cooperacié i transparencia en el disseny i gestio
de les politiques publiques d'infraestructures, transport i mobilitat.

En I'ambit del territori metropolita, el PMMU defineix els objectius per a aconseguir la visié de
mobilitat que es pretén aconseguir per a l'area metropolitana. Cadascuna de les linies
estrategiques del PMMU conté objectius especifics que s'integren en el PMU de Terrassa:

Mobilitat saludable:

Reduir 'accidentalitat associada amb la mobilitat i el transport.
Reduir I'impacte de la mobilitat en la contaminacio atmosferica local.
Reduir I'impacte de la mobilitat en la contaminacié acustica.
Fomentar la mobilitat activa i I'exercici fisic.

Mobilitat sostenible:

Reduir el consum d'energia i les emissions de gasos d'efecte hivernacle derivades de la
mobilitat.

Afavorir el transvasament modal cap a modes de transport sostenibles.

Fomentar el transvasament modal a vehicles de baixes emissions (VBE).

Disminuir I'impacte del sistema de transport sobre la funcionalitat ecologica del
paisatge i potenciar les infraestructures verdes per la mobilitat activa.

Apostar per un model urba que promogui la mobilitat sostenible.

Mobilitat eficient:

Reduir la congesti6 i millorar I'eficiencia del sistema de transport de passatgers.
Millorar la qualitat integral dels serveis de transport public.
Fomentar una distribucio més eficient de les mercaderies.
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Mobilitat equitativa:
e Garantir I'accessibilitat al transport public.
e Garantir I'assequibilitat del transport public.

Els objectius esmentats, establerts en un marc general, es concreten en objectius més especifics
si s'atén les variables d'edat, genere o tipus activitat economica.

A partir de la informacié anterior s'han definit els seglients objectius preliminars per al PMU de
Terrassa:

e Desenvolupar un sistema de mobilitat urbana sostenible i eficient a Terrassa que
satisfaci les necessitats del teixit comercial i de les persones residents, millorant
I'accessibilitat, seguretat i qualitat de vida, mentre es fomenta la integracio de diferents
modes de transport i es redueixen les emissions contaminants.

e Crear espais publics segurs i amigables que promoguin un estil de vida saludable i
sostenible, millorant I'accessibilitat fisica i la informacié disponible per a tota la
ciutadania.

e Fomentar un entorn comercial dinamic i accessible mitjancant la millora de la
infraestructura de mobilitat, assegurant que les politiques de transit i accessibilitat facin
costat al creixement del comerg local i I'atraccié de persones visitants.

e Garantir la seguretat i accessibilitat en els entorns urbans, especialment en zones
escolars, residencials i comercials, eliminant barreres arquitectoniques i millorant la
senyalitzacio i I'estat de les voreres.

e Augmentar l'eficiencia i puntualitat del transport public, millorant I'accessibilitat de
totes les parades i promovent un Us més ampli i regular del transport public entre la
ciutadania.

e Integrar les bicicletes i VMP amb altres modes de transport sostenible, assegurant una
infraestructura segura i molt mantinguda, i millorant els estacionaments i les solucions
intermodals.

e Implementar mesures per a disminuir la congestid i les emissions contaminants,
promovent la mobilitat compartida, millorant I'eficiencia dels desplacaments en
vehicles privats de visitants en benefici d'espais publics i serveis per a les persones
residents.

e Crear una xarxa eficient i proxima de zones de carrega i descarrega que faciliti el
repartiment de mercaderies sense interferir en la mobilitat de vianants i vehicular,
millorant aixi la logistica urbana.
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3. Diagnosi

3.1.1. Situacio geografica, estructura territorial i morfologia del terreny

Terrassa és un municipi situat a la comarca del Valles Occidental, a
Barcelona, i es troba a 28 km de la ciutat comtal. Compta amb un total de 2

la provincia de
28.294 habitants,

segons dades del IDESCAT de 2024, i amb una superficie de 70,16 km2. Es divideix en un
total de 55 barris, organitzats en 7 districtes diferents, alguns d'ells d'un marcat caracter

industrial.

O
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Figura 3: Ubicacié del municipi de Terrassa i divisions administratives. Elaboracié propia a partir de dades de

I'Ajuntament de Terrassa.

El centre de la ciutat es troba travessat de nord a sud pel torrent de Vallparadis. Aquest
torrent esta envoltat per zones verdes que constitueixen un gran parc urba. A més, Terrassa

esta envoltada per la Riera del Palau a l'est, i la Riera dels Arenes a I'
condicionant I'expansié de I'ambit urba.

oest, delimitant i

A pesar que el municipi és majoritariament pla, sense accidents geografics rellevants, un
19% dels carrers de Terrassa compten amb un pendent relativament fort, d'entre el 5% i

fins més del 10%, com es pot apreciar en el segiient mapa.
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Figura 4: Pendents dels carrers de Terrassa. Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
Quant a l'estructura urbana, es poden identificar dos tipus d'entramat urba:

e El centre historic, amb un tracat irregular, especialment en I'antic barri de Sant Pere.

e Larestade la ciutat, que a causa del rapid creixement que va experimentar en els segles
XIX i XX arran del desenvolupament industrial, compta amb un tracat més homogeni i
regular, amb pomes quadrades i carrers perpendiculars entre si per a facilitar les
connexions entre barris.

La ciutat esta solcada per diverses avingudes que divideixen I'ambit urba en diferents barris,

permetent la connexid entre aquests, com l'avinguda de Jaume ], la carretera de Montcada,

el Passeig del 22 de Juliol, la Ronda de Ponent o I'avinguda del Vallés.

Igualment, algunes d'aquestes avingudes suposen veritables barreres arquitectoniques,
com pot ser el Passeig de 22 de juliol, sota el qual es troben soterrades les vies del FGC,
excepte en el tram oest, on emergeix i constitueix una important barrera que condiciona
les connexions transversals d'aquest passeig. D'altra banda, també existeixen elements
naturals que suposen barreres a la ciutat, com el torrent de Vallparadis, que separa Terrassa
en est i oest. No obstant aixo, existeixen diverses connexions en la xarxa viaria i per als
vianants, com la N-150 al sud, tres passarel-les per als vianants sobre el propi parc, la
carretera de Montcada, el Pont del Cementiri Vell o el Pont del Passeig.
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Figura 5: Qualificacio del sol de Terrassa. Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya.
3.1.2. Estructura i distribucio de la poblacié

Estructura de la poblacio

Terrassa compta actualment amb 228.294 habitants en 2024, segons les dades del IDESCAT,
dels quals el 51% son dones i el 49% restant homes. Respecte als grups d'edat, el gruix de la
poblacié es concentra en el grup d'entre 16 i 64 anys, amb un 67% dels habitants. La poblacio
envellida de més de 65 anys representa el 18%, mentre que la jove, de menys de 15, suposa el
15%, tal com es mostra en les seglients grafiques.
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Figura 6: Distribucio6 de la poblacié de Terrassa per sexe i grup d'edat. Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT

La piramide poblacional mostra que el grup de poblacié més extens tant en homes com en
dones es correspon amb persones entre 45 i 49 anys. L'edat mitjana de la poblacié és de 41,9
anys, amb una lleugera diferéncia per sexe: 43,2 anys en les dones i 40,5 en els homes. Quant
a la poblacié envellida, aquesta presenta un major percentatge de dones, concretament un
46% més en el grup de majors de 70 anys.
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Figura 7: Piramide poblacié de Terrassa (2024). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.
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Si comparem l'estructura de la poblacié amb la d'altres municipis de la comarca, s'observa que
el repartiment entre grups d'edat és molt similar en tots els casos, amb un gran pes entre la
poblacié adulta. No obstant aix0, si observem aquesta distribucid per a la provincia de
Barcelona i Catalunya, el percentatge de poblacié major de 35 anys aconsegueix en tots dos
casos el 20%, mostrant un envelliment evident de la poblacio.

Terrassa Sabadell Sant Cugat del
Vallés

De 0 a 15 anys 15% 14% 17% 15%
De 16 a 64 anys 67% 66% 67% 68%
65 anys o més 18% 19% 15% 17%
Total 228.294 221.564 98.649 81.523

Taula 1: Comparativa de distribucié de poblacié per grups d'edat i municipis proxims. Elaboracié propia a partir de
dades del IDESCAT.

Evolucio de la poblacio

Entre el 2013 i el 2016 la poblacié es va mantenir relativament estable entorn als 215.000
habitants. A partir de 2016, va comencar una tendencia de creixement més marcada que ha
continuat fins a I'actualitat, encara que amb un lleuger descens en 2021.
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Figura 8: Evolucié de la poblacié de Terrassa. Elaboracio propia a partir de dades del IDESCAT.

Evolucio de la poblacio segons lloc de naixement

Si analitzem I'evolucio de la poblacié en funcié de lloc de naixement per al periode entre 2014
i 2024, trobem que la poblacié nascuda a Catalunya augmenta un 5,5%, mentre que la nascuda
en altres llocs d'Espanya descendeix considerablement, concretament un 21,4% menys. La
poblacid estrangera a Terrassa ha augmentat en els Ultims deu anys un 43,8%, tal com
s'observa en la segiient grafica.
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Figura 9: Evolucio de la poblacié segons lloc de naixement. Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

Per a poder estudiar més detalladament aquestes dades, s'ha obtingut el percentatge de
poblacié estrangera per districte, tal com es mostra en la segient taula, sent els barris Ca
n'Anglada, Montserrat, Torre-sana i Vilardell (Districte II) els que major percentatge de
persones estrangeres sobre el total de la poblacié registrada, amb un 20,4%. El districte VI
també presenta un percentatge de poblacié estrangera molt elevat, d'un 20% sobre el total de
la poblaci6 de districte.

Poblacié | Poblacié Distrib. | Poblacio estrangera

Barrios poblacié | sobre el total de la

Terrassa estrangera

estrangera poblacié

Placa Catalunya - Escola
Industrial, Barri Universitari-

Districtel  Cementiri Vel Centre, 36.979 4.186 12,7% 11,3%
Vallparadis y Antic Poble de
Sant Pere

Districte I C° NAnglada Montserrat, 5, 03 5247 204% 28,1%

Torre-sana y Vilardell

Can Palet, Guadalhorce,

Districte II Can Palet II, Xiquer, Can 26.615 4731 14,3% 17.8%
Jofresa, Segle XX

Ca n 'Aurell, la Maurina, Roc
Blanc, la Cogullada, Les
Martines, Vista Alegre y Can
Palet de Vista Alegre

Districte IV 41.482 5.212 15,8% 12,6%
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Sant Pere, Poble Nou, Can
Boada del Pi, Pla del Bon
Aire, Can Boada Casc
Districte V  Antic, Can Roca, Can  47.405 4763 14,4% 10,0%
Gonteres, Torrent d'en Pere
Parres, Pla del Bon Aire- El
Garrot

Sant Pere Nord y el de Les

Districte VI Arenes, La Gripia i Can 42741 6.630 20,0% 15,5%
Montllor

Districte VII Can Parellada y Las Fonts 9.029 807 2.4% 8,9%

TOTAL 228.294 33.076 100,0% 14,5%

Taula 2: Poblacio segons lloc de naixement per districte (2024). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.
Previsio de creixement de la poblacio

En el cas de la previsi6 de creixement de la poblacio de Terrassa, segons les dades
del IDESCAT i prenent com a base la poblacié en 2021, s'elaboren tres escenaris diferents
utilitzant hipotesis pessimistes, tendencials i optimistes amb horitzo en 2041.

Els escenaris obtinguts, aixi com els seus respectius indexs de creixement, es mostren en la
seglent taula.

2025 223.957 0,17% 230.934 0,95% 237.532 1,69%
2026 224334 0,17% 233.044 0,91% 241.464 1,66%
2027 224719 0,17% 235.084 0,88% 245.366 1,62%
2028 225.085 0,16% 237.046 0,83% 249.165 1,55%
2029 225432 0,15% 238.943 0,80% 252.829 1,47%
2030 225.759 0,15% 240.786 0,77% 256.346 1,39%
2031 226.067 0,14% 242.590 0,75% 259.724 1,32%
2032 226.334 0,12% 244371 0,73% 262.976 1,25%
2033 226.555 0,10% 246.123 0,72% 266.120 1,20%
2034 226.734 0,08% 247.845 0,70% 269.171 1,15%
2035 226.872 0,06% 249.537 0,68% 272.148 1,11%
2036 226.970 0,04% 251.194 0,66% 275.066 1,07%
2037 227.028 0,03% 252.814 0,64% 277.945 1,05%
2038 227.049 0,01% 254.397 0,63% 280.782 1,02%
2039 227.031 -0,01% 255.939 0,61% 283.572 0,99%
2040 226.970 -0,03% 257438 0,59% 286.312 0,97%
2041 226.864 -0,05% 258.886 0,56% 288.991 0,94%

Taula 3: Previsio de creixement de la poblacié. Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.
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Per tant la previsio per al 2030 respecte a la de 2025 sera:

e Escenari baix: 225.759 habitants, un augment de 1.802 persones
e Escenari mitja: 240.786 habitants, un augment de 9.852 persones
e Escenari alt: 256.346 habitants, un augment de 18.814 persones

Distribucio i densitat de la poblacio

Quant a la distribucio espacial de la poblacié, el districte que més habitants acumula és el
Districte V amb 47.405, la qual cosa suposa un 21% dels habitants de Terrassa. No obstant aixo,
el districte que més densitat de poblacid presenta és el Districte I, amb 16.431 habitants per
km?2.

D'altra banda, el districte que menys densitat d'habitants presenta és el Districte V, amb 1.525
habitants per km?, ja que compta amb una amplia extensioé pero cobreix poca superficie del
nucli urba de Terrassa

Plaga Catalunya - Escola

Industrial, Barri Universitari-
DistricteI Cementiri Vell, Centre, 2,25 36.979 16431
Vallparadis y Antic Poble de
Sant Pere
Ca n'Anglada, Montserrat,
Torre-sanay Vilardell
Can Palet, Guadalhorce, Can
Districte Il Palet II, Xaquer, Can Jofresa, 8,81 26.615 3.022
Segle XX
Ca n 'Aurell, la Maurina, Roc
Blanc, la Cogullada, Les
Martines, Vista Alegre y Can
Palet de Vista Alegre
Sant Pere, Poble Nou - Zona
Esportiva, Can Boada del Pi, Pla
del Bon Aire, Can Boada Casc
Districte V  Antic, Can Roca, Can 31,09 47.405 1.525

Gonteres, Torrent d'en Pere

Parres, Pla del Bon Aire- El

Districte II 3,89 24.043 6.186

Districte IV 9,73 41.482 4.263

Garrot
Sant Pere Nord y el de Les
Districte VI Arenes, La Gripia i Can 10,65 42.741 4.015
Montllor
Districte VI Can Parellada y Las Fonts 3,67 9.029 2.460
Total 70,08 228.294 37.903
Taula 4: Superficie, poblaci6 i densitat per districte (2024). Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de

Terrassa.
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Figura 10: Densitat de poblacié per districte. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

3.1.3. Analisis economica

Activitat economica

En I'activitat economica de Terrassa destaca notablement el sector serveis, que s'ha consolidat
com el motor principal del desenvolupament local per sobre dels altres sectors. Aquesta
dinamica es reflecteix en indicadors economics com el PIB, una mesura que permet avaluar
tant 'activitat economica com el nivell de riquesa. En el cas de Terrassa, el PIB aconsegueix els
6.099,10 milions d'euros, la qual cosa es tradueix en un PIB per habitant d'aproximadament
27.074%€, evidenciant la capacitat economica i el desenvolupament productiu que ha aconseguit
la ciutat.

El Valor Afegit Brut (VAB) representa la riquesa generada durant un periode i s'obté restant el
valor dels consums intermedis al valor de la produccio. Els resultats es presenten per grans
sectors economics. Segons les dades més actualitzades disponibles en el IDESCAT de 2022, el
sector serveis representa el 79% del Valor Afegit Brut total, seguit de la indUstria, amb un 14%.
Altres sectors minoritaris sén la construccid, amb un 7% del valor. Tal com s'aprecia,
I'agricultura és el sector economic que menys valor representa, amb tot just un 0,02% del total.
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Figura 11: Valor afegit brut per sectors d'activitat (2022). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

El sector serveis, el que més representacio té en l'activitat economica de Terrassa, engloba
diverses branques d'activitat, de les quals les majoritaria és I'administraci¢ publica amb un 35%
del VAB, seguida de les activitats immobiliaries, tecniques i administrativa, amb un 27%. En
tercer lloc, es troba la branca del comerg, amb un 25% del valor afegit brut del sector serveis.
La resta de branques d'activitat son més minoritaries, com poden ser les activitats financeres,
el transport o I'hostaleria.

m Administracio publica i altres serveis

m Activitats immobiliaries, técniques i
administratives
Comerg

® Transport, informacio i comunicacions

Hostaleria

Activitats financeres i d'assegurances

Figura 12: Valor afegit brut del sector serveis per branques d'activitat (2022). Elaboracié propia a partir de dades
del IDESCAT.

D'altra banda, en el que al valor afegit brut de la industria es refereix, la branca d'activitat que
més aporta és la de I'alimentacio, el textil, fustes i quimiques, contribuint amb una mica més
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de la meitat del VAB del sector. Li segueix la metal-lirgia, maquinaria i transport, amb el 43%
de representacio, i en ultim lloc trobem les indUstries extractives, energia, gestié d'aigua i
residus, amb el 6% de la contribuci6 total.

m Alimentacio, textil, fusta, arts grafiques,
quimica i cautxu

m Metal-lUrgia, maquinaria, material
eléctric i de transport

Industries extractives, energia, aigua i
residus

Figura 13: Valor afegit de la industria per branques d'activitat (2022). Elaboracioé propia a partir de dades del IDESCAT.
Ocupacié i atur
En el que a I'ocupacid es refereix, i segons les dades aportades pel IDESCAT, I'any 2023 la

poblacié ocupada a Terrassa era de 98.098 persones, un 89% del total de la poblacio activa del
municipi.

2023 98.098 110.118
2022 95.865 108.580
2021 92.252 108.280

Taula 5: Poblacioé ocupada i activa de Terrassa. Elaboracio propia a partir de dades del IDESCAT.

Respecte a les persones en atur, I'any 2023 Terrassa va registrar 12.557 persones de mitjana
anual en situacio de desocupacio, un valor considerablement reduit en comparacié amb anys
anteriors, a excepcio de lleuger augment durant els anys 2020 i 2021 derivat de la crisi
economica a causa de I'epidemia de COVID-19. En la seglient grafica es mostra la tendencia
decreixent de la desocupacié en els Ultims 10 anys.
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Figura 14: Evoluci6 d'atur a Terrassa. Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

Si analitzem els valors de la taxa de desocupacié en els dos ultims anys dels quals es disposa
de dades, observem que aquest valor, un 11,4% és major a Terrassa que en municipis similars
com Sabadell o de major rellevancia com Barcelona. A més, se situa per damunt tant de la
mitjana comarcal com la de Catalunya.

Any Terrassa Sabadell Barcelona Oc\:?c:lef tal Catalunya
2023 11,4% 10,8% 7,9% 9,6% 9,1%
2022 11,8% 11,4% 8,1% 10,1% 9,6%
2021 14,0% 13,2% 10,6% 12,0% 11,9%

Tabla 6: Comparativa taxa de desocupacioé (2021-2023). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

D'altra banda, s'observa que de les 12.557 persones en situacié de desocupacié que es
registren a Terrassa per a 2023, el 59% d'elles son dones enfront del 41% que suposen els
homes, evidenciant una clara bretxa per ra6 de genere.

Aixi mateix, el grup d'edat que més atur registra és el de majors de 60 anys, just abans de |'edat
de jubilacié. Aquesta realitat es veu agreujada en el cas de les dones desocupades, on en tots
els grups d'edat superen als homes a excepcid del grup entre 16 i 19 anys, tal com es mostra
en la seglient grafica.
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Figura 15: Persones en atur registrades per sexe i grup d'edat (2023). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

Observant I'atur, en aquest cas per sector, observem que el sector serveis, en ser el que més
valor aporta a I'economia, és també el que més atur registra, amb un 65% de les persones en
situacio de desocupacio. La resta dels sectors economics registren molt menor desocupacio,
com la industria, que presenta un 12% de les persones en atur, la construccio amb 1'11% o
I'agricultura amb tot just un 1%. No obstant aixo, cal destacar que 1'11% de la poblacié
desocupada no tenien una ocupacio anterior.

1%

m Serveis mIndustria = Construccid = Sense ocupacio anterior = Agricultura

Figura 16: Atur per sector economic (2023). Elaboracio propia a partir de dades del IDESCAT.
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Renda

Per a poder mesurar els ingressos disponibles dels residents a Terrassa, s'ha obtingut la Renda
Familiar Disponible Bruta (RFDB) a partir de dades del IDESCAT. Aquest indicador depen tant
de la contribucié dels residents gracies a la seva activitat productiva com dels impostos i les
prestacions socials.

Tal com es mostra en la segiient grafica, i segons les dades obtingudes en la revisid estadistica
del IDESCAT de 2024, en 2022 la RFDB dels habitants de Terrassa era de 18.684¢€, inferior a la
de Catalunya, situada per al mateix any en els 19.140€. En el periode entre 2010 i 2021,
s'observa un important descens I'any 2013, seguit d'una etapa de creixement que va arribar al
seu pic en 2019. En 2020 s'observen les conseqiiencies de la crisi economica derivada de la
pandeémia, pero I'any 2021 i 2022 va haver-hi una important recuperacié, arribant al maxim de
la RFDB en els ultims deu anys.

Finalment, cal destacar el fet que en tot moment la renda familiar disponible bruta de Terrassa
s'ha trobat per sota de la de Catalunya, no obstant aixo, la diferencia entre ambdues s'ha reduit
significativament I'any 2022.

20.000 19:140
18463 18.637

17.50010-929 16.826 18.684

15.983 15996 16.198

3
16.578 16.770 16.986 17.100

16.250 16.226

15.000 16.140

15.506 .
15.084 15476

12.500

10.000
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

=—@==Terrassa ==@==(atalunya

Figura 17: Evoluci6 de la renda familiar disponible per habitant. Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

Taxa d'autocontencio i taxa d'autosuficiéncia

La taxa d'autocontencio es refereix al percentatge de persones que viuen i treballen o estudien
dins del municipi, és a dir, la proporcio de residents que tenen el seu Us o realitza els seus
estudis en la mateixa zona on resideixen respecte al total de residents ocupats.

D'altra banda, la taxa d'autosuficiéncia indica el grau en el qual una area pot satisfer la
demanda d'ocupacié se'ls seus propis residents, i es calcula com la proporcié d'ocupacions
disponibles respecte a la quantitat de treballadors que resideixen en la mateixa zona.
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Segons les dades més recents del Pla Estrategic Metropolita de Barcelona (PEMB), Terrassa
presenta unes taxes d'autocontencio i d'autosuficiencia més elevades que Sabadell, la qual
cosa indica que una major proporcié de la poblacié resident a Terrassa pot treballar en el
municipi i aquesta demanda d'ocupacié queda coberta, encara que com s'observa en la
seguent taula, els valors més elevats son els de Barcelona.

Taxa autocontencio Taxa autosuficiéncia
Terrassa 71,7% 66,2%
Sabadell 61,2% 55,0%
Barcelona 73.2% 79,0%

Taula 7: Comparativa entre municipis de les taxes d'autocontencio i autosuficiéncia (2019). Pla Estratégic Metropolita de
Barcelona (PEMB).

3.1.4. Centres d'atraccio i generacio de viatges

Estacions de transport public ferroviari

Terrassa és travessada per dues linies de transport ferroviari public. D'una banda, la linia S1 de
Ferrocarrils Generals de Catalunya, que arriba a Terrassa des de la Placa Catalunya de
Barcelona. La S1 va del nord al sud de Terrassa, amb cinc parades:

e Terrassa Nacions Unides: situada en l'avinguda de Béjar, al costat del barri Pla
del Bon Aire.

e Terrassa Estacio Nord: en el Passeig del Vint-i-dos de Juliol, on coincideix amb la
parada que realitza la linia R4 de Rodalies.

e Vallparadis-Universitat: en I'avinguda de Jacquard, al costat del barri de Vallparadis

e Terrassa Rambla: en la Rambla d’Egara, entre el centre i el barri de Ca n'Aurell.

e Els Fonts: situada a la urbanitzacio del mateix nom, al sud del municipi.

D'altra banda, trobem la linia R4 de Rodalies, des de Sant Viceng de Calders fins a Manresa.
Aquesta linia té només dues parades, ja que té com a objectiu connectar punts situats a major
distancia. Aquestes parades son:

e Terrassa Centri: situada en la Estacié Nord, coincidint amb la linia S1 com s'ha
esmentat anteriorment.

e Terrassa Est: situada entre els barris de Torre-sana i Els Arenes
Respecte al transport amb autobus, Terrassa compta amb 361 parades d'autobus urba i 112
d'autobus interurba, a més de I'Estacio d'Autobusos de Terrassa, en la carretera de Montcada,
que seran origen i destinacié de multitud de desplacaments
En el seglient pla es mostren totes aquestes parades de transport public, que suposen
centres atractors de viatges.
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Figura 18: Estacions i parades de transport public. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Edificis administratius

Els edificis dedicats a I'administracido municipal es troben principalment en el centre de la ciutat,
encara que en alguns casos es distribueixen estrategicament pels diferents districtes. Aquests

edificis alberguen:

e Serveis municipals: localitzats en el centre de la ciutat, alberguen dependéncies clau
com I'Oficina Local d'Habitatge, I'Arxiu Municipal i les oficines de Cultura, Urbanisme i
Educacid, entre altres arees de I'Ajuntament.

e Empreses i societats municipals: entitats com I'Empresa de Transports Municipals
d'Egara (TMESA) i la Societat Municipal d'Habitatge de Terrassa, la preséncia del qual
s'estén per diferents districtes per a optimitzar el seu abast.

e Consorcis: organismes de gestio compartida, com el Consorci Sanitari, el Consorci de
Gestié de Residus i el Consorci del Centre Associat de la UNED.

¢ Oficina d'Atencié Ciutadana: distribuides en cada districte per a garantir la proximitat
i accessibilitat dels serveis municipals a la ciutadania.

En el seguient pla es mostra la distribuci¢ d'aquests.
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Figura 19: Ubicacié dels centres de treball de I'administracié. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Els organismes oficials a Terrassa estan distribuits de manera homogenia pel municipi. Serveis
com els de Seguretat Ciutadana, Serveis Socials, Registres i Correus compten amb multiples
seus accessibles en diferents districtes. En canvi, altres organismes tenen una ubicacid més
concentrada: les oficines d'Hisenda es troben en dos punts del centre, les oficines de Treball
estan situades als afores de la ciutat, i els Jutjats se situen al sud del barri de La Cogullada, com

es mostra en el seglient pla.
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Figura 20: Ubicacié dels organismes oficials. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
Centres educatius

Respecte als centres educatius, trobem que existeix una oferta amplia i repartida
homogéniament en el municipi de centres per a les diferents etapes de I'educacié obligatoria
(infantil, primaria i secundaria). El nombre de centres que imparteixen batxillerat son més
reduits, mentre que les escoles infantils son considerablement nombroses. Els centres vinculats
a la UPC o UAB, aixi com els allotjaments universitaris, es troben localitzats principalment en el
barri de I'Escola Industrial, Vallparadis i el centre.
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Figura 21: Ubicacié dels centres educatius. Elaboracioé propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Centres soci-sanitaris

A Terrassa, els centres sanitaris estan estratégicament distribuits de manera que tota la
poblacié tingui accés a I'atencié sanitaria.

El municipi compta amb 8 centres d'atencio primaria (CAP) distribuits de manera homogeénia
per tota la ciutat i 2 hospitals, un en el centre i un altre als afores del nucli urba. L'objectiu és
aconseguir que el servei ofereixi cobertura a la major part de la poblacié.

Respecte a les farmacies, i tal com s'observa en la imatge, existeix un nombre elevat
d'establiments en tots els barris residencials.
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Figura 22: Ubicacio dels centres sanitaris i farmacies. Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

En relacié a un altre tipus centres assistencials, Terrassa compta amb un gran nombre de

centres

residencials de

majors,

concentrats

principalment en el

centre i els

barris Ca n'Aurel i Vallparadis. També trobem diversos centres de dia, tant privats com publics,
aixi com centres de serveis socials, d'assistencia i atencid social. En general, aquest tipus de
centres atractors estan situats en el centre de Terrassa, com es mostra en el segiient pla.
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Figura 23: Ubicacio dels serveis socials. Elaboraci6 propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
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Centres esportius

A Terrassa existeixen un gran nombre de poliesportius municipals, generalment al costat de
camps de futbol, situats generalment en els barris periférics de Terrassa. No obstant aixo,
petites pistes poliesportives obertes es troben repartides de manera més homogenia. D'altra
banda, en el barri de Poble Nou trobem un gran nombre d'equipaments esportius, com I'Estadi
Olimpic de Terrassa, el complex esportiu de futbol de Les Palmeres o el Club de Natacié de
Terrassa. De la mateixa manera, trobem nombrosos gimnasos repartits de manera més
uniforme per tot el municipi.

Cal destacar la presencia del camp de golf El Prat, situat a 8 km del centre, que probablement
genera desplacaments en vehicle privat.
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Figura 24: Ubicacio dels centres esportius. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
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Centres i eixos comercials

Els principals eixos comercials del municipi, on s'agrupen comercos de tota mena, son
la avinguda d’Angel  Sallent, la Rambla de Francesc Macia, la carretera de
Martorell, carrer Ample, I'avinguda de I'’Abat Marcet o gran part del centre des del carrer de la
Rasa fins al carrer del Vall.

A més, existeixen dos mercats municipals, el de laIndependencia, situat en el Raval de
Montserrat, en el centre, i el de Sant Pere, en la Placa del Triomf en el barri de Sant Pere. Aixi
mateix, la ciutat compta amb un mercat ambulant municipal, el mercat de Marti 'Huma que
s'instal-la tots els dimecres de I'any en |'avinguda de Béjar de 9.00 a 13.00.

Finalment, cal destacar diverses fires municipals, que tenen lloc en la zona centro. Totes elles
impliquen el tancament al transit de diversos carrers durant la seva celebracio per a la
instal-lacio de llocs i el desenvolupament d'esdeveniments. Son les seglients:

e Fira Modernista

e Fira de Nadal (d'hivern)

e Fira de Festa Major (d'estiu)
e Fira de Saint Lucia

e Firade I'Oliva

e Fira de la Paella i Corretapes de la Maurina
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e Fira Medieval
En el seglient pla es mostra la ubicacio dels eixos comercials, els mercats municipals, mercats
ambulants i fires de Terrassa.
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Figura 25: Ubicacio dels centres i eixos comercials. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Poligons d'activitat economica i centres logistics

Terrassa compta amb un important teixit productiu, que abasta gran part del sud i I'est de la
ciutat, organitzat en fins a 15 poligons d'activitat economica les principals activitats de la qual
son la industria manufacturera, la reparacio de vehicles o el comerg majorista i al detall. En el
seglent pla es mostra la ubicacio de cadascun dels poligons:
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Figura 26: Poligons d'activitat economica de Terrassa. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

La seglient taula mostra algunes caracteristiques dels poligons industrials de Terrassa.

Nombre
d’empreses

Poligon

Principal activitat
professional

Rang de
treballadors

Principals empreses que
més facturen

PI Puigbarral

PI Can Petit

PI La Gripia

PI Can Gorgs
(PI Est)

65

155

51

159

Comerg a I'engros i
per menor,
reparacié de
vehicles

Comerg a lI'engros i
per menor,
reparacié de
vehicles

Industria
manufacturera

IndUstria
manufacturera,
Comerg a I'engros i
per menor,
reparacio de
vehicles

600-800
treballadors

1600-1800
treballadors

400-600
treballadors

2500-2700
treballadors

1. Hormicon SA

2. Netzsch Espafia SAU

3. Tavitoys S.A.

1. Talleres de Reparacion
de Automoviles Fg 2 S.L

2. Sucesores Isidro
Armengol S.L

3. Azbil Telstar
Technologies S.L.U

1. Aspeados Erreyes S.L.U

2. Malltex S.A.

3. Jose Guirao Martinez

1. Juegos De Azar Oliva
Rodon S.L

2. Pahes Limper S.L

3. Mecanizados Mamfri S.L
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Establiments Viena S.A
Irene Montero Medina
JJ. 187 Terrassa
Montserrat S.L.U.

Centro de Lavado Siglo
S.L

Magatzems M 2 S.L
Store Diversius Tii S.L.
Centre Logistic Mango
Terrassa, Dupont Ibérica

Gepromet

Sericas Aplicaciones
Serigraficas S.L.

Auto  desguace  del
Vallés.C.P.

Cortes Lopez, Irene

Egara Rehabilitacio I
Gestio D Obres S.L
L'Hort D'Ullastrell S.L.
Containers Viladecavalls
S.L

Highchemie S.L.
Tintes Egara S.L.
Valvulas Lac S.A.

Lidl Supermercados S.A.
Punto-Fa S.L.
Caprabo S.A.

Societat Catalana De
Petrolis S.A.

Estamp Int S.L.

Estamp S.A.

Productos y Soluciones
Industriales 2012 S.L.
Mega Asia S.L.

Rodacciai S.L

Roket S.L.

Fustes Solanellas S.A.
Trisal S.A.U.

Papeles Salmeron S.L.
Multifusta S.C.C.L.
Nautic Restaurant
design S.L.

Tren de Lavado Terrassa
S.L
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2. Hostaleria I Restauracio
Amistat S.L.

3. 3. Multiserv Ruzafa S.L.
Taula 8: Poligons industrials de Terrassa (2023). Pla Director de Poligons d’Activitat Economica (PAE) de
Terrassa Document d’analisi Febrer 2023.

Aquesta informacié s'inclou en el Pla Director de Poligons d'Activitat Economica (PAE) de
Terrassa, un document de referéncia que emmarca el desenvolupament industrial de Terrassa,
aixi com diverses estrategies i plans municipals orientats a la sostenibilitat. D'aquesta manera,
el PAE contempla una serie de projectes dinamitzadors i d'impuls del sector industrial al Valles
Occidental, destacant el Pla Estrategic: Terrassa, Industria Sostenible i Circular, on s'inclouen
diverses estrategies amb I'objectiu d'aconseguir una economia estable, inclusiva i sostenible.

Entre les principals estratéegies que conté aquest document es troba
la Estratégia de mobilitat i transport industrial, 1a qual té com un dels seus objectius principals
reduir el nombre de vehicles privats que circulen per la ciutat, fomentant iniciatives de vehicles
compartits, aixi com la intermodalitat en el transport public. Per a aconseguir-ho, proposa
realitzar plans de desplagament a empreses per poligons, encara que actualment només és
obligatori per a centres de treball que generin més de 5.000 desplagaments diaris.

3.1.5. Parc de vehicles i dades de motoritzacio

Parc de vehicles

Segons les dades del IDESCAT, el parc de vehicles de Terrassa esta compost per un total de
147.910 vehicles, dels quals la gran majoria sén turismes, concretament un 69,5% del total,
seguits per les motocicletes, que representen un 13,8%. Els camions i furgonetes suposen un
12% del parc de vehicles, mentre que els autobusos i altres son a penes un 2,9%.

En la seglient grafica es mostra el parc de vehicles de Terrassa segons el tipus.

m Turismes = Motocicletes = Camions i furgonetes = Autobusosialtres = Tractors industrials
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Figura 27: Parc mobil de Terrassa per tipus de vehicle (2023). Elaboracié propia a partir de dades del IDESCAT.

L'evolucié del parc de vehicles en el municipi ha tingut una tendéencia creixent des de 2014,
encara que el seu creixement es va veure afectat en 2021 per una lleu disminucié des de 2020.
No obstant aixo, de 2022 a 2023 es registro un lleuger creixement del 1,1%, fins a arribar als
145.887 vehicles, el valor més alt dels ultims 10 anys.

En la seglient grafica es pot observar aquesta tendencia creixent des de 2013.

150.000 145887
143675 144530 144066 144.281
141,651

139.045

140.000 135.884

131.249

130.000
120.000
110.000

100.000
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Figura 28: Evolucié de parc mobil de Terrassa. Elaboracio propia a partir de dades del IDESCAT.

Si atenem I'evolucioé de cadascun dels tipus de vehicles, observem que les motocicletes han
experimentat el major augment, amb un increment del 40% en els ultims deu anys. Els turismes,
en canvi, han augmentat de forma menys significativa, concretament un 10% des del 2013.
D'altra banda, el nombre de camions ha descendit un 8%.

Respecte al parc mobil per districte, el que més vehicles registra és el Districte V, amb un 21%
dels vehicles. El tipus de vehicle és el més habitual en tots els districtes de Terrassa és el turisme,
seguit de les motocicletes.
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Figura 29: Parc mobil per districte (2023). Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Flota municipal

La flota municipal de Terrassa compta, segons dades de 2022, amb un 30% dels vehicles sense
distintiu ambiental, un 28% presenten etiqueta C, la qual cosa indica que es tracta de vehicles
diesel, i el 25% etiqueta B, assignada a vehicles no tan eficients com els d'etiqueta C. Només
I'11% de la flota disposa d'etiqueta ECO i el 6% presenta etiqueta ZERO.

m Sense distintiu

® Etiqueta B
Etiqueta C

= Etiqueta ECO
Etiqueta ZERO

Figura 30: Etiquetes ambientals de la flota municipal (2024). Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

A més d'aquests vehicles, propietat de I'Ajuntament de Terrassa, existeix també una flota de
vehicles de les empreses municipals com Ecoequip, Tmesa, Egarvia o Taigua, aixi com els taxis
i els vehicles funeraris. De tots aquests vehicles, el 28% no presenten distintiu ambiental, el
31% compten amb etiqueta B i el 38% amb etiqueta C, sent aquesta la més freqlient. D'altra
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banda, els distintius ECO suposen a penes el 2,7%, mentre que els vehicles ZERO Unicament
representen el 0,5% del total.

Index de motoritzacio

L'index de motoritzacié de Terrassa és de 647,60 vehicles cada 1.000 habitants segons dades
del IDESCAT per a 2023, per sota de I'index de Catalunya, que registra 683,15 veh./1000 hab. i
lleugerament inferior a I'index comarcal, amb 671,44 veh./1000 hab.

En la seglient taula es mostren aquests indexs per a I'ambit autonomic, comarcal i municipal,
aixi com per a cada tipus de vehicle.

Turismes Atftobusos Motocicletes SSmionSY .Tracto'rs Total

i altres furgonetes industrials
Catalunya 443,26 23,81 119,96 91,97 4,15 683,15
Vallés Occidental 464,91 21,61 99,44 82,16 3,32 671,44
Terrassa 456,36 19,13 90,89 78,83 2,38 647,60

Taula 9: index de motoritzacié Terrassa. Comparacié amb comarca i Catalunya (2023). Elaboracié propia a partir de
dades del IDESCAT.

Si atenem l'index de motoritzacié per districte, en la segiient imatge s'observa com els
districtes Vi VII sén els que disposen d'un major valor entre els 981,1 i els 1.018,6 vehicles cada
1.000 habitants, mentre que els districtes I (Centre) i I son els que menor index registren, amb
562,1i487,1 vehicles per cada 1.000 habitants respectivament.
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Figura 31: index de motoritzacié per districte. Elaboraci6 propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Per a poder caracteritzar la mobilitat de Terrassa s'ha dut a terme un estudi a partir de les
dades de la telefonia mobil, que permeten extreure informacié anonima sobre els moviments
tant interns com externs. La font d'informacié han estat els CDR (Call Data Records) de la
telefonia mobil.

Es important obtenir una imatge de la mobilitat en diferents moments de I'any amb diferents
condicions per a veure com afecten els desplagcaments de la gent, aixi com la comparacio del
mateix moment, pero en anys diferents per a poder veure una evolucié. Per aixo, s'han obtingut
dades per a diversos periodes de temps diferents:

e Dialaborable tipus al marg, a I'agost i al novembre de 2023
e Dia laborable tipus al marg, a I'agost i al novembre de 2019

D'aquesta manera, es pot comparar com varien els desplacaments entre el periode estival
respecte a altres moments d'any, aixi com el contrast entre la mobilitat de 2019 i 2023. El
mostreig de dades requereix la seglient metodologia per a la seva analisi:

e La informacié associada a cada activitat inclou la seva localitzacié, el tipus d'activitat
(llar, treball, altres activitats freqlients, altres activitats no frequents), I'hora d'inici de
I'activitat i I'hora de finalitzacio.
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e Lainformacié associada a cada viatge inclou origen, destinacid, hora d'inici del viatge i
hora de finalitzacio. En el cas de viatges multi etapa, la localitzacié, hora d'inici i fi de
cada parada, i el mode de transport.

e Laresolucio temporal s'analitza en diferents franges horaries dins de cada dia.

e Es necessaria una zonificacio: divisié de les principals zones de I'entorn del municipi
tenint en compte els termes municipals més proxims.

3.2.1. Zonificacié de I'ambit d'estudi

Per a poder dur a terme aquest estudi és necessaria una divisid per zones per a veure com es
desplaca la poblacio entre elles i dins d'elles. D'aquesta manera s'obté una zonificacié interna,
a l'interior del municipi, i externa, del seu entorn.

Per a la zonificacié interna s'han utilitzat els propis districtes en considerar-se la divisio
administrativa més representativa del municipi. Per a la zonificacié externa, en canvi, s'han
utilitzat tant els municipis contigus com aquells proxims o amb fortes relacions funcionals, aixi
com la resta de la comarca del Vallés Occidental i altres comarques.

3.2.2. Distribucioé espacial dels viatges

L'analisi espacial dels desplacaments es centra tant en els viatges amb origen i destinacié
Terrassa, és a dir, els viatges interns, i aquells amb origen o destinacié fora del municipi,
denominats viatges externs.

Per a un dia laborable tipus de novembre de 2023, a Terrassa es realitzen un total d'1.002.253
viatges tant per part de residents com no residents, dels quals el 61% son interns amb 610.426
desplacaments, enfront dels 391.826 que suposen els viatges externs, que representen el 39%
del total.

D'altra banda, els viatges que realitzen els residents a Terrassa constitueixen el 82% del total
dels viatges, amb 818.839 desplagaments, dels quals el 80% sén interns, indicant que els
residents generalment es mouen a l'interior del municipi.

Viatges externs

Viatges interns Total
198.029 193.797
391.826 610.426 1.002.253

Taula 1. Viatges externs i interns a Terrassa al novembre de 2023. Font: Elaboracié propia a partir de telefonia mobil

L'index de mobilitat és la relacid que existeix entre els viatges realitzats pels residents i la
poblacié de Terrassa. Aquest valor s'ha vist incrementat des de 2019, ja que en aquest any era
de 3,3 viatges per habitant, i en 2023 va passar a ser de 3,6 viatges.

Viatges interns
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Els desplacaments que tenen lloc amb origen i destinacié a l'interior del municipi representen
un 61% del total, la qual cosa indica una activitat diaria interna elevada. En total, es realitzen
610.426 viatges, dels quals el 24% tenen com a destinacio el Districte 1, que es correspon amb
el centre del nucli urba, seguit del Districte 5 amb un 20%. En la seglent grafica es mostra
aquesta distribucio dels viatges interns per districte, on es mostra que excepte el Districte 7,
conformat Unicament per teixit residencial, la destinacié d'aquests desplacaments es troba
relativament repartit a Terrassa.

Viatges Interns 2023

2%

20% 12%

13%

m Districte 1 w Districte 2 m Districte 3 m Districte 4 = Districte 5 = Districte 6 = Districte 7

Figura 32: Distribucio dels viatges interns per districte (destinacions). Font: Elaboracioé propia.

En el seglient mapa es mostra de manera més representativa la distribucio espacial d'aquests
viatges interns.
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Figura 33: Distribucié dels viatges interns per districte (destinacions). Font: Elaboracié propia.

Residents

Els residents realitzen un total de 658.655 viatges interns i la seva destinacié principal és el
Districte 1, amb el 22% dels desplacaments, seguits dels Districtes 5 i 6, que presenten
cadascun un 18% dels viatges. El districte que menys desplagcaments per part de residents
mostra és el 7, Unicament amb un 2%, degut en part al seu marcat caracter residencial.

Viatges externs

En un dia laborable es comptabilitzen 391.826 viatges externs, que suposen un 39% del total.
D'ells, el repartiment entre aquells que tenen origen o destinacié a Terrassa es troba
considerablement equilibrat, amb un 51% i un 49% respectivament.

En la seglient grafica es mostren les principals destinacions dels desplagaments I'origen dels
quals es troba a Terrassa, sent un total de 198.029. Destaca el 18% dels viatges que tenen com
a destinacié Sabadell, evidenciant la seva proximitat i relacions funcionals i el 14% que
representen aquells que es dirigeixen a Barcelona. D'altra banda, un 14% dels viatges es
realitzen cap a municipis de sud del Vallés Occidental, mentre que un 12% ho fan cap a Rubi,
Ullastrell o Les Valls de Sant Muc.
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Viatges Externs des de Terrassa 2023

m Sur del Vallés Occidental
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/ 6% m Rubi - Ullastrell -Les Valls de Sant Muc
Sabadell

14% Sant Quirze del Vallés

12%
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m Viladecavalls

3% = Barcelona
6% 18%

m Resta de Destinacions

Figura 34: Distribucio dels viatges externs des de Terrassa. Font: Elaboracié propia.

D'altra banda, els viatges externs amb destinacio Terrassa suposen un total de 193.797. En la
seguent grafica s'aprecia que els origens d'aquests desplacaments sén molt similars a les
destinacions de la grafica anterior, amb un 17% dels viatges amb origen a Sabadell, un 14%
Barcelona i un 14% els municipis del sud del Vallés Occidental. La resta dels origens es troben
repartits de manera similar, amb una menor representacié d'aquells municipis amb menor
rellevancia com Viladecavalls.
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Viatges Externs cap a Terrassa 2023

m Sur del Valles Occidental
14%
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6% 17% m Barcelona

m Resta d'Origens

Figura 35: Distribucio dels viatges externs cap a Terrassa. Font: Elaboracioé propia.
Residents

En la seguient grafica s'observa la distribucié dels viatges dels residents, on s'aprecia que
Unicament el 20% dels desplagaments dels residents son externs i tenen com a destinacio
municipis o comarques contigues.

Si analitzem de manera independent els viatges externs dels residents amb origen Terrassa,
s'aprecia que el 20% d'ells té com a destinacié Sabadell, mentre que Barcelona representa el
13% d'aquests desplagaments.
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Viatges Residents 2023
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H Barcelona Resta de Destinacions
Figura 36: Destinacio dels viatges de residents a Terrassa en 2023. Font; Elaboracio propia.
3.2.3. Caracteritzacio dels desplacaments per distancia

En general, el 42% dels viatges realitzats a Terrassa en un dia laborable de 2023 tenen una
longitud de menys de 2,5 km, la qual cosa accentua la rellevancia dels desplagaments interns.

Els viatges d'entre 2,5 km i 5 km suposen un 21%, igual que els de més de 10 km, que
representen el 21%.
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Figura 37: Caracteritzacié dels viatges segons la distancia recorreguda. Font: Elaboracié propia.

3.2.4. Distribucié per motiu

Quant als motius dels desplacaments, aquests s'han classificat en les seglents categories:

e Desplacaments habituals relacionats amb el treball.
e Desplacaments habituals com a retorn a la llar.

e Altres desplacaments habituals com a compres i altres gestions.

e Altres desplagaments no habituals.
Com s'observa, la majoria dels desplacaments, el 38%, es realitzen per assumptes quotidians
de diversa indole, com poden ser compres o acompanyaments. En segon lloc, sent també un
motiu molt representatiu, es troben els viatges de retorn al domicili, amb un 36%. El motiu
menys frequent és el desplacament amb origen i destinacié el lloc de treball, amb un 12%.

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi

52



Diputacié WY Ajuntament de
@ ki e @ Terrassa TECH “

Barcelona friendly  buchanan

40% 38%
36%

35%
30%

25% m Domicili

20% W Treball

15% W Altres Habituals
15%

12%

Altres No Habituals
10%

5%

0%
NUm. de viatges

Figura 38: Distribucio dels viatges per motiu de desplacament. Font: Elaboracié propia.
3.2.5. Caracteritzacio dels desplacaments segons sexe i edat

Si atenem la caracteritzacié de viatger, s'observa que el 51% dels viatges son realitzats per
dones, enfront del 49% que suposen els homes. Respecte a la distancia mitjana dels viatges
tant interns com externs, les dones recorren una longitud lleugerament inferior, amb 10,15 km
de mitjana, mentre que ells recorren 10,58 km. Quant als viatges interns, la distancia mitjana
recorreguda entre homes i dones és molt similar, amb 1,7 km de mitjana.

D'altra banda, si atenem la caracteritzacio per edat, s'observa que el grup amb major
representacio és el situat entre 45 i 65 anys, amb un 31% dels desplagaments diaris. Els viatges
realitzats per persones de menys de 25 anys i de 25 a 45 presenten valors similars, amb 26% i
28% respectivament, mentre que el grup que menys es desplaca és el de més de 65 anys,
Unicament amb el 14% dels viatges.
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Figura 39: Distribucio dels viatges per sexe i edat. Font: Elaboraci6 propia.

Si comparem aquestes dades amb els desplacaments d'un dia laborable tipus de novembre de
2019, s'observen lleugers canvis en els viatges per grup d'edat, on qui més es desplacava era
el situat entre els 25 i els 45 anys, amb el 32% de la quota, seguit molt de prop pel de 45 a 65
anys. El grup de menors de 25 anys, en canvi, mostra una menor representacié que en 2023.

3.2.6. Distribucié temporal

En un dia laborable de novembre de 2023, s'observa que, en el total dels desplagaments,
incloent-hi interns i externs, s'aprecien tres pics coincidint amb les hores punta: un a les 7.00
del mati, a les 14.00, i un tercer més prolongat entre les 16.00 i les 18.00. Si atenem els
desplacaments interns, la distribucié és més homogenia, aconseguint els valors maxims entre
les 17.00 i les 19.00, coincidint amb I'horari de tornada a casa i els viatges per motius quotidians
com a compres 0 acompanyaments.

Respecte als viatges externs, destaca que, malgrat presentar un volum molt menor, els que
tenen origen a Terrassa presenten un pic a les 7.00 del mati, mentre que els que tenen Terrassa
com a destinacid presenten la seva hora punta entre les 14.00 i les 15.00.
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Figura 40: Distribucio horaria dels viatges externs i interns a Terrassa en novembre en 2023. Font: Elaboracio propia.

D'altra banda, s'ha analitzat la distribucid dels viatges al llarg d'una setmana tipus d'octubre
per a poder identificar canvis notables entre els dies laborables i els caps de setmana. Referent
a aixo, es mostra com els dies que més desplagaments es registren a Terrassa son de dimarts
a divendres, mentre que els caps de setmana aquests sén molt menors. El dia que menys
viatges es registren és el diumenge, concretament un 31% menys que els divendres, que son
el dia amb més desplacaments. En aquest cas, en 2019 s'observen uns certs canvis,
especialment respecte als divendres, el nombre de viatges dels quals és un 30% menor que en
2023, mentre que la resta mostren una diferencia menys rellevant.

N° de viatges
4.000.000

3.500.000

3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000

Dilluns Dimarts Dimecres Dijous Divendres Dissabte Diumenge

m2023 m2019

Figura 41: Distribucié dels viatges al llarg d'una setmana tipus. Font: Elaboracié propia.
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Respecte a la distribucio horaria per a cadascun dels dies de la setmana, s'observa un patro de
dilluns a divendres, amb tres periodes pico coincidint amb les hores punta (7.00, 14.00 i 17.00-
18.00). D'altra banda, dissabte i diumenge mostren un patro6 diferent, amb un pic a les 13.00 i
un altre més prolongat entre les 17.00 i les 20.00.
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Figura 42: Distribucié horaria per dia d'una setmana tipus a I'octubre. Font: Elaboracié propia.
3.2.7. Comparativa estacional de la mobilitat

Finalment, s'ha realitzat una comparacié de la mobilitat al llarg de I'any, comparant un dia
laborable tipus al marg, agost i novembre. D'aquesta manera es poden observar els diferents
habits de mobilitat.

Com es mostra en la segiient taula, la quantitat de desplacaments, tant interns com externs és
molt similar en els mesos de marg¢ i novembre, sent mesos relativament similars quant a patrons
de mobilitat. En canvi, a I'agost s'aprecia un 39% menys de viatges que al novembre a causa
de I'epoca estival i al periode de vacances.

m Viatges interns Viatges externs Viatges totals

Marg 602.744 375.560 978.304
Agost 429.049 290.168 719.216
Novembre 610.426 391.826 1.002.253

Taula 2. Comparacié de viatges interns, externs i totals en diferents periodes de 2023. Font: Elaboracié propia.

Analitzant aquestes mateixes dades per a 2019, s'observa la mateixa disminucié durant el mes
d'agost i la similitud entre els mesos de mar¢ i novembre. No obstant aixo, destaca el fet que
en 2023 el total dels viatges és superior que en 2019, concretament un 12% més al novembre.
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Respecte als viatges interns, els districtes més freqlientats com a destinacié no varien
significativament al llarg de I'any, sent en tots els casos el Districte 1 el que més viatges rep,
seguit molt de prop pels Districtes 5 i 6, que entre els tres concentren aproximadament el 60%

dels viatges.
Viatges interns marg 2023 Viatges interns agost 2023 Viatges interns novembre 2023
2% 2% 2%
20% 21% 18% 22% 17%

12%

21%

13%

11%
12% 20%
20%
14% 13%

13% 13%

12%

m Districte 1 m Districte 2 m Districte 3 = Districte 4 = Districte 5 = Districte 6 m Districte 7

Figura 43. Comparacio de les destinacions dels viatges interns en diferents periodes de 2023. Font: Elaboracié propia.

Els viatges de residents no mostren una variacio rellevant al llarg d'any, sent en tots els casos
el 80% dels desplacaments interns i mantenint una proporcié similar amb els municipis i
comarques contigus.

Respecte als viatges externs amb origen a Terrassa, la proporcié de viatges per a cadascun de
les destinacions és similar, amb Sabadell com el més freqlientat. Cal destacar que, durant el
mes d'agost, la proporcié de viatges des de Terrassa a altres destinacions externes és un 4%
superior que durant la resta de I'any. Els viatges externs amb destinacio Terrassa guarden unes
proporcions molt equivalents tant al llarg de I'any com amb els viatges amb origen en el
municipi, destacant de nou Sabadell que acumula tots els casos entre el 17% i el 18% dels
desplagaments.

Viatges Externs des de Terrassa  Viatges Externs des de Terrassa Viatges Externs des de Terrassa
marg 2023 agost 2023 novembre 2023

13% 12% 14%

7% 6%

15%

12% 129%

13%

5% 17% % 18%
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Figura 44. Comparacié de les destinacions dels viatges externs amb origen a Terrassa en diferents periodes de 2023.
Font: Elaboracio propia.

L'aspecte més destacable de I'evolucio de la mobilitat en els diferents moments de I'any és la
distribucié horaria, que en un dia laborable de mar¢ o novembre presenta un aspecte tipus
amb periodes pico en les hores punta a les 7.00, 14.00 i 18.00. En canvi, si analitzem aquestes
mateixes dades per a un dia tipus a I'agost, també en 2023, s'aprecia que la distribucio resulta
més homogenia, amb uns periodes pico menys marcats a excepcid dels viatges externs amb
origen a Terrassa, on es continua mostrant un creixement a les 7.00 del mati. No obstant aixo,
en general, els desplagaments mostren el seu maxim en el periode compres entre les 18.00 i
les 20.00 hores, probablement per motiu d'oci o temps lliure.
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Figura 45. Distribucioé horaria dels desplagcaments en un dia tipus a I'agost. Font: Elaboracié propia.
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3.3. Mobilitat a Peu

A continuacio, es presenta una analisi correlacional i una actualitzacié de les variables que
incideixen en I'oferta i la demanda de la mobilitat a peu a Terrassa. Per a aix0, es comparen les
dades del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 2016-2021 amb la informacié més
recent, generada entre 2023 i 2024 a partir d'enquestes especifiques, fonts de big data i treballs
de camp.

3.3.1. Analisi de I'oferta

Aquest apartat analitza en profunditat I'espai public disponible per a la mobilitat per als
vianants, considerant la seva distribucio, evolucio i funcionalitat a la ciutat. L'estudi es basa en
la cartografia digital, els inventaris municipals i la informaci6é tecnica proporcionada per
I'Ajuntament de Terrassa. S'aborden aspectes com I'equilibri entre |'espai dedicat al transit
motoritzat i al per als vianants, la seva variacio per districtes i I'estructura funcional de la xarxa
per als vianants consolidada. Aixi mateix, s'identifiquen els elements que garanteixen un entorn
caminable, inclusiu i accessible per al conjunt de la ciutadania.

Equilibri de I'espai

La distribucié de I'espai public de Terrassa s'ha analitzat a partir de I'estudi de la trama urbana
consolidada, emprant cartografia digital actualitzada. Els resultats mostren una continuitat
respecte a les dades de 2016, observant-se una assignacio del 35,87 % de |'espai per a persones
vianants i un 64,13 % per a vehicles. L'espai destinat a la mobilitat a peu —que inclou voreres,
carrers per als vianants i el parc de Vallparadis— ha experimentat un increment lleu, superant
un terg del total de I'espai urba disponible.

Espai destinat al vianant 33,46% 35,87% +2,41%

Espai destinat a vehicles 35,87% 64,13% ~241%

Taula 3. Comparativa de la distribucié de I'espai public de Terrassa. 2016-2023.Font: Elaboracié propia a partir de dades
de I'Ajuntament de Terrassa i del PMU 2016.
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Figura 1.2. Ambit on s’ha analitzat la distribucié de I'espai puiblic (en vermell es representa I'espai analitzat). Font:
Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

L'analisi desagregada per districtes revela diferencies significatives. El Districte 1 disposa del
major percentatge d'espai per als vianants, sent I'area més pacificada respecte al transit
motoritzat i amb major nombre d'espais de prioritat per als vianants, seguit pel Districte 5.

Districte Criteri Bifs
2016-2023
Districte 1 Espai destinat al vianant 47 3% 40,25% -7,05%
Espai destinat a vehicles 52, 7% 59,75% 7,05%
Districte 2 Espai destinat al vianant 38,9% 32,05% -6,85%
Espai destinat a vehicles 61,1% 67,95% 6,85%
Districte 3 Espai destinat al vianant 27,8% 32,16% 4,36%
Espai destinat a vehicles 72,2% 67,84% -4,36%
Districte 4 Espai destinat al vianant 28,8% 35,60% 6,80%
Espai destinat a vehicles 71,2% 64,40% -6,80%
Districte 5 Espai destinat al vianant 36,9% 37,02% 0,12%
Espai destinat a vehicles 63,2% 62,98% -012%
Districte 6 Espai destinat al vianant - 33,80% -
Espai destinat a vehicles - 66,20% -
Districte 7 Espai destinat al vianant 31,09%
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Dif.
2016-2023

Districte Criteri

Espai destinat a vehicles 68,90%
Taula 4. Comparativa distribucié de I'espai de voreres i calcades per districtes segons analisi cartografica (sense parcs).
2016-2023. Font: Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa i del PMU 2016.
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Figura 46. Comparativa distribucié de I'espai de voreres i calcades per districtes segons analisi cartografica, 2023.
Font: Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Aquest espai destinat al vianant es defineix d'ara endavant com a xarxa per als vianants: un
conjunt estructurat d'espais publics concebuts principalment per al desplacament a peu,
incloent-hi voreres, passos per als vianants, carrers pacificats, zones de prioritat invertida,
espais d'estada i arees exclusivament per als vianants. Aquesta xarxa representa un dels pilars
de la mobilitat sostenible urbana i, perqué sigui accessible i caminable, ha de complir amb les
seguents condicions:

e Itineraris ben connectats entre si i amb els principals pols d'atraccié urbana, sense
interrupcions ni barreres fisiques.

e Compliment dels criteris d'accessibilitat universal: amplada lliure minima > 1,80 m en
els trams principals, evitant pendents pronunciades i obstacles.

e Espais d'espera confortables, senyalitzacio clara, mobiliari urba adequat i condicions
que afavoreixin la preséncia activa de les persones en I'espai public.

Tots aquests aspectes son objecte d'analisi al llarg del present document.
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Xarxa peatonal

Llegenda
—— Xarxa principal urbana de vianants
Xarxa secundaria urbana de vianants
— Xarxa interurbana de camins rurals
— Anella verda
Arees de vianants

Observacions

La xarxa principal per als vianants
representa el 19% del total d'itineraris
per als vianants, la qual cosa subratlla la
seva rellevancia estratégica dins del
sistema de mobilitat urbana. Més del
98% de les persones residents en el
municipi esta a menys de 300 m
caminant, la qual cosa garanteix un accés
rapid i directe a aquesta infraestructura
clau per al canvi modal.

El 96% dels centres de treball i comercos
es troben a menys de 300 m de la xarxa
principal, consolidant el seu paper com a
connector fonamental en arees urbanes
denses. D'altra banda, els serveis
essencials, com a  equipaments
d'ensenyament, equipaments de salut i
serveis socials, compten amb una
cobertura del 90%.
No obstant aixo, els poligons industrials
Terrassa presenten una cobertura més limitada a
] la xarxa amb un sol eix nord sud entre el
/" districte 3 i 7 reflectit en el mapa, entre
& 5\ I'area urbana i els poligons de Santa
3 Axea del planol Margarida, Ca Parellada o Colom.
E 5 (Y
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Figura 47. Classificacié funcional de la Xarxa Vianant de Terrassa, 2023. Font: Elaboracio propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

Xarxa d' itineraris principals per a vianants

Per a continuar amb I'analisi de la mobilitat a peu a Terrassa, s'ha realitzat un estudi especific
de la xarxa principal d'itineraris per als vianants, prenent com a referencia tant el conjunt total
de la xarxa per als vianants com una caracteritzacio funcional detallada dels trams prioritaris.
Aquesta xarxa principal esta conformada pels itineraris preferents per al desplacament a peu,
els quals connecten els principals pols d'atraccio i generacié de mobilitat de la ciutat, com son:
estacions ferroviaries, centres civics, escoles, centres de salut i hospitals, arees d'ocupacio, eixos
comercials i zones verdes, entre altres.

El Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 2016-2021 ja va proposar I'impuls de la
mobilitat a peu mitjancant el refor¢ de les condicions de seguretat, accessibilitat i confort en
aquesta xarxa principal. Amb aquest objectiu, es van incorporar nous trams respecte a la xarxa
definida en 2003, especialment provinents dels ambits periferics de la trama urbana central.
Aixi, es va consolidar una xarxa extensa que va aconseguir els 200 km, connectant de manera
estructurada els equipaments clau, els centres generadors de mobilitat, els pols industrials i els
accessos a l'anell verd i als camins supramunicipals.

A més, el pla va contemplar actuacions especifiques d'ampliacio i millora de les arees per als
vianants del Districte 1, en particular a I'entorn del centre historic i de I'Antic Poble de Sant
Pere. Aquestes zones, concebudes com a illes 0 ambits de prioritat per als vianants, han adquirit
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una funcid estrategica com a espais de cohesio urbana i social. Diariament reben a milers de
persones usuaries, i la seva capacitat per a dinamitzar I'entorn depen d'una adequada gestio,
senyalitzacio i connectivitat amb el sistema general de mobilitat, els serveis, les zones
d'estacionament i el teixit socioeconomic i cultural de la ciutat.

Actualment, la xarxa principal d'itineraris per als vianants representa aproximadament el 19 %
del total de la xarxa per als vianants, amb una longitud de 146 km. Aquesta proporci6é posa en
relleu el seu paper estructurant dins del sistema de mobilitat activa urbana.

Criteri

Xarxa principal 146,9km 146km 146km
Taula 5. Comparativa de la xarxa d'itineraris principals per a vianants de Terrassa, 2003-2023. Font: Elaboracio propia a
partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa i del PMU 2016.
*Aquestes dades s'han obtingut sense comptabilitzar els jardins i parcs, excepte el Parc de Vallparadis, del total
205,98km del PMU 2016.
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Mobilitat a peu

Xarxa peatonal

Llegenda

— Xarxa principal urbana de vianants
Arees de vianants

Observacions

La xarxa principal per als vianants
representa el 19% del total d'itineraris
per als vianants, la qual cosa subratlla la
seva rellevancia estratégica dins del
sistema de mobilitat urbana. Més del
98% de les persones residents en el
municipi estd a menys de 300 m
caminant, la qual cosa garanteix un accés
rapid i directe a aquesta infraestructura
clau per al canvi modal.

El 96% dels centres de treball i comergos
es troben a menys de 300 m de la xarxa
principal, consolidant el seu paper com a
connector fonamental en arees urbanes
denses. D'altra banda, els serveis
essencials, com a equipaments
d'ensenyament, equipaments de salut i
serveis socials, compten amb una
cobertura del 90%.
No obstant aixo, els poligons industrials
presenten una cobertura més limitada a
la xarxa amb un sol eix nord sud entre el
districte 3 i 7 reflectit en el mapa, entre
I'area urbana i els poligons de Santa
Margarida, Ca Parellada o Colom.
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Figura 48. Xarxa principal de vianants de Terrassa, 2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.
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Tipologia d’espai per a vianants

A continuacié, es presenta una analisi de la xarxa d'itineraris per als vianants de Terrassa,
classificada segons dos criteris principals:

e Tipologia constructiva: al-ludeix a les caracteristiques especifiques del disseny i
configuracio fisica de I'espai destinat a la persona vianant. Es distingeix entre carrers
amb plataforma Unica i carrers amb paviment a diferent nivell.

e Tipologia funcional: es refereix al grau de prioritat i convivencia entre la persona
vianant i altres modes de transport, aixi com a les condicions d'Us i regulacié del transit
en la via.

Tipologia constructiva

La xarxa d'itineraris per a persones vianants a Terrassa es classifica constructivament de la
manera seguent:

e Carrers de plataforma unica (15,15 km): es caracteritzen per tenir calcada i vorera al
mateix nivell, sense vorades ni elements fisics que separin zones de transit per als
vianants i motoritzat. Aquesta configuracié busca afavorir I'accessibilitat universal,
facilitar la convivencia modal i contribuir a la pacificacio de I'espai urba.

e Carrers a diferent nivell (623,7 km): son les vies convencionals en les quals la vorera
es troba elevada respecte a la calcada, establint una separacio fisica entre el transit per
als vianants i vehicular.

Encara que la xarxa total per als vianants de Terrassa segueix dominada pels carrers a diferent
nivell, des de I'any 2016 es constata una consolidacié significativa de la plataforma unica,
especialment en el Districte 1, tal com mostra la Figura 49. En aquest districte, el nombre de
carrers amb plataforma Unica ha superat al de carrers amb separacié entre calcada i vorera. El
Districte 1 es distingeix per concentrar el major nombre de carrers d'aquest tipus, constituint
I'area de major caminabilitat de Terrassa i I'Area de vianants més extensa de la ciutat: aglutina
1,5 de cada 2 km de plataforma Unica.

Aquesta evolucié s'emmarca en un context d'impuls d'espais urbans més accessibles, inclusius
i orientats a la mobilitat sostenible, fomentant la trobada ciutadana i I'activitat comercial a peu
de carrer. Les transformacions observades han estat possibles gracies a diverses iniciatives
municipals, entre elles el cofinancament d'actuacions permanents i pilot a través de fons *Next
Generation, destinats a la promocié de la mobilitat sostenible i la millora de I'accessibilitat per
als vianants en el municipi. Per a més informacio sobre aquestes intervencions, vegeu |'apartat
1.1.7 sobre actuacions tactiques.

S : : Dif.
Criteri Tipologia 2016-2023
Xarxa total Plataforma Unica 12,36 km 25 % 15,15 km 24 % -01%
A diferent nivell 477,03 km 97,5 % 623,7 km 97,6 % +0,1 %

Taula 6. Comparativa de la xarxa d'itineraris per a vianants de Terrassa segons tipologia constructiva. 2013-2023. Font:
Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.
*Inclou plataformes Uniques i intervencions d' urbanisme tactic per a I' ampliacié d' itineraris per a vianants en calcada.
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El Districte 1 continua sent el que registra la major longitud i proporcié de carrers amb
plataforma Unica, consolidant el seu paper com a espai prioritari per a la mobilitat a peu a la
ciutat. També s'observa una lleugera expansio d'aquesta tipologia cap a altres districtes de

I'area central, com el Districte 6.

Districte 2016-2023
Districte [ 6,67 54% 6,50 53% -0,9%
Districte II 2,22 18% 2,05 16,7% -1,2%
Districte III 0,37 3% 041 3,3% 0,4%
Districte IV 0,25 2% 0,31 2,5% 0,5%
Districte V 0,62 5% 0,65 5,3% 0,3%
Districte VI 2,22 18% 2,34 19,1% 1,1%
Districte VII - - - - -

Taula 7. Comparativa de distribucié de plataformes uniques de
la xarxa total segons districte. 2016-2023.Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'Ajuntament de
Terrassa.
*Inclou plataformes tniques excloent I'itinerari del Parc Vallparadis.
*Inclou plataformes uniques i intervencions d'urbanisme tactic per a I'ampliacié d'itineraris per als vianants en calcada.
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Mobilitat a peu

Castellar del Valles

Xarxa Peatonal: Classificacio per
tipologia constructiva

Llegenda

= Plataforma Gnica
—— A diferent nivell
Arees de vianants

Observacions

La tipologia de la xarxa per als vianants
predominant a Terrassa es defineix per
la separacié entre vorera i calcada,
caracteristica que organitza I'espai urba
sabadell en la major part de la ciutat.

Entre 2016 i 2023, la xarxa per als
vianants de Terrassa ha experimentat
avangos destacats:

viladecavalls

0, Creacié de plataformes
+70% uniques permanents.

en espais amb segregacié

+30°/° entre vorera i calgada que, no
obstant aixo, ofereixen un alt
grau de pacificacié per a les
persones usuaries.

Aquestes transformacions han estat
possibles gracies a les actuacions
financades pels fons Next Generation,
que han facilitat la implementacié de
mesures orientades a promoure la
mobilitat sostenible i millorar
I'accessibilitat per als vianants a la ciutat.
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Figura 49. Classificacié de la xarxa total de vianants per tipologia constructiva. Font: Elaboracioé propia a partir de dades
facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Xarxa principal: caracteristiques constructives
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L'analisi de la xarxa principal de persones vianants posa de manifest les seglents
caracteristiques:

e Composicié de la xarxa: la major part dels itineraris principals estan conformats per
voreres elevades, representant el 94 % de la xarxa per als vianants principal.

e Distribucié geografica: aquesta xarxa s'estructura fonamentalment a través de carrers
amb voreres a distint nivell. En el seu nucli central es localitzen dos ambits destacats de
plataforma Unica: les arees de persones vianants del centre historic i els itineraris per
als vianants del Parc de Vallparadis.

e Zones periferiques: en els districtes 3, 5 i 7, encara que existeixen connexions amb la
xarxa principal, la densitat d'itineraris és més baixa. Aixi mateix, s'identifiquen
discontinuitats rellevants, sobretot en arees residencials disperses i zones industrials,
que afecten la connectivitat i I'accessibilitat per als vianants.

Criteri Tipologia

Xarxa principal Plataforma Unica* 8,93 km 6 %

A diferent nivell 139,33 km 94 %
Taula 8. Distribucio de la xarxa principal de vianants per tipologia constructiva. Font: Elaboracioé propia a partir de dades
facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

*Inclou itineraris del Parc Vallparadis.
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Arees de vianants

Observacions

Composicié de la xarxa: La xarxa
principal d'itineraris per als vianants
esta formada, en la seva majoria, per
voreres elevades i diferenciades del
nivell de la calcada, un 94% del total.

Distribucié  geografica: La densitat
d'itineraris per als vianants és major en
el nucli central (Districte 1), on
predominen trams continus, i
accessibles.  Aquest  districte  es
distingeix per comptar amb un elevat
nombre de plataformes (niques,
consolidant-se com l'area de major
caminabilitat de la ciutat, concentra 1,5
de cada 2 plataformes Gniques.

Sabadell

Viladecavalls

Zones perifériques: En els districtes 3, 5
i 7 la densitat d'itineraris per als
vianants és menor i presenten
discontinuitats significatives,
especialment en zones residencials
disperses i poligons  industrials.
Aquestes caracteristiques limiten
I'accessibili i la  connectivitat,
assenyalant la necessitat
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d'intervencions  especifiques per a
millorar la seva integracié en la xarxa
per als vianants

Diputacié
na

TECH

& buchanan friendly

Figura 50. Classificacié de la xarxa principal de vianants per tipologia constructiva. Font: Elaboracié propia a partir de

Tipologia funcional

dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.
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La xarxa d'itineraris per a persones vianants a Terrassa també es classifica segons la seva
tipologia funcional, en funcié del grau de prioritat per als vianants i del regim de circulacio
establert en les diferents vies. Aquesta classificaci6 permet comprendre com s'estructura la
jerarquia de I'espai public en relacié amb I'Gs i la convivencia entre els diferents modes de
transport.

Les tipologies funcionals identificades son les seglients:

Carrers d'us restringit (21,38 km): son vies urbanes en les quals la circulacié de vehicles
motoritzats esta limitada o subjecta a regulacié amb I'objectiu de prioritzar la mobilitat
a peu i afavorir la convivencia en I'espai public. Aquests carrers —sovint dissenyats amb
plataforma Unica o configuracié compartida— tenen una velocitat maxima autoritzada
de 10 km/h. La majoria d'aquests trams formen part de |'Area de persones vianants del
centre de la ciutat.

Carrers de convivéncia (2,46 km): es tracta de vies compartides entre persones
vianants, bicicletes, vehicles de mobilitat personal (VMP), cicles de més de dues rodes i
transit motoritzat. En elles, la velocitat esta limitada a 20 km/h i la prioritat correspon a
la persona vianant. A més, es permet I'Us recreatiu de I'espai per a jocs i activitats
esportives.

Zones 30 (138,23 km): conjunt de carrers o sectors urbans on la velocitat maxima del
transit es limita a 30 km/h. Aquesta mesura té com a finalitat reduir la sinistralitat,
augmentar la seguretat viaria i facilitar la convivencia entre persones vianants, ciclistes
i vehicles motoritzats. Terrassa va ser una de les ciutats pioneres en la implantacio de
zones 30, des de 2003. Posteriorment, el Reial decret 970/2020, de 10 de novembre,
que va modificar el Reglament General de Circulacié, va establir aquest limit de manera
obligatoria en tot I'Estat per a aquelles vies urbanes amb només un carril per sentit.

Carrers convencionals (301,48 km): vies urbanes amb dues o més carrils per sentit —
excepte senyalitzacié especifica— en les quals es permet una velocitat de fins a
50 km/h. Presenten una separacié fisica clara entre calcada i vorera, i la prioritat de pas
correspon als vehicles, encara que compten amb espai reservat per a la circulacié per
als vianants.

5% 0%

Carrers d’Us exclusiu per a
0, .
30% vianants

Carrers de convivencia (S28)

Zona 30

65% .
Carrers convencionals

Figura 1.17. Comparativa de la xarxa total d'itineraris per a vianants de Terrassa segons tipologia funcional. 2016-2023.

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa
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L'evolucié de la xarxa total entre 2016 i 2023 mostra una expansi6 dels espais que promouen
la convivencia entre els diferents modes de transport, especialment mitjangant la consolidacié
de carrers d'Us exclusiu per a persones vianants en el centre urba. Aquest procés ha coincidit
amb I'entrada en vigor de I'esmentat Reial decret 970/2020 i s'ha vist reforcat a nivell local amb
I'aprovacié de I'Ordenancga de Mobilitat de Terrassa en 2021.

Aquesta normativa municipal ha impulsat mesures per a pacificar el transit, reduir la velocitat
en la majoria de les vies urbanes i millorar la seguretat viaria. Entre les seves principals
aportacions destaca la reduccié generalitzada de la velocitat a 30 km/h, aixi com la incorporacio
d'un marc normatiu per als vehicles de mobilitat personal (VMP), cada vegada més presents
als carrers. L'ordenanca també contempla mesures per a fomentar I'Us de la bicicleta, promoure
els desplacaments a peu i garantir I'accessibilitat universal.

Tipologia

C.arrers d'Us exclusiu per a 13,51 32% | 2138 | 46% 145%
vianants*

Xarxa total Carrers de convivéncia (5-28) 2,46 0,6% 2,46 0,5% | -0,05%
Zona 30** 127,21 | 29,8% | 138,23 | 29,8% 0%
Carrers convencionals 283,41 | 66,4% | 301,48 | 65% -1,40%

Taula 9. Comparativa de la xarxa total d'itineraris per a vianants de Terrassa segons tipologia funcional. 2016-2023.
Font: Elaboraci6 propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.
*Inclou plataformes tUniques de l'itinerari del Parc Vallparadis.
**Inclou carrers pacificats i la Rambla d’Egara.
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Observacions

La tipologia funcional de la xarxa per
als vianants reflecteix una significativa
recuperacié de I'espai public per a les
persones vianants entre 2016 i 2023.
Agquest avang es deu, en gran manera,
a la implementacié de l'ordenanca de
mobilitat aprovada en 2021, la qual ha
impulsat una reduccié de la velocitat
dels vehicles de motor en les vies.

Sabadell

Viladecavalls

L'ordenanca ha permeés l'expansié de
les zones 30 existents, estenent la seva
aplicacié a les vies amb un sol carril per
sentit en tot el municipi. A més, les vies
urbanes amb  plataforma  Onica
compten ara amb una limitacié maxima
de velacitat de 20 km/h. D'altra banda,
en les arees per als vianants on es
permet la circulacié d'uns certs
vehicles, la velocitat maxima esta
restringida a 10 km/h.
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Figura 51. Classificacio de la xarxa de vianants per tipologia funcional. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Xarxa principal: distribucié funcional

La xarxa principal d'itineraris per a persones vianants reflecteix patrons similars als del conjunt
de la xarxa municipal. No obstant aixo, els carrers d'Us exclusiu per als vianants adquireixen un
paper més rellevant dins d'aquesta subxarxa, representant un 11 % del total, segons la Figura
14. A més, 8 de cada 10 carrers per als vianants estan incloses en aquesta xarxa principal, la
qual cosa reforca el seu caracter estructurant en la mobilitat quotidiana.

Tipologia
Xarxa principal Carrers d'Us exclusiu per a vianants* | 16,23 11%
Carrers de convivencia (5-28) 0 0%
Zona 30** 38,23 25%
Carrers convencionals 96,23 64%

Taula 10. Distribucioé de la xarxa principal de vianants per tipologia constructiva. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.
*Inclou plataformes tniques de I'itinerari del Parc Vallparadis.
**Inclou carrers pacificats i la Rambla d’Egara
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Xarxa principal: Classificacié de
regulacié

Llegenda
—— Carrers d'Us restringit
Zona 30
Carrers convencionals
Arees de vianants

Observacions

Nucli central (Districte 1)  Aquest
districte es caracteritza per una alta
densitat de carrers per als vianants i
arees de vianants, amb connexions
continues i accessibles.  Aquestes
condicions ho converteixen en la zona
més caminable de Terrassa.

Zones perifériques (Districtes 3, 4, 6 i 7).
En aquestes arees, la densitat d'itineraris
per als vianants és significativament
menor, amb discontinuitats importants i
mancances en zones  residencials
disperses i poligons industrials.

Connexions intermodals: Les estacions
de transport i les zones comercials
concentren les principals connexions
intermodals. Les zones 30 actuen com a
transicions clau entre les arees
perifériques i el nucli urba, promovent la
seguretat viaria i la convivencia entre
diferents usuaris de la via pablica.

No obstant aixd, és necessari millorar la
continuitat de la xarxa en les zones
perifériques per a garantir una major
integracié per als vianants.
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Figura 52. Classificacié de la xarxa principal de vianants per tipologia funcional. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Carrers d’us exclusiu per a vianants

Terrassa compta amb 21,38 km lineals de carrers d'Us exclusiu per a persones vianants, la qual
cosa representa el 4,6 % de la longitud total de la xarxa per als vianants de la ciutat. El Districte
1 concentra la major part d'aquests itineraris, en el marc de I'area central de persones vianants,
aconseguint practicament la totalitat d'aquesta mena de carrers.

Districte I 20,55 96,12%
Districte II 0,83 3,88%
Districte III 0 0%
Districte IV 0 0%
Districte V 0 0%
Districte VI 0 0%
Districte VII 0 0%
Total 21,38 100%

Taula 11. Comparativa dels carrers d'us exclusiu per a vianants de Terrassa per districtes. 2023. Font: Elaboracio6 propia a

partir de dades facilitades per I'Ajuntament de Terrassa.

Entre 2016 i 2023, el Districte 1 ha experimentat un notable increment en la superficie destinada
als vianants, passant de 57.847 m? a 74.820 m? (comptant només carrers d'Us exclusiu per a
vianants), la qual cosa suposa un augment del 30%. Aquesta evolucié reflecteix una clara
aposta per la pacificacio del transit i la recuperacié de I'espai public, prioritzant la mobilitat a
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peu i l'accessibilitat en el centre de la ciutat. La consolidacié de carrers de plataforma Unica,
I'expansio d'arees per als vianants i la reduccié de I'espai dedicat als vehicles han estat factors
clau en aquesta transformacié encara en desenvolupament i dependent de sinergies i
actuacions transversals d'eficiéncia i gestio d'altres mitjans de transport per al seu éxit.

Arees de vianants

Les arees de persones vianants son espais del domini public on la prioritat de pas s'atorga total
o preferentment als qui es desplacen a peu, i en els quals la circulacié motoritzada esta
restringida o condicionada a usos especifics (residents, serveis, emergencies, repartiment en
horari regulat, entre altres).

En el context de Terrassa, aquestes arees no es conceben Unicament com a zones de gestio
del transit, siné com a estructures urbanes clau per a impulsar la mobilitat sostenible, reforcar
I'habitabilitat de I'entorn i promoure la vitalitat economica i comercial local, tant per a persones
residents com visitants.

Figura 53. Evolucié de Plaga Vella com a area de vianant. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per
I'Ajuntament de Terrassa..
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Figura 54. Evolucio de les arees de vianants a Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per
I'Ajuntament de Terrassa

En el Districte I es troba la principal zona de vianants, dividida en 5 arees distribuides de la
manera seguent:

e Placa Vella: inclou els carrers Cremat, Baix, Gaudi, Jaume Cantarer, Joan Coromines,
Cisterna (del 1 al 12), Font Vella (del 1 al 63), Goleta, Palla, Unid, Parra, Església,
Mosterol, Sant Pere, Cardaire, Forn, Gavatxons, Iscle Soler, Major, Passeig Bastard, Placa
Salvador Espriu, Placa Vella, Portal de Sant Roc, Raval de Montserrat, Plaga Dr. Cadevall,
Rambla d’Egara (del 138 al 194 pares) i Placa Clavé (del 5 al 9).

o Accés de vehicles restringit mitjangant pilons.

e Vapor Gran: abasta el carrer Telers, Miquel Casas, Placa Nova, Raco, Portal Nou, Passeig
del Vapor Gran, Marti Alegre, Rutlla, Vall, Sant Domenec, I'Era (del 1 al 25 imparells i del
2 al 36 pars), Cisterna (del 16 al 46 i del 21 al 39), Collegi (del 1 al 9), Sant Francesc (del
1 al 29 imparells i del 2 al 34 pars), Sant Genis (del 2 al 28), i Portal de Sant Roc (vorera
del 29 al 39).

o Accés de vehicles restringit sota vigilancia policial.

e Passeig: engloba el carrer Teatre, de les escaletes, Sant Pau, Puig Novell, Sant Jaume,
Bernat de I'Om, Placa Maragall, Passeig Comte d’Egara (del nUmero 1 al 29 imparells),
Sant Cristofol (del numero 1 al 25 imparells i nimero 18), Sant Josep (del nimero 1 al
15 imparells i del 4 al 28 pars), i Sant Joaquim de Paz (del nUmero 1 al 21 imparells i del
2 al 26 pars).

o Accés de vehicles controlat mitjangant cameres i vigilancia policial.

e Vapor Ventall6: compren el carrer Sant Lloreng (del 6 al 56 pars i del 13 al 31 imparells),
Passatge del Vapor de la Companyia, Joan Baptista Gali, Placeta Saragossa i Cami
Fondo.

o Acces de vehicles controlat mitjangant cameres i vigilancia policial.

e Seu d'Egara - sector 2: inclou el carrer de la Creu Gran (del 25 al 79 imparells i del 24 al

66 pars), carrer de Sant Joan (del 36 al 74-B pars i del 35 al 99 imparells), carrer de la
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Societat (nUmeros 4 i 6 pares), i carrer del Mas Adei (del 1 al 23 imparells i del 2 al 28

pars).
o Accés de vehicles restringit mitjangant cameres i vigilancia policia.
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Figura 55. Arees de vianants vigent a Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa.
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Una part significativa dels carrers integrats en les arees de persones vianants forma també part
del perimetre de la Zona de Baixes Emissions (ZBE) de Terrassa. Aquesta doble inclusié implica
una superposicié funcional de mesures de gestio del transit i control ambiental.

Des d'un enfocament d'analisi urbana, la ZBE es configura com una malla ambiental reguladora
que abasta el centre historic i part de I'eixample. El seu perimetre inclou carrers d'Us comercial,
administratiu, residencial i cultural, en les quals el control d'accés segons distintiu ambiental té
com a finalitat principal la reducci6 d'emissions contaminants i la millora de la qualitat de l'aire.

En aquest context, les arees de persones vianants constitueixen nodes estrategics dins de la
ZBE, especialment en els nuclis historics i els eixos comercials. Representen una oportunitat per
a estructurar un continu urba que transita d'espais per als vianants plens cap a entorns de
transit calmat i accés regulat, generant un model de ciutat més saludable, inclusiva i sostenible.
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Figura 56. Arees de vianants y ZBE vigent de Terrassa. Font: Ajuntament de Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I'Ajuntament de Terrassa.

Zones de circulacio restringida

Més enlla de les arees especifiques de persones vianants, existeixen altres carrers amb accés
motoritzat regulat o prohibit, en les quals es requereix autoritzaciéo municipal per a la circulacio:

e Rambla d'Egara,
e Carrers adjacents de la Rambla d'Egara
e Placa del Progrés
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e Carrer de Columel-la

e Carrer del Castell

e Placa de la Quadra

e Carrer de Miquel Casas

e Carrer de Sant Marian

e Carrer del Mas de Canet (Les Martines i Les Carbonelles).

Cobertura geografica

La xarxa principal constitueix un component fonamental de l'estructura urbana, ja que
garanteix a la ciutadania l'accés directe, segur i comode als serveis essencials. L'analisi de
proximitat realitzat indica que el 98 % de la poblacid de Terrassa resideix a menys de 300
metres d'algun tram d'aquesta xarxa principal. No obstant aix0, la capacitat real d'utilitzar-la
depen no sols d'aquesta proximitat, sind també de la compacitat urbana, la continuitat del
tracat i la seva integracid efectiva amb la xarxa per als vianants secundaria. Com més
densament urbanitzada esta una zona, major és el seu grau de cobertura per als vianants i
varietat d'opcions de recorregut.

Xarxa Principal: Analisi de proximitat
espacial i cobertura temporal

Llegenda

Proximitat a xarxa peatonal (300 m)
- Portals (habitants)
—— Xarxa principal de vianants
Arees de vianants

Observacions

La velocitat mitjana del desplacament a
peu per ciutat en un dia laborable és,
aproximadament, d'un metre per segon,
encara que varia en funcié de l'edat i la
condicié fisica de cada persona. Aixd vol
dir que es triga al voltant d'uns 12-15
minuts a recérrer un quilometre.

Per tant, el 98% de les persones que
resideixen a Terrassa triguen en mitjana
5 minuts a recérrer 300 metres des del
portal de l'edifici fins a litinerari més
proxim de la xarxa principal de la ciutat.

No obstant aixd, l'oportunitat d'eleccié
de l'itinerari per als vianants a utilitzar
varia en funcié a la compacitat urbana
del territori, per aixd, mentre més a
prop ens trobem immersos dins de la
trama urbana de la ciutat, major sera la
nostra opcid de desplagar-nos de

manera sostenible, saludable i segura.
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Figura 57. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals a portals d'edificis i
habitatges. Font: Elaboracioé propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

L'analisi territorial evidencia una elevada cobertura dels principals serveis urbans per part de la
xarxa principal:

e EI 96 % dels centres de treball i comercos es troben a menys de 300 metres.
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e Els equipaments essencials, com a centres educatius, de salut i serveis socials, tenen
una cobertura superior al 90 %.

e Els centres esportius presenten una cobertura del 83 %, a causa de la seva localitzacio
més periferica.

e Els poligons industrials del sud de la ciutat mostren una cobertura més limitada, amb
un unic eix de connexié nord-sud entre els districtes 3 i 7, que articula parcialment
I'accés a zones com a Santa Margarida, Ca Parellada o Colom.

Analisis de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals (<

300m)

Poblacié residents 98%
Portals d' edificis i habitatges 95%
Centres educatius 94%
Centres de salut i serveis socials 96%
Centres Esportius 83%

PAE's [comercos) 80%

Taula 12. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals per a vianants i principals
equipaments de Terrassa. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Equipaments d’ensenyament

L'analisi detallada dels centres d'ensenyament mostra que més del 90 % es troba a menys de
300 metres de la xarxa principal per a persones vianants. Aquest alt nivell de cobertura permet
un accés segur, directe i autonom, beneficiant especialment a la infancia, a les families, a
representants legals i al personal docent.

Aquesta proximitat representa una oportunitat per a fomentar els desplagaments escolars a
peu, reduir I'Us del cotxe en els entorns escolars i avancar en la pacificacié del transit. Per aixo,
es considera prioritari reforcar la infraestructura per als vianants que envolta aquests
equipaments, abordant les possibles discontinuitats o barreres presents en la xarxa. Es tracta
d'un esfor¢ conjunt entre les escoles, les families i I'Ajuntament, |'objectiu comu del qual és
consolidar rutes escolars segures que permetin a nenes i nens desplagar-se amb autonomia i
seguretat.

En aquesta linia, Terrassa ha implementat el programa Camins Escolars, actualment en
col-laboraci6 amb 10 centres educatius. A través d'aquest programa, s'han desenvolupat
accions coordinades per a millorar 'accessibilitat, la continuitat i la seguretat dels itineraris
escolars. Alguns exemples inclouen:

e Escola Bisbat d'Egara: pionera, amb mesures impulsades per la seva AFA per a reduir el
transit motoritzat en hores punta.

e Escola El Vapor: participant en experiéncies pilot com el "Bus a Peu", amb rutes per als
vianants definides.

e Escola Franca: activa en campanyes conjuntes dins de la plataforma Cami Escolar.

e Escola Sala i Badrinas: centre implicat en la millora dels entorns escolars.

e Escola Serra de I'Obac: ha aplicat corts temporals de transit en I'Avinguda Lacetana.

e Escola Roc Alabern: disposa d'itineraris escolars senyalitzats i entorn reformat.
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Xarxa Principal: Analisi de proximitat
espacial i cobertura temporal

o Llegenda

+  Equipaments d'ensenyaments
Area de proximitat equipaments
d'ensenyaments (300 m)

Xarxa principal de vianants
Arees de vianants

Observacions

A Terrassa, més del 90% dels
equipaments  d'ensenyament  estan
situats a menys de 300 metres de la
xarxa principal per als vianants. Aquest
alt nivell de cobertura assegura un
accés segur i directe, beneficiant
especialment a les persones menors, les
seves families i el personal docent.

La proximitat a aquesta infraestructura
és una oportunitat Gnica per a fomentar
els desplagaments a peu, i a reduir la
dependencia del vehicle privat en els
entorns escolars per a millorar la
sostenibilitat i seguretat de la mobilitat
urbana de totes les persones usuaries.

Per aixo, és d'importancia de mantenir i
Terrassa reforcar la infraestructura per als
vianants entorn dels equipaments
educatius. Resulta essencial prioritzar
intervencions  que  abordin  les
discontinuitats o barreres encara
presents en la xarxa, garantint aixi una
connectivitat segura i eficient per a tota
la comunitat educativa.
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Figura 59. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals a centres educatius.
Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Centres esportius

Els equipaments esportius presenten una cobertura mitjana del 83 % respecte a la xarxa
principal, sent el tipus d'equipament amb menor nivell de proximitat. Aquells situats en el nucli
urba compten amb accessibilitat adequada, pero diversos centres esportius es localitzen en
arees periferiques o fora de I'ambit consolidat, la qual cosa limita la seva connexioé directa amb
la xarxa principal.

Aquesta localitzacié respon a necessitats funcionals —amplies superficies, baixa densitat—,
pero planteja un repte per a garantir I'accés per als vianants segur i sostenible. Per aix0, es
recomana promoure itineraris complementaris, solucions de connectivitat activa o modes
intermodals.

O

Xarxa Principal: Analisi de proximitat

espacial i cobertura temporal

3 Llegenda
ol Equipaments esportius
1 H Arees de proximitat a equipaments
esportius (300m)
—— Xarxa principal de vianants
Arees de vianants

Observacions

En els poligons més proxims al nucli urba
central, la xarxa principal per als vianants
es troba relativament proxima, la qual
cosa facilita una connexié directa per a
les persones que accedeixen a peu des
—— de zones residencials, comercials o de
serveis.

Una part significativa dels  PAE,
gl especialment els dels marges est i oest,
// & com el Pl Palau Nord, el Pl Palau Sud, Ca
7 \ Guitard i el PI Ca Gorgs, manquen d'una
connexi6 directa amb la xarxa per als
vianants principal. Aquesta manca deixa
extenses arees industrials sense una
solucié per al transit per als vianants de
mitjana distancia, dificultant
l'accessibilitat i limitant les opcions de
mobilitat sostenible,

Encara que la xarxa abasta més del 80%
Terrassa dels centres de treball i comergos dels
PAE, la permeabilitat amb la resta de la
xarxa i la diversitat d'elecci6 d'itineraris
representen els principals reptes des
d'una analisi de cobertura i proximitat.
Abordar aquestes quiestions és essencial
per a garantir una mobilitat més inclusiva
i funcional en aquestes arees.
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Figura 60. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals a centres esportius. Font:
Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Equipaments de salut i serveis socials

Els equipaments de salut i serveis socials estan coberts en un 96% per la xarxa principal. No
obstant aixo, alguns centres, especialment situats en la zona nord i est del municipi —com
I'Hospital de Terrassa—, es troben fora del radi de 300 metres.
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Aquests casos, derivats de la disponibilitat de sol i necessitats funcionals, requereixen
intervencions especifiques per a millorar la seva connexié amb la xarxa principal, mitjangant
infraestructures per als vianants accessibles, camins segurs o nodes i serveis de transport public

adequats.
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Xarxa Principal: Analisi de proximitat|
espacial i cobertura temporal

Llegenda

Equipaments de salut i serveis socials
coberts

Area de proximitat equipaments de
salut i serveis socials (300 m)

Arees de vianants

Xarxa principal de vianants

Observacions

La xarxa principal d'itineraris per als
vianants mostra un alt nivell de
connectivitat amb els equipaments de
salut i serveis socials. El 96% d'aquests
equipaments es troben a menys de 300
metres d'una via per als vianants
principal, la qual cosa garanteix un accés
rapid i directe. Aquesta proximitat
promou la mobilitat per als vianants en
desplacaments  quotidians cap a
equipaments essencials.

El nucli central presenta la major densitat
d'accessibilitat per als vianants, gracies a
la continuitat de la xarxa i lalta
concentracié de serveis. No obstant aixo,
en les zones perifériques, com els
districtes 4 i 7, la cobertura mostra
limitacions, especialment en arees
residencials de baixa densitat.

Malgrat les fortaleses evidenciades,
s'identifiquen oportunitats per a reforcar
la xarxa en els limits del territori, on
l'accessibili a equipaments d'escala
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local podria beneficiar-se d'una major
densitat d'itineraris connectats.
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Figura 61. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals a Centres de salut i
serveis socials. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Centres d'activitat i Poligons d'Activitat Economica

Els PAE més proxims al nucli urba compten amb bona connectivitat per als vianants, la qual
cosa facilita I'accés a peu des de zones residencials, comercials o de serveis. No obstant aixo,
els poligons més allunyats, com els situats en els marges est i oest —PI Palau Nord, PI Palau
Sud - Ca Guitard i PI Ca Pogas—, manquen de connexi¢ directa amb la xarxa principal.

Encara que I'analisi mostra que el 80 % dels centres de treball i comergos dels PAE sén proxims
a la xarxa, la falta d'alternatives d'itinerari i d'integracié amb la xarxa secundaria sén reptes
evidents des del punt de vista de la mobilitat sostenible. La millora de la permeabilitat per als
vianants en aquestes zones industrials ha de considerar-se una prioritat per a reduir la

dependencia del vehicle privat.
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Mobilitat a peu

Xarxa Principal: Analisi de proximitat
espacial i cobertura temporal

Llegenda
Centres de treball i comergos en PAE
0 PAE
—— Xarxa principal de vianants
Arees de vianants

Observacions

En els poligons més proxims al nucli urba
central, la xarxa principal per als vianants
es troba relativament proxima, la qual
cosa facilita una connexié directa per a
les persones que accedeixen a peu des
de zones residencials, comercials o de
serveis.

Una part significativa dels PAE,
especialment els dels marges est i oest,
com el Pl Palau Nord, el Pl Palau Sud, Ca
Guitard i el PI Ca Gorgs, manquen d'una
connexié directa amb la xarxa per als
vianants principal. Aquesta manca deixa
extenses arees industrials sense una
solucié per al transit per als vianants de
mitjana distancia, dificultant
l'accessibilitat i limitant les opcions de
maobilitat sostenible.

Encara que la xarxa abasta més del 80%
dels centres de treball i comergos dels
PAE, la permeabilitat amb la resta de la
xarxa i la diversitat d'elecci6 d'itineraris
representen els principals reptes des
d'una analisi de cobertura i proximitat.
Abordar questions és essencial

Terrassa

P
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[ 0y per a garantir una mobilitat més inclusiva
O i funcional en aquestes arees.
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Figura 62. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris principals a PAEs. Font: Elaboracié
propia a partir de dades facilitades per I’Ajuntament de Terrassa.

Estat de les voreres

Per a garantir I'accessibilitat, autonomia, comoditat i seguretat de les persones vianants, I'Ordre
TMA/851/2021 estableix les condicions basiques d'accessibilitat en I'espai public. Aquest marc
tecnic fixa un ample lliure minim de 1,80 metres per als Itineraris Per als vianants Accessibles

(IPA) en les voreres.

Conforme a aquests criteris, I'any 2023 el 76,08 % de la xarxa total de voreres de Terrassa
compleix amb els estandards d'accessibilitat, la qual cosa representa una millora de +17,26
punts percentuals respecte a 2016. Aquesta evolucié reflecteix un avang rellevant en la
infraestructura destinada a la mobilitat per als vianants. Per contra, el 23,92 % del viari presenta
amples inferiors al minim requerit, sent per tant itineraris no accessibles.

Dif.
Amplada 2016 2023 2016-2023
<0,90m 9,48% 1,25% -8,23%
0,90 - 1,50m 19,97% 13,39% -6,58%
Xarxa Total 1,50-1,80m 11,73% 9,28% -2,45%
1,80-5m 44,38% 69,04% +24,66%
>5m 10,15% 2,69% -7,46%
Plataforma Unica 4,29% 4,35% +0,06%

Taula 13. Ample de les voreres per a vianants de Terrassa per xarxa total. 2016-2023. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I'Ajuntament de Terrassa.
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En diversos districtes, com el 5, 4, 2 i 3, els nivells d'accessibilitat superen el 85 %, evidenciant
una infraestructura favorable als desplacaments a peu. En tots ells es registra una millora
respecte als valors de 2016, consolidant una xarxa per als vianants més caminable, continua i
inclusiva.

En el Districte 1, I'increment de carrers d'Us exclusiu per a persones vianants ha tingut un efecte
directe sobre la superficie util accessible, que ha augmentat en un 27 %. Aquesta transformacio
respon, en part, a la conversié de carrers amb voreres estretes en espais pacificats o convertits
en zona de vianants, la qual cosa permet que les persones vianants ocupin I'amplada completa

de la via.
Dif.
Districte Amplada 2016 2023 2016-
2023
Districte 54,79 % 75,33 % +20,54 %
Districte II 68,70 % 85,36 % +17%
Districte III Mayor de 1,80 m + 57,56 % 84,98 % + 27%
Xarxa Total Districte IV plataforma Unica 47,93 % 88,60 % +41%
Districte V (calles accessibles) 70,94 % 90,17 % +19%
Districte VI 61 % 81,96 % + 21%
Districte VII - 66,57 % -

Taula 14. Accessibilitat segons districtes de Terrassa. 2016-2023. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per
I' Ajuntament de Terrassa.

L' analisi de la relacio entre seguretat de vianants i limits de velocitat permet valorar el nivell
de risc al qual s' exposa la persona vianant quan comparteix espai amb el transit motoritzat,
especialment en els eixos estructurants de la mobilitat urbana. Actualment, el 78 % de I'espai
per als vianants en carrers amb limit de 30 km/h es considera accessible, mentre que en les
Zones 30, especificament dissenyades per a la pacificacié del transit i la convivencia entre
modes, el percentatge ascendeix al 83 %

En canvi, en carrers amb limit de 50 km/h, les condicions son més heterogénies, i presenten
variacions significatives quant a accessibilitat, ample de vorera, continuitat dels trams i
permeabilitat amb la resta de la xarxa.
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Observacions
Dacord amb els criteris  d'analisis  de
caminabilitat establerts en I'Ordre

TMA/851/2021 s'estima que el 74% de les
3 voreres de Terrassa son accessibles, en
- 1"‘} \ dispasar d'un ample minim de 1,80 metres.
~'L’I§g..ll‘ s o8 AN AN Aquest percentatge reflecteix una millora del
T 21% en comparacié amb 2016, la qual cosa
A i 3
=, S evidencia un progrés important en la
infraestructura per als vianants del municipi.

No obstant aixd, laccessibilitat mostra
variacions significatives segons els districtes.
En els districtes centrals (1, 2 i 3), els nivells
d'accessibilitat superen el 80%. En contrast, els
districtes 4 i 7 presenten valors
considerablement més baixos. En particular, el
districte 7 aconsegueix Unicament un 65%
d'accessibilitat, la qual cosa s'explica per una
menor densitat de poblacié i una inversid

Terrassa limitada en infraestructures per als vianants.
= A nivell de barri, els resultats també son
X dispars. Ca Parellada (34%), Torre-sana (54%) i
Ca Boada del Pi registren valors mitjans o
baixos d'accessibilitat per als vianants, la qual
cosa posa de manifest la necessitat de
prioritzar inversions en aquestes arees per a
garantir una xarxa per als vianants més
inclusiva i funcional.
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Figura 63. Classificacié de la vorera segons amplada total de la Xarxa Total. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

(*) La informacié representada en el pla corresponent a I'Av. del Vallés reflecteix valors mitjans per al conjunt de la via,
la qual cosa limita la seva representativitat enfront de les variacions especifiques observades entre els diferents trams
d'aquesta avinguda. Es per aixo recomanable interpretar aquestes dades considerant I'existéncia de condicions
diferenciades al llarg del tracat.

Xarxa principal

La xarxa principal de voreres presenta un compliment elevat dels criteris d'accessibilitat. En
2023, el 91,35 % dels seus trams disposen d'un ample igual o superior a 1,80 metres, incloent-
hi carrers amb plataforma Unica.

En el Districte 1, aquesta situacio es reforca per la presencia de plataformes uUniques, que
prioritzen la mobilitat per als vianants. Encara que la connexié amb altres districtes es realitza
a través d'itineraris amb voreres més estretes, les mesures de limitacié de velocitat (30 km/h) i
les regulacions associades a la ZBE i les Arees de persones vianants faciliten una coexisténcia
fluida entre modes de transport.

En els districtes periférics (4, 6 i 7), malgrat que els carrers principals compleixen amb criteris
d'accessibilitat, s'identifiquen desafiaments vinculats a la continuitat, confort i seguretat entre
la xarxa principal i la secundaria. Aquest desequilibri afecta especialment als trajectes que
connecten barris residencials amb els itineraris estructurants de la mobilitat a peu.
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Les avingudes principals i zones comercials disposen de voreres de més de 5 m, permetent a
més de la circulacid per als vianants, el desenvolupament d'usos complementaris com a
terrasses, mobiliari urba o zones de descans.

Amplada 2023

<O,90m 2'01%
0,90 - 1,50m 3,39%
Xarxa Principal 1,50-1,80m 3,26%
l,80-5m 78,36%
>5m 6,01%
Plataforma Unica 6,98%

Taula 15. Ample de les voreres per a vianants de la xarxa principal. 2023. Font: Elaboracioé propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

L'accessibilitat per als vianants a Terrassa ha mostrat una millora progressiva en els ultims anys,
com demostra |'evolucio de la xarxa total i de la xarxa principal entre 2016 i 2023:

« En la xarxa total, que inclou carrers secundaris, I'accessibilitat ha passat del 58,82 % al
76,08 %, un increment de +17,26 punts, si bé encara persisteixen arees amb marge de
millora significatiu, especialment en barris periférics i zones allunyades del centre.

« Enla xarxa principal, que ja partia de nivells elevats en 2016 (81,62 %), s'ha aconseguit
un 91,35 % en 2023. Aquesta consolidacio ha permeés establir itineraris comodes, segurs
i continus per als desplacaments a peu.

En carrers d'alta intensitat i rellevancia estratégica, com la Avinguda del Valles o Béjar, continua
sent clavi treballar sobre les discontinuitats per trams, en linia amb els criteris técnics analitzats.

Dif.
Xarxa 2016 2023 2016-2023
Xarxa Total 58,82% 76,08% +17,26%
Xarxa Principal 81,62% 91,35% +30%

Taula 16. Percentatge de voreres accessibles (vorera >1,8m + plataforma tnica). 2016-2023. Font: Elaboracié propia a
partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Figura 64. Classificacio de la vorera segons amplada total de la Xarxa Principal. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I'Ajuntament de Terrassa.
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Arees de vianants
Amplada de voreres (metres)
— <0,90m
0,90a1,5m
1,5a1,8m
1,8a5m
= >5m
Plataforma Unica

Accessibles

Observacions

La xarxa principal de voreres destaca pel seu
bon compliment dels criteris d'accessibilitat.
El nucli central (Districte 1) presenta una
mobilitat per als vianants fluida i accessible
per la preséncia de plataformes dniques que
reforca la prioritat dels vianants i, si bé la
seva connexio amb la resta del municipi
ocorre per itineraris amb voreres menys
amples, la limitacié de 30 km/h i restriccions
daccés  promouen  una  convivencia
harménica amb altres modes de transport.

En els districtes periférics (4, 6 i 7) el repte
radica en la permeabilitat i continuitat dels
criteris de confort, seguretat i autonomia
entre la xarxa principal i secundaria que
conflueixen a la resta de barris. Aquest
desequilibri pot ser abordat mitjancant
accions de reequilibri de I'espai public que
afavoreixen el transit per als vianants sense
comprometre altres funcionalitats urbanes

D'altra banda, les avingudes principals i les
zones comercials clau compten amb voreres
de més de 5 m, que na sols compleixen amb
els estandards d'accessibilitat, sind que
també permeten usos complementaris, com
aterrasses i espais de descans.
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En general, la majoria dels barris presenten un nivell elevat d'accessibilitat per als vianants, amb
voreres entre 1,50 m i 1,80 m o configuracié de plataforma Unica. No obstant aixo,
s'identifiquen zones amb deéficits importants, com a P.I. Santa Eulalia i Els Fonts, on el
percentatge de voreres accessibles se situa entre el 25 % i el 50 % del total.

Altres barris com Centre, P.I. Nord, Torre-Sana i Els Arenes / La Gripia / Ca Montllor mostren
una cobertura intermedia, amb percentatges que oscil-len entre el 50% i el 75 % de l'espai

public destinat al transit per als vianants.
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Figura 65. Classificacio de la vorera segons amplada total de la Xarxa Total. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Pendent dels carrers

Per a garantir una mobilitat per als vianants comoda, segura i inclusiva, els itineraris accessibles
han de mantenir un pendent longitudinal inferior al 6%, i evitar graons o escales que
interrompin la continuitat del recorregut. Aixi ho estableix I'Ordre TMA/851/2021, que defineix
els criteris técnics basics per a l'accessibilitat universal en I'espai public.

A Terrassa, el 85,16 % de la xarxa total per als vianants ja compleix amb aquest requisit, la qual
cosa consolida un espai urba més favorable per als desplacaments a peu. Aquesta dada
representa una millora respecte a 2016, quan el percentatge era del 82 %, reflectint un avang
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atribuible a les actuacions del PMU vigent sobre trams amb pendents superiors al limit,
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Figura 66. Classificacio de la vorera segons pendent de la xarxa total. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

"6-8%
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m>10%

Actualment, el 14,84 % de la xarxa per als vianants presenta pendents superiors al 6 %, la qual
cosa constitueix una barrera per a la mobilitat accessible. Encara que aquests trams estan
distribuits per tota la ciutat, la seva concentracié és major en les zones periferiques, on
I'orografia natural de Terrassa dificulta I'adequacio del viari.

Els districtes 4 i 7 son els que registren els nivells més baixos d'accessibilitat per arracada, amb
un 75% i 70 % de compliment respectivament. Dins d'aquests, destaquen barris com a Ca
Goteres, Ca Palet de Vista Alegre, Els Martines, Els Fonts, Ca Parellada i Font de I'Espardenyera,
on menys del 50 % del viari ofereix condicions adequades per al transit per als vianants, a causa
de la forta inclinacié de les voreres.

Districte 2023

I 92%

i 87%

111 87%

Xarxa Total I\ 75%
V 88%

VI 95%

VII 70%

Figura 67. Classificacio de la vorera segons pendent. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'
Ajuntament de Terrassa.
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Observacions
En el nucli urba central, corresponent al
districte 1, predominen arees amb

NS
i O
P N

desnivells minims, entre el 0% i I'1%, i
pendents suaus que no superen el 3%.
Aquestes caracteristiques topografiques
afavoreixen I'accessibilitat per als vianants,
garantint  desplagaments  comodes i
assegurances, especialment en zones amb
alta concentracio de servels, comercos i
equipaments.

No obstant aixd, en allunyar-se del centre
cap a les zones perifériques, com els
districtes 3, 6 i especialment el 7,
s'observen pendents més pronunciades. En
amplies arees, aquests pendents superen
el 6%, la qual cosa constitueix un
desafiament significatiu per a la mobilitat
per als vianants, en particular per a

Terrassa persones amb mobilitat reduida.

L'analisi també revela una desigualtat en la
integracié de la xarxa per als vianants.
Mentre que les zones centrals compten
amb ¢ i < i les arees
perifériques, caracteritzades per una major
pendent, presenten una menor densitat
d'itineraris accessibles i connectats.
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Figura 68. Classificacié de la vorera segons pendent. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I
Ajuntament de Terrassa.

La xarxa principal d'itineraris per als vianants de Terrassa ha estat dissenyada prioritzant I'Us de
zones amb pendents suaus i trams accessibles, especialment en el nucli urba consolidat i en
els entorns comercials de major intensitat. Aquesta planificacié facilita desplacaments més
comodes i assegurances, i millora la funcionalitat de la xarxa per a tota la ciutadania.

Malgrat aixo, dins de la xarxa s'identifiquen trams de transici6 amb pendents pronunciades,
que suposen un desafiament en termes d'accessibilitat. Aquestes barreres naturals, localitzades
en punts clau del teixit urba, afecten la continuitat del sistema per als vianants, particularment
en les connexions entre barris i arees d'activitat. La inclinacié del terreny limita, en aquests
casos, la integracié de la xarxa i les opcions de mobilitat a peu.

En la xarxa principal existeixen trams especialment conflictius, on el pendent supera el 8 %,
generant dificultats per a la circulacid per als vianants —especialment per a persones amb
mobilitat reduida— i afectant I'experiencia de caminabilitat.

Entre els trams amb pendents més elevats destaquen:

e Avinguda de Santa Eulalia ¢ Ronda de Ponent
e Carrer Estanislau Figueras e Carrer de Guadalquivir
e Carrer de la Mare de Déu de la Llum e Carrer de Europa (Can Parellada)
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Observacions

La xarxa principal de Terrassa ha estat
dissenyada per a aprofitar al maxim les
arees amb pendents plans i suaus, la
qual cosa facilita una alta accessibilitat
en el nucli urba i en les principals zones
comercials. Aquestes condicions
contribueixen a garantir desplacaments
comodes i assegurances per a la
ciutadania.

No obstant aixo, existeixen espais de
transicio dins de la xarxa que presenten
barreres a causa de pendents
pronunciades. Aquestes arees, situades
estratégicament en punts especifics,
dificulten la mobilitat per als vianants i
afecten especialment zones amb baixa
continuitat de la xarxa. Aquesta situacié
és particularment evident en les
connexions  entre  barris i arees
dactivitat, on els pendents poden limitar
la integracié i funcionalitat del sistema
per als vianants.

Diputacié
Barcelona

W Auntamont do
@ Terrassa

buchanan

’ TECH

Figura 69. Classificacié de la vorera segons pendent de la xarxa total. Font: Elaboracio propia a partir de dades

facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

La Figura 70 permet visualitzar de forma detallada la proporcio de voreres accessibles —és a
dir, amb un pendent inferior al 6 %— en cadascun dels barris del municipi. L'analisi espacial
confirma la concentraci6 de trams amb pendents pronunciades en la periféria urbana,
especialment en els extrems sud i nord-oest de Terrassa. Zones com a Ca Gonteres (menys del
25 % de voreres accessibles), Les Martines, Font de I'Espardenyera i Les Fonts (amb valors entre
el 25 % i el 50 %) destaquen per les seves condicions topografiques desfavorables. Aixi mateix,
s'observen nivells intermedis d'accessibilitat (50 %75 %) en Ca Parellada, Ca Palet de Vista
Alegre i el Poligon Industrial Santa Eulalia, que també presenten pendents rellevants a escala

barri.

En contrast, la major part del nucli urba consolidat —representat en color verd fosc— disposa
d'una xarxa per als vianants I'accessibilitat de la qual per arracada supera el 75 %, la qual cosa
reflecteix I'impacte d'una configuracié territorial més favorable i una planificacié orientada a

optimitzar els trajectes a peu en zones centrals.
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Figura 70. Classificacié de la vorera segons pendent de la xarxa total. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Passos per a vianants

Terrassa compta amb més de 4.100 passos per a persones vianants distribuits al llarg de tota
la ciutat. Aquests punts d'encreuament estan situats estrategicament en la xarxa principal
d'itineraris per als vianants, facilitant la connexi6é entre arees residencials, zones comercials,
equipaments publics i eixos de mobilitat.
En els uUltims anys s'han implementat millores significatives en nombrosos passos per als
vianants —identificats en la Figura 71—, centrades en incrementar la seguretat viaria i
I'accessibilitat universal. Aquestes intervencions han inclos:

* Modernitzacié de la senyalitzacio horitzontal i vertical per a augmentar la visibilitat.

« Installacié de sistemes d'il-luminacié especifica per a passos.

« Adaptacio de rebaixis per a garantir el transit segur i autonom de totes les persones.

Les zones amb major concentracio de passos millorats es localitzen principalment en els barris
de Ca Roca, Ca n'Aureli i el Centre, aixi com en les principals arteries viaries, com la Avinguda
de Barcelona i la Ronda de Ponent.
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Observacions
Terrassa compta amb més de 4.100
passos per als vianants, reflectint un
ferm compromis amb la mobilitat per als
vianants i la seguretat viaria. Aquests
7 passos estan situats estratégicament al
o fida N A‘ y Pedd] llarg de la xarxa principal, connectant de
Iw‘. 3 S . manera efectiva zones residencials,
~ A comercials | de serveis. La seva
localitzacié garanteix un accés segur i
directe als punts clau de la ciutat.

En els Ultims anys, s'han dut a terme
millores significatives en molts d'aquests
passos per als vianants, assenyalats en
vermell en el mapa. Les intervencions
realitzades inclouen la installacié de

senyalitzaci6 més visible, millores en la
Terrassa illuminacié i 'adequacié d'arracades per
a facilitar l'accesibilitat. Els barris amb
major concentracié de passos millorats
son Ca Roca, Ca n'Aurell i el Centre. A
més, shan implementat millores en
importants  artéries viaries, com la
Avinguda de Barcelona i la Ronda de
Ponent.
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Figura 71. Millores sobre passos i creus sobre la xarxa per als vianants de Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

En la resta de casos, els passos es troben fora de la xarxa principal d'itineraris per als vianants,
en vies de menor demanda per als vianants o amb presencia de pas en només un dels costats
de I'encreuament. En aquests casos, la seva disposicid respon a patrons d'Us més localitzats o
esporadics.

En els eixos comercials principals s'observa una alta densitat de passos per als vianants en les
interseccions, responent a un alt nivell de transit per als vianants i demanda d'accessibilitat. En
contraposicié, en poligons industrials i urbanitzacions disperses la situacié és diferent,
registrant-se una major manca de passos per a persones vianants, la qual cosa repercuteix en
la continuitat i seguretat de la mobilitat a peu.

Malgrat les millores realitzades, encara s'identifiquen zones critiques per a la mobilitat per als
vianants, on existeixen passos o interseccions que requereixen intervencido per motius de
seguretat viaria, autonomia personal i continuitat de la xarxa entre els itineraris principals i
secundaris.

Entre els punts critics més rellevants es troben:

e Av. Josep Tarradellas con c. Balmes (Can Boada)

e Av. Béjar con c. Consell de Cent (Cementiri Vell)

e Av.Jacquard con c. del Castell (Escoles)

e Av. del Valles con passarel-la de Sant Lloreng (Sant Llorenc)
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C. Roig Ventura con c. Consell de Cent (Can Tusell)

C. Agricultura con Ctra. de Montcada (Can Palet)

C. Mare de Déu Auxiliadora con Ctra. de Olesa (Roc Blanc)

e Interseccio entre c. de Topete y c. Sant Quirze

e Interseccio entre av. Barcelona y c¢. Mare de Déu

e Av. del Vallés con c. Francesc Macia

e Av. del Valles con c. Matagalls

e Av. del Valles con c. Granada y c. Huelva

e Tramo de av. del Valles entre Sant Honorat y Mare de Déu de la Llum
e Tramo de av. del Valles con c. de 'Aigua

e Av. del Valles con c. Franca

e Entorno de la Llar d'infants Oreneta y la Escola Marqués Casals

Actuacions tactiques

En els dltims anys, s'han dut a terme a Terrassa diverses actuacions sobre I'espai urba amb
I'objectiu d'avancar cap a un model de mobilitat més sostenible. Algunes d'aquestes
intervencions han estat especificament orientades a millorar els desplacaments a peu, amb la
finalitat de fer-los més segurs, accessibles i agradables.

Les principals actuacions desenvolupades, segons la informacié facilitada pel Ajuntament de
Terrassa, son les seguents:

e Creacio de noves arees de persones vianants: Vapor Gran, Passeig, Vapor Ventalld i
I'ampliacié de I'area actual de l'illa per als vianants, que passara a denominar-se Placa
Vella.

e Projectes de millora de la mobilitat per als vianants en els barris de Ca Palet, Sant
Lloreng i Roc Blanc.

e Millora d'encreuaments, passos per als vianants i ampliacié de passadissos per als
vianants en diferents districtes de la ciutat.

Actuacions financades amb fons Next Generation (2024)

En el marc del Pla de Recuperacio, Transformacio i Resiliéncia, s'han executat en 2024 una serie
d'actuacions cofinancades amb fons Next Generation, dirigides a reforcar la mobilitat a peu i
I'accessibilitat de I'espai urba. Entre les més rellevants es troben:

e Ampliacié de les voreres del Pont del Passeig: infraestructura que creua el Parc de
Vallparadis i connecta la ZBE amb els barris de I'est, salvant la barrera orografica natural
del parc.

e Ampliacié de les voreres del Pont del Cementiri Vell, amb identica funcionalitat
territorial.

e Millora de I'accessibilitat de la passarel-la de Sant Lloreng.

e Ampliacio de les voreres del Pont de Montserrat, sobre la Riera dels Arenes.

e Ampliacié de la superficie per als vianants en el Portal de Sant Roc.
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e Millora de l'accessibilitat de la plaga Rosalia de Castro, mitjancant ampliacié de voreres
per a reforcar els itineraris per als vianants del barri.

e Millora de 'accessibilitat del Pont de Sant Pere.

e Intervencions en el barri de Ca Parellada, especialment en creus clau: Europa/Franga,
Europa/Italia (davant el CAP), America 9 i lugoslavia, Mare de Déu Fuencisla/Mare de
Déu dels Neus.

e Itinerari per als vianants en I'encreuament d'Av. Béjar amb Consell de Cent, per a facilitar
I'accés des de Ca Tusell al centre urba.

e Actuacions en itineraris principals no prou accessibles, com a c. Jocs Olimpics,
Cervantes, Josep Trueta, Pari Font i Avinyé. Es preveu obra civil (ampliacio de vorera) a
Avinyé, i actuacions tactiques en la resta.

e Pas elevat enfront de I'escola Fatima (c. Vacarisses).

e Pas elevat enfront del Casal Civic de Ca Palet de Vista Alegre.

e Rampa d'accés des de les Esglésies de Sant Pere cap al Parc de Vallparadis.

e Connexio accessible entre Les Fonts i Ca Parellada amb el centre de la ciutat, mitjangant
I'execucié del Tram E per a persones vianants i ciclistes.

e Urbanitzacié accessible del carrer del Vent, incorporant criteris d'accessibilitat,
il-luminacié i drenatge urba sostenible.

e Adequacié de la Plaga de I'Emigrant, ampliant voreres en la seva zona central i actuant
sobre les diferents plataformes per a millorar connectivitat amb el mercat de Ca Boada.

e Millora integral de la Placa dels Museus, substituint paviments inaccessibles per zones
d'estada, paviments drenants i espais amb ombra.

e Condicionament d'accessos a la Placa de la Unitat.

e Construccio d'una rampa accessible entre Ronda de Ponent i el carrer Teide (Figura 29).

e Adequacio de la passarel-la d'accés a I'estacio de Les Fonts.

e Millora puntual de l'accessibilitat en I'estaci6 RENFE — c. del Nord, en un tram estret
contigu a I'estacio.

e Millora de l'accessibilitat en 22 parades d'autobus, mitjangant el subministrament i
instal-lacié de plataformes adaptades.
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Figura 73. Millora de I'accessibilitat de les parades de autobus urba. Font: diarideterrassa.com
Passadissos vianants

Els passadissos per als vianants constitueixen una tipologia d'actuacio tactica que va emergir
durant la crisi sanitaria del COVID-19, davant la necessitat de garantir distancies de seguretat
entre persones vianants. Aquesta mesura va consistir a ampliar I'espai per als vianants més
enlla de la vorera, ocupant part de la calcada mitjangant una delimitacié provisional (linia
continua paral-lela a la vorera).
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Aquestes intervencions es van implantar especialment en carrers amb voreres estretes, on
resultava inviable assegurar el transit amb les condicions sanitaries requerides. L'esquema base
d'aquesta actuacio es recull en la Figura 74.

Figura 74. Esquema de passadis. Font: Ordenanca de Mobilitat de Terrassa.

Moltes d'aquestes intervencions continuen vigents com a projectes pilot de caracter tactic i
temporal, desenvolupats al llarg dels ultims anys. L'experiencia acumulada i la valoracio
positiva recollida en la fase de predi agnostic demostren la utilitat d'aquestes solucions per a
respondre a reptes d'accessibilitat, congestio per als vianants i redistribucio de I'espai urba.

Des d'una perspectiva estrategica, el passadis per als vianants ha estat una eina efica¢ per a
testar, ajustar i validar actuacions en I'espai public. No obstant aix0, resulta essencial avancar
cap a una gestio integral d'aquestes solucions, consolidant el seu impacte, millorant el seu
estat actual i planificant la seva transicid cap a intervencions permanents que amplifiquin els
seus beneficis en els trams més exitosos.
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Figura 32. Passadis per a vianants al Carrer de Doctor Cabanes. 2025. Font: Google Earth

3.3.2. Analisi de la Demanda

A continuacio, es materialitza |'estudi de la demanda de desplacaments a peu a Terrassa en
funcidé a les particularitats i estat de I'oferta descrita. Aquest enfocament permet avaluar
I'adequacié entre la infraestructura disponible i els patrons d'Us actuals, identificant possibles
desajustaments o necessitats emergents.

Per a aix0, s'ha realitzat una comparacié entre les dades recollides en el marc del Pla de
Mobilitat Urbana Sostenible (PMU) 2016-2021 i la informacié més recent, recopilada en 2024
mitjangant:

e Enquestes especifiques a persones usuaries.

e Dades derivades de fonts de big data (registre de moviments i desplagaments).

e Treballs de camp realitzats de manera directa sobre punts estrategics de la xarxa per
als vianants.

La caracteritzacio actualitzada de la demanda de la xarxa d'itineraris per a persones vianants
s'ha fonamentat en els segiients instruments d'analisis:

e L'Enquesta de Mobilitat en Dies Laborables (EMEF), elaborada inicialment en 2012 i
actualitzada en 2023, que permet avaluar l'evolucio dels habits i modes de
desplacament de la poblacio resident.

e Una campanya especifica d'aforaments per als vianants, desenvolupada durant el
primer trimestre de 2024, en diversos punts estrategics del municipi. Aquest
mesurament directe ha permes quantificar els fluxos per als vianants en funcié de
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franges horaries, localitzacio, i tipus de via, aportant una perspectiva empirica
actualitzada sobre la intensitat d'Us de I'espai per als vianants.

EMEF

Caminar continua sent una activitat predominant entre la ciutadania de Terrassa.
Aproximadament 9 de cada 10 persones indiquen que realitzen desplacaments a peu de
manera habitual, la qual cosa confirma la centralitat de la mobilitat per als vianants en el
sistema urba i model de mobilitat del municipi.

En un dia laborable mitjana de 2023, cada persona realitza una mitjana de 2,66 desplacaments
a peu, dels quals el 98,8 % son viatges interns dins del municipi, la qual cosa reafirma el caracter
local i de proximitat d'aquesta manera de mobilitat.

No obstant aix0, en comparar les dades dels anys 2012 i 2023, s'observa una lleugera reduccié
en la participaci6 modal dels desplacaments a peu: del 48,9 % en 2012 al 46,6 % en 2023,
segons les dades de I'Enquesta de Mobilitat en Dies Laborables (EMEF).

Evolucio sobre el repartiment
modal total

). 48,9% _ 46,6%

V4 2012 2023

Desplacament a peu Dilluns-
Divendres de 2023

98,8% 2,66

Interns Desp / persona

9 de 10 afirmen desplagar-se a peu de manera
regular.

Persones

Figura 75. Evolucié de la Mobilitat per als vianants sobre el Repartiment modal total. Font: Elaboracié a partir de dades
EMEF 2023.
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Aquesta mobilitat presenta variacions significatives en funcié de factors territorials, de genere
i edat, que permeten afinar I'analisi:

e Diferencies per genere: les dones realitzen una major proporcidé de desplacaments a
peu en comparacio amb els homes, la qual cosa s'associa a patrons de mobilitat
vinculats a concatenacio6 de viatges multi motiu, moltes vegades associats a tasques de
cura, compres quotidianes i desplacaments de proximitat per tercers.

e Diferencies per edat: les persones joves sén el grup que més es desplaca caminant,
seguides per la poblacio adulta i, en tercer lloc, per les persones majors. Aquests
resultats permeten interpretar el caminar com un mode naturalitzat especialment entre
els trams d'edat amb major autonomia funcional.

e Diferencies territorials: el Districte 1 destaca per un altissim index de mobilitat per als
vianants, amb un 98,6% de persones que caminen regularment, la qual cosa evidencia
la influencia de I'entorn urba dens, mixt i accessible. En contrast, el Districte 4 presenta
un valor sensiblement inferior, amb un 90,3%, posant en relleu una clara diferéncia
entre les zones centrals i periferiques.

Districte 6 3,6% 2,2%
Districte 5 3,1% 2,4%
Districte 4 8,2% 1,5%
Districte 3+7 3,6% 4,6%
Districte 2 5,9% 1,9%
Districte 1 | T Y S 572 5
N Habitual Esporadic No usuari

Figura 76. Percentatge de personis que caminen per districtes de Terrassa. Font: Elaboracié a partir de dades EMEF 2023.

Dona 94,1% 3,5% 2,4%
Home 93,2% 4,8% 1,9%

B Habitual Esporadic No usuari

Figura 77. Percentatge de personis que caminen per génere de Terrassa. Font: Elaboracio a partir de dades EMEF 2023.
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30-64 93,4%

16-29 95,7%

H Habitual Esporadic No usuari

Figura 78. Percentatge de personis que caminen per grup d’edat de Terrassa. Font: Elaboracio a partir de dades EMEF
2023.

Aforaments de vianants

Durant el primer trimestre de 2024, es van dur a terme aforaments en 35 punts del municipi
amb I'objectiu de quantificar amb precisié la demanda real d'Us dels itineraris per als vianants
i avaluar la seva evolucié respecte a campanyes anteriors.

Entre els principals resultats obtinguts es destaquen els segiients aspectes:

e La major concentracid de persones vianants es registra durant les hores de la tarda, que
acumulen el 55 % del volum total diari, la qual cosa suggereix un patré horari consolidat
associat a activitats de retorn, oci o consum.

e Per contra, les franges matinals registren major intensitat per als vianants en zones
periferiques, la qual cosa suggereix una correlacio directa entre els horaris i la localitzacié
urbana dels punts aforats. En aquests casos, predominen els desplacaments de caracter
funcional (treball, estudis, gestions).

e En comparar els resultats amb els aforaments realitzats en 2013, es manté la correlacié
entre intensitat per als vianants i presencia de serveis i equipaments proxims. Les arees
amb major densitat d'usos mixtos i concentracié funcional son també les que registren
major volum de transit a peu.

e En alguns eixos amb millores rellevants en accessibilitat i ampliacié de I'espai per als
vianants entre 2013 i 2024, s'observa un increment significatiu en I'afluencia de persones
vianants, destacant els seglients casos:

o Pont Jacquard: increment del +28%.

o Carrer del Nord: increment del +52%.

o Carrer Sant Quirze: increment del +50%.
o Rambla d’Egara: increment del +11%.

Els resultats obtinguts en cadascun d'aquests trams aforats es detallen a continuacié en la
seglent taula:
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n 2013 2023

% % Dif.
Volum respecte volum respecte
al total al total
. — Ctra. de Matadepera = = 821 0,4% =
Comparutlva — Carrer dels Voluntaris 3200 1,69 3759 9 9
respecte a 2013 6% 19% 172
n Av. Josep Tarradellas 2436 12% 3896 2,0% 60%
n Ctra. De Rellinars 5092 2,6% 4677 2,4% -8%
“ Rambla de Francesc Macié 7825 4,0% 7865 4,0% 1%
“ Ctra. de Castellar 4264 2,2% 1650 0,8% -61%
— C. del Nord 6341 3,2% 9636 4,9% 52%
“ Av.Jaume | 2907 15% 3534 1,8% 22%
“ C. del Periodista Grané 2907 15% 2294 12% -21%
n C. de Santa Maria de -
Mazzarello 1407 0,7% 0,6% -13%
“ C. de Naria 5036 2,6% 3325 1,7% -34%
“ C. de Veldzquez 2364 12% 1538 0,8% -35%
“ C. de Carrasco i Formiguera - - 1787 0,9% -
“ C. del Pare Llaurador 2357 12% 2979 1,5% 26%
“ C.de Sant Pere 23246 1,9% 17791 9,0% -23%
Raval de Montserrat (Mercat

“ dela Indepandencia) 22800  16% s 87% -25%
“ Rambla dEgara 12850 6,6% 14530 7,3% 13%
“ C. de Sant Quirze 5286 2,7% 7945 4,0% 50%
“ C.de Topete 4207 21% 5168 2,6% 23%
“ Pont. de Jacquard 17146 8,7% 22017 m1% 28%
[ I | ctra.decasteliar 7400 38% 5732 20%  -23%
2 c.de Jacint Erfas 7143 3.6% 7792 3,9% 9%
“ C.de Sant Cosme 3329 17% 3743 1,9% 12%
“ C. del Mont Perdut - - 3550 1,8% -
“ Ctra. de Martorell 2971 15% 4049 2,0% 36%
I rambla atgara 20000  102% 22113 ,2% n%
“ Ctra. de Montcada 5043 2,6% 3429 1,7% -32%
I c.deBaldrich 1843 0,9% 1795 0.9% -3y
“ Parc de les Hortes Velles 3879 2,0% 4162 21% 7%
“ C. del Germa Joaquim 3321 17% 2528 13% -24%
“ Av. de les Glories Catalanes 1643 0,8% 1505 0,8% -8%
“ Av. de Madrid 2843 15% 1360 0,7% -52%

Taula 17. Distribucié de vianants / dia en els diferents punts d'aforament. Font: Elaboracié a partir de dades in situ 2024.
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3.3.3. Habits i percepcio ciutadana

Aquest subapartat recull els sabers i valoracions de la ciutadania sobre les condicions actuals
per a la mobilitat per als vianants a Terrassa. L'analisi integra els resultats obtinguts a través de
diverses fonts: I'Enquesta de Mobilitat en Dies Laborables (EMEF), I'enquesta ciutadana general
i els tallers participatius duts a terme en el marc del procés d'actualitzacié del PMU.

EMEF

De manera general, la ciutadania valora de manera moderada les condicions per a desplagar-
se caminant a Terrassa. Encara que no es recull una percepcid explicitament negativa, els
resultats indiquen que existeix un ampli marge de millora, especialment en aspectes vinculats
a I'ample de les voreres i el seu estat de conservacio, amb variacions rellevants segons el barri.

Els seglients punts resumeixen els aspectes més significatius recollits en I'enquesta:

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00

L'ample i I'estat general de les voreres obtenen valoracions mitjanes situades entre 5,68
i 6,46 sobre 10, la qual cosa reflecteix una percepcid acceptable, encara que clarament
millorable des de I'experiéncia de les persones vianants.

Les noves arees per als vianants reben puntuacions lleugerament superiors, destacant
especialment els Districtes 5 i 6, on la ciutadania atorga valoracions proximes al 7 sobre
10, la qual cosa posa en relleu una percepcié més positiva associada a les intervencions
més recents.

Les mesures de reduccié del transit motoritzat en entorns escolars sén valorades de
manera positiva per la majoria de la poblacié, amb puntuacions que oscil-len entre 6,46
i 7,08 sobre 10. No obstant aixo, els Districtes 1 i 2 registren nivells de satisfaccio més
baixos, atribuits a la persistencia del transit en arees ja pacificades, la qual cosa
suggereix una percepcio de millora insuficient o limitada.

Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa
Districte 1 Districte 2 Districte 3+7 Districte 4 Districte 5 Districte 6

Figura 79. Valoracié de I'ample i I'estat de les voreres del seu barri de residéncia. Font: Elaboracié a partir de dades EMEF

2023.
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Distribucio territorial de percepcio

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
500 --
400
3,00
2,00
1,00
0,00
Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa
Districte 1 Districte 2 Districte 3+7 Districte 4 Districte 5 Districte 6
Figura 80. Valoracié de les noves arees de vianants. Font: Elaboracié a partir de dades EMEF 2023
Distribucio territorial de percepcio
10,00
9,00
8,00
7,00 6.46 6,73 6,67 6,74 6,79 7,08
6,00
500 ———JEE—————— - —————— - —————— - ————— - -+-
400
3,00
2,00
1,00
0,00
Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa
Districte 1 Districte 2 Districte 3+7 Districte 4 Districte 5 Districte 6

Figura 81. Valoracioé de la reduccié de la mobilitat motoritzada a I'entorn de les escoles. Font: Elaboraci6 a partir de
dades EMEF 2023.
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Figura 82. Amb uns carrers que permetin que els nens i les nenes puguin anar a I'escola de forma autonoma. Font:

Elaboracié a partir de dades EMEF 2023.

Enquesta ciutadana

L'enquesta ciutadana realitzada en el marc del procés d'actualitzacié del PMU permet recollir
la percepcio directa de la ciutadania sobre els principals conflictes que afecten negativament
la mobilitat per als vianants a Terrassa.

Entre els resultats obtinguts, destaquen quatre problematiques principals:

L'ample insuficient i el mal estat de conservacio de les voreres, assenyalat pel 30 % de
les persones enquestades.

La velocitat elevada dels vehicles en encreuaments i itineraris per als vianants prioritaris,
esmentada pel 20 %.

L'augment del transit de patinets en espais per als vianants, identificat pel 15 %, com
un factor d'inseguretat i mal Us de I'espai public.

Problemes relacionats amb I'accessibilitat universal, citats pel 10 %, com a barreres
fisiques o obstacles urbans.

A més, les persones participants van esmentar reiteradament els carrers Arquimedes i Galileu

com a espais problematics, destacant en ells:

L'excessiva velocitat del transit motoritzat, generadora d'inseguretat, soroll i
contaminacié.

La insuficient amplaria de voreres, que afecta la seguretat i comoditat del transit per als
vianants.
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L'estat degradat de les ampliacions temporals de I'espai per als vianants, percebudes
com a fragils o mal mantingudes.

L'escassetat de vegetacio, que repercuteix negativament en el confort termic i en la
qualitat ambiental de I'entorn.

Quant a les solucions prioritzades per la ciutadania (valorades en una escala d'l a 3),
s'identifiquen les seglients:

Creacio d'itineraris segurs i comodes cap a i des dels barris: puntuacié mitjana de 2,3/3.
Ampliacié permanent de voreres i zones per als vianants intervingudes a través
d'urbanisme tactic: puntuacié mitjana de 2,2/3.

Conversié d'intervencions temporals en infraestructures definitives mitjangant
ampliacions permanents de vorera: puntuacié mitjana de 2,03/33.

Tallers de participacio

Els tallers participatius amb la ciutadania desenvolupats durant el procés de diagnostic han
permeés reforcar i enriquir les problematiques i oportunitats previament detectades, aportant
una visio qualitativa complementaria a les enquestes i al treball tecnic:

Reptes identificats

Conflictes freqlients entre persones vianants i usuaries de bicicletes o patinets,
provocats per la invasid reiterada d'espais per als vianants per part de vehicles de
mobilitat personal.

Insuficiencia i falta d'adequaci¢ de la infraestructura per als vianants, amb presencia de
voreres estretes, obstacles com a pals, contenidors i mobiliari mal situat, a més d'una
il-luminacié deficient i manteniment irregular.

Encreuaments perillosos per a persones vianants, especialment en punts amb girs de
vehicles insegurs, que incrementen el risc de sinistralitat viaria.

Oportunitats plantejades

Millorar la seguretat viaria mitjancant la instal-laci6 d'elements fisics —com a
bol-lards— en encreuaments identificats com especialment conflictius.

Augmentar la inversio en infraestructura accessible i consolidar com a permanents les
intervencions tactiques existents, especialment en entorns clau com a parcs,
biblioteques o centres escolars. Aquestes mesures es consideren essencials per a
enfortir la qualitat de I'espai public i consolidar la mobilitat a peu com a opcié preferent.
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3.3.4. Reptes de futur

La xarxa principal d'itineraris per a persones vianants a Terrassa presenta una major densitat
en les arees centrals, mentre que la seva cobertura disminueix progressivament cap a les zones
periferiques i nuclis disseminats. Aquesta distribucid6 desigual genera desequilibris en
I'accessibilitat per als vianants, afectant especialment a determinats sectors del municipi.

S'observa la necessitat de garantir una transicio fluida i permeable entre I'ambit urba central
—caracteritzat per una trama continua— i els espais periférics, que presenten una major
fragmentacio i discontinuitat en la xarxa.

Un dels factors que limita la funcionalitat del conjunt de la xarxa és la baixa accessibilitat per
als vianants en nuclis periférics, com a Ca Gonteres, Ca Palet de Vista Alegre, Les Martines, Les
Fonts, Ca Parellada i Font de I'Espardenyera. En aquestes arees, la fragmentacio del teixit urba
i la distancia respecte a la xarxa principal dificulten la connectivitat per als vianants.

A aix0 se suma la limitada capacitat de la xarxa de proximitat per a connectar aquests sectors
amb equipaments clau del municipi, especialment en el nord-oest i sud-est, on centres
educatius, espais de treball, equipaments de salut i serveis socials no disposen d'una connexio
per als vianants adequada. Encara que aquests casos representen menys del 20 % del total,
s'identifiquen com a punts on és necessari actuar per a garantir la cobertura i continuitat del
sistema.

En el cas dels equipaments i centres socioproductius que formen part de la malla estructurant,
s'assenyala la necessitat d'estudiar i planificar millores en els seus entorns immediats, amb
I'objectiu d'assegurar tant I'espai de pas com el d'estada per a les persones vianants, aixi com
una adequada pacificacio del transit vehicular en les zones adjacents.

Les condicions fisiques de la infraestructura viaria també condicionen |'experiencia de mobilitat
a peu. En diversos punts de la ciutat, s'han detectat deficiencies en I'amplaria i |'estat de
conservacio de les voreres, la qual cosa compromet tant la seguretat com la comoditat del
transit per als vianants.

Un cas especialment rellevant és el de la Avinguda del Valles, on es registren diferencies
significatives en la seccio transversal de les voreres, aixi com en el seu estat de conservacid i la
seva connectivitat amb la xarxa per als vianants existent. Aquesta situacid limita la seva
funcionalitat com a corredor estructurant nord-sud i aquest-oest, generant discontinuitats que
dificulten la mobilitat a peu.

Aquest tipus de problematica es veu agreujada als carrers amb pendents superiors al 6 %, que
suposen una barrera per a la mobilitat universal. Aquesta limitacié és especialment evident en
els districtes 1, 4 i 7, on l'orografia del terreny condiciona negativament I'accessibilitat i
requereix una atencid especifica per a garantir el compliment dels estandards minims.

D'altra banda, la discontinuitat de la trama urbana en la zona industrial del sud afecta de
manera directa a la connexio entre Ca Parellada i la resta del municipi. La falta de permeabilitat
de la xarxa principal en aquest sector industrial dificulta el transit per als vianants i genera una
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desconnexié estructural amb I'entorn urba consolidat, la qual cosa restringeix les opcions de
desplacament a peu i afebleix la integracié territorial.

Els Caus Els Pinetons.

Xarxa Peatonal: Reptes de futur

Font de IEspardenyera

Llegenda
...... Xarxa principal per a vianants
Arees de vianants

Reptes
* Equipaments d'ensenyament no coberts
» Equipaments de salut i serveis socials
no coberts
Poblaci de nuclis periférics
—— Millora d'amplada i estat de voreres per
I'ds dels vianants.
—— Carrers amb desnivell no accessible
(>6%)
________ | | | Discontinuitat de la trama entre Can
T Parellada i entorn urba

Observacions

La xarxa principal de vianants a Terrassa
mostra una major densitat en les arees
centrals, mentre que disminueix cap a les
zones periferiques i disseminats.
Alguns equipaments clau situats al nord-oest
i al sud-est del municipi no estan coberts per
la xarxa per als vianants, la qual cosa afecta
les  persones  usudries  daquestes
instal-lacions.

La zona industrial situada al sud manca d'una
xarxa per als vianants principal permeable i
integrada amb la resta de la xarxa, la qual
: cosa dificulta la connexié per als vianants
Les Martines i Terrassa entre Ca Parellada i la resta del municipi. Es

X & i | proposa la millora de la connexié per als
vianants cap al parc Vallparadis i la millora de
l'espai de vianants de [I'Av. del Vallés.
A més, existeixen pendents superiors al 6%
en molts carrers de Terrassa, especialment
en el districte 4, 1 i 7, generant barreres
addicionals per a la mobilitat per als
vianants.
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Figura 83. Reptes a futur observades sobre la xarxa per als vianants de Terrassa. Font: Elaboraci6 propia a partir de
dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Terrassa, membre de la Xarxa de Ciutats per la Bicicleta, reforca el seu compromis amb la
mobilitat sostenible i activa, promovent la bicicleta i els VMP (vehicles de mobilitat personal)
com a mitjans prioritaris en els desplacaments urbans. L'Ordenanca de Mobilitat de Terrassa,
aprovada al gener de 2021 després d'un procés participatiu iniciat en 2019, estableix el marc
juridic per a aquesta integracio. Entre les seves principals mesures destacades:

« La bicicleta té preferéncia en la calcada i pot circular en el centre del carril, la qual cosa
obliga els vehicles motoritzats a adaptar la seva velocitat a la del ciclista i prohibeix
I'avancament en el mateix carril .

« S'institucionalitza la reduccio general de velocitat en vies urbanes a 30 km/h, excepte
en vies de dues o més carrils per sentit, on es manté el limit de 50 km/h.

« S'impulsen les Zones 30 amb criteris de disseny orientats a la pacificaci¢ del transit:
seccions minimes, plataformes Uniques i senyalitzacio reforcada.

« Enrelacio amb els VMP, I'ordenanca estableix que només poden circular per calcada o
carril bici, queda prohibit el seu Us en voreres, i només pot fer-ho una persona per
vehicle, penalitzat amb multa de 200 € si incompleix.

« A més, es requereix |'Us de casc, llums frontals i posteriors, i s'estableix una edat minima
de 16 anys per a conduir un VMP.

Aquest marc juridic normatiu estableix les bases del model de mobilitat ciclistes i VMP actual.

3.4.1. Analisi de I'Oferta

Aquest apartat presenta una analisi integral de la infraestructura disponible a Terrassa per a la
circulacio de bicicletes i VMP, amb I'objectiu d'avaluar el seu grau d'implantacio, funcionalitat
i cobertura. Per a aixo, s'examinen distints components de la xarxa pedalable: I'estructura viaria
i les seves tipologies constructives i funcionals, la cobertura territorial, els punts critics que
afecten la continuitat i sequretat dels recorreguts, aixi com els serveis i el sistema d'aparcament.
Tot aixd permet comprendre en quina mesura la xarxa actual afavoreix una mobilitat activa,
connectada i segura en el conjunt del municipi.

Xarxa de vies ciclistes i VMP

Com s'exposa en la introduccio d'aquest apartat, I'Ordenanca de Mobilitat de I'Ajuntament de
Terrassa, aprovada en 2021, reforca el paper de la bicicleta com a vehicle prioritari en la calgcada,
promovent la seva integracié segura i normalitzada en el conjunt del sistema de mobilitat
urbana.

A més, amb l'aplicacié de la normativa de la Direccié General de Transit (DGT), en vigor des de
2021, tots els carrers d'un sol carril per sentit han passat a tenir un limit de velocitat de 30 km/h,
la qual cosa les converteix automaticament en vies pedalables. Aquesta ampliacio del marc
normatiu ha suposat una expansio significativa de la xarxa pedalable de Terrassa, en incorporar
una gran quantitat de carrers convencionals al sistema de circulacié amb bicicleta i VMP.
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Aquest nou escenari legal es complementa amb la consolidacié i extensié de les Zones 30,
espais urbans on, més enlla de la limitaciéo de velocitat, el disseny viari incorpora criteris
especifics de pacificacio del transit, com a seccions més estretes, plataformes Uniques, tracats
continus i senyalitzacio reforcada. Aquestes zones no sols faciliten la circulacié ciclista, siné que
també afavoreixen la seguretat i la convivencia amb les persones vianants, integrant la bicicleta
com a mode habitual de desplagament en entorns urbans densos i consolidats.

Un dels reptes observables és la necessitat d'adaptacié progressiva dels carrers urbans amb
velocitat limitada a 30 km/h a les especificacions de disseny i criteris de gestioé que caracteritzen
a les Zones 30, seguint parametres de “carrers complets” que assegurin funcionalitat, inclusio
modal, accessibilitat universal i habitabilitat de I'espai public.

Per a estructurar I'analisi d'aquests itineraris, es distingeixen dos nivells de xarxa:

e Xarxa total d'tineraris Ciclistes i VMP: compren el conjunt d'infraestructures, tragats i
tipologies diverses que permeten la circulacid segura, directa i comoda amb bicicleta,
patinet eléctric i altres VMP.

e Xarxa principal d'Itineraris Ciclistes i VMP: formada pels itineraris més estrategics i
estructurants, pensats per a facilitar els desplacaments diaris amb bicicleta o VMP entre
els principals pols d'atraccio i generacié de mobilitat, com ara centres educatius,
estacions, zones industrials, eixos comercials, centres sanitaris i equipaments esportius.

Xarxa total d'Itineraris Ciclistes i VMP

En comparacié amb I'any 2016, quan es comptabilitzaven 150 km de vies pedalables, la xarxa
total d'itineraris ciclistes i per a VMP a Terrassa ha experimentat un creixement exponencial. La
inclusio de totes les vies urbanes amb limit de 30 km/h com a part d'aquesta xarxa ha suposat
una ampliacié substancial de la seva cobertura, fins a aconseguir actualment els 519,12 km.

Aquest augment representa un canvi d'escala que planteja nous reptes i oportunitats per al
model de mobilitat urbana, en posicionar a Terrassa com una ciutat més accessible, sostenible
i adaptada a la mobilitat activa.

No obstant aix0, aquest creixement quantitatiu no s'ha traduit necessariament en una millora
proporcional de la qualitat i seguretat de tots els itineraris habilitats per a la circulaci6 amb
bicicleta o VMP. Molts dels trams incorporats recentment, encara que formalment reconeguts
com a pedalables, no reuneixen encara les condicions optimes per a garantir una experiéncia
d'Us segura, directa i continua.

Perque la xarxa total d'itineraris ciclistes i per a VMP sigui plenament funcional, ha de complir
amb una serie de caracteristiques técniques i operatives basiques:

» Condicions tecniques adequades: tots els trams han de comptar amb bona visibilitat,
senyalitzacio especifica, il-luminacio suficient, radios de gir adequats i passos segurs en
les interseccions.
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+ Identificacio en I'espai urba: els itineraris han de ser facilment recognoscibles en la via
publica, tant per a les persones usuaries com per a altres modes, reduint aixi els
conflictes d'Us

Xarxa total d'itineraris para
bicicletes y VMP
Taula 18. Comparativa de la xarxa total de bicicletes i VMP de Terrassa. 2003-2023. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
*Inclusié de totes les vies *urbanes de 30 km/h com a pedalables

< 10km 150km 519,12km

Xarxa principal d'Itineraris Ciclistes i VMP

La xarxa principal constitueix I'eix vertebrador de la mobilitat ciclista i de VMP a Terrassa, amb
una longitud total de 185,97 km. Aquesta xarxa ha estat definida en el marc del Pla de Promocio
per a I'Us de la Bicicleta 2022-2025 i recollida en la Guia de la Bicicleta de Terrassa, i s'estructura
a partir de I'experiéncia quotidiana de les persones usuaries i dels recorreguts més habituals
dins del municipi.

El seu disseny respon a la identificacié dels corredors prioritaris per als desplacaments
quotidians, facilitant la connexié eficient amb els principals equipaments i nodes de transport:
centres educatius, estacions de transport public, zones industrials, eixos comercials, centres
sanitaris i esportius.

Aquesta xarxa principal representa aproximadament el 9 % del total del viari municipal, la qual
cosa posa en relleu el seu caracter estrategic dins del sistema de mobilitat activa de la ciutat
(vegeu Figura 84).

Es rellevant assenyalar que, a diferéncia de la situacid vigent en 2016, i en virtut del Decret
10482/2024 que modifica I'Ordenanca de Mobilitat de Terrassa, les arees de persones vianants
han deixat de ser pedalables i part d'aquesta xarxa principal. En consequiencia, tant les persones
usuaries de bicicletes com VMP estan obligades a descendir dels seus vehicles i circular a peu
quan transitin per aquestes zones.

Aquesta modificacié normativa respon a I'objectiu de garantir la prioritat i seguretat de les
persones vianants en espais especificament dissenyats per al transit per als vianants, reforcant
aixi I'equilibri modal i la convivéncia en I'espai public urba.
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Xarxa d'itineraris principals ciclistes i
VMP

Llegenda
—— Xarxa principal d'itineraris ciclistes

Zona no ciclable
Arees de vianants

M~

Observacions

La xarxa principal d'itineraris ciclistes
representa un 9% sobre el total de la
xarxa de vials de Terrassa.
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Figura 84. Xarxa total d' itineraris principals per a bicicletes i VMP de Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Tipologia de vies ciclistes i VMP

S'ha realitzat una analisi detallada de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i vehicles de mobilitat
personal (VMP) a Terrassa, utilitzant com a base les dades procedents de la cartografia digital
municipal i dels treballs d'observacio directa in situ.

Amb I'objectiu de caracteritzar la infraestructura existent, s'han establert dues classificacions
complementaries d'analisis:

e Tipologia constructiva: fa referencia a les caracteristiques fisiques i de disseny de I'espai
destinat a la circulaci6 de bicicletes i VMP. Aquesta classificacio distingeix,
principalment, entre els carrils bici segregats del transit motoritzat i els itineraris en
cohabitacié amb altres modes, com les vies compartides en calcada.

e Tipologia funcional: es basa en la configuracio i solucio infraestructural adoptada per a
integrar la mobilitat ciclista en I'entorn urba. Aquesta classificacié6 contempla el nivell
de segregacio respecte al transit motoritzat, aixi com les condicions de seguretat,
continuitat i confort que ofereix cada tipus d'infraestructura a les persones usuaries de
bicicleta i VMP.

Totes dues tipologies permeten comprendre el grau d'adaptacio de |'espai urba a la mobilitat
ciclista i avaluar I'adequacio de les diferents solucions implementades als principis de disseny
d'una xarxa segura, directa i accessible
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Tipologia constructiva

La classificacié de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP segons la seva tipologia
constructiva s'estructura en dues grans categories, en funcié del tipus d'infraestructura i del
grau de separacio amb altres modes de transport:

Itinerari segregat: es tracta d'una infraestructura dissenyada especificament per a I'Us
exclusiu de bicicletes i VMP. Esta fisicament separada del transit motoritzat i de I'espai
per als vianants mitjancant vorades, senyalitzacié horitzontal, elements de mobiliari
urba o qualsevol altre sistema de delimitacié fisica. Aquest tipus de solucié garanteix
un major nivell de seguretat per a les persones usuaries, en evitar la interaccié directa
amb vehicles i vianants, i proporciona un entorn més comode i predictible per al
desplacament.

Figura 85. Carril bici en Avinguda Jaume I. Font: arxiu

Itineraris de cohabitacio: son trams en els quals bicicletes i VMP comparteixen I'espai
amb altres modes de transport, ja sigui amb vehicles motoritzats o amb persones
vianants. Aquesta és la tipologia més estesa a la ciutat, especialment a causa de la
generalitzacié del model de carrers a 30 km/h. No obstant aixo, al no tractar-se d'una
infraestructura exclusiva, el nivell de seguretat i confort és variable, depenent de factors
com la intensitat i velocitat del transit, la qualitat del disseny urba, el tipus de
senyalitzacio o el grau d'ocupacio de |'espai compartit.
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Figura 86. Carril bici en Avinguda Jaume I. Font: arxiu

Actualment, la xarxa ciclista i de VMP de Terrassa esta composta per 13,2 km d'itineraris
segregats (equivalent al 3% del total) i 505,9 km d'itineraris en cohabitacio (97 %). Aquesta
distribucié posa de manifest que el model d'infraestructura ciclista de la ciutat s'ha basat
principalment en la convivencia amb altres modes de transport, integrant la bicicleta en el viari
ja existent mitjancant la pacificacio del transit i I'aprofitament de carrers amb velocitat limitada.

Tipologia
Itinerari segregat 1 10% 10,9 7% 13,2 3% -4%
Itinerari de cohabitacid 9 90% 139,1 93% 505,9 97% +4%
Total 10 100% 150 100% 519,1 100%

Taula 19. Comparativa de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de Terrassa segons tipologia constructiva. 2003-
2016-2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Encara que aquesta estrategia ha permes una cobertura territorial extensa, també planteja
reptes importants des de la perspectiva de la qualitat i seguretat dels desplacaments. Molts
d'aquests itineraris en cohabitacido no han estat especificament dissenyats per a la mobilitat
ciclista, la qual cosa pot afectar la comoditat, la continuitat del tragat i la percepcio de seguretat
de les persones usuaries.

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
112



Diputacié ¥ Ajuntament de TECH ,

A
Barcelona f\ﬂllk Terrassa friendly buchanan

2003 ||

0 100 200 300 400 500
M Cohabitacio Segregada

Figura 87. Distribucié de la xarxa d'itineraris en quilometres per a bicicletes i VMP de Terrassa segons tipologia
constructiva. 2003-2016-2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP:
tipologia constructiva

Llegenda

—— Carril bici - Via segregada
~—— Cohabitacié

Zona no ciclable

Arees de vianants

Observacions

La xarxa ditineraris ciclistes i de VMP

segregats presenta importants
discontinuitats  que  afecten la
connectivitat i funcionalitat,

especialment en trams recents i en
zones perifériques. La falta d'enllacos
continus entre els trams segregats
(carrils  bici) limita leficiéncia i
seguretat de la xarxa, generant
barreres per a la mobilitat sostenible.
Es fonamental prioritzar la connexié
dels trams interromputs,
particularment en arees estratégiques
d'interseccié i accés a zones urbanes
denses, amb l'objectiu de garantir una
xarxa integrada i accessible per a totes
les persones usuaries.

Terrassa Respecte a les dades de 2016, la xarxa
Tl d'iineraris  ciclistes i VMP  ha
/S { augmentat pel que fa a les vies ciclistes
i \ 3 en cohabitacié amb altres modes de
/ e del planol transport, que representen el 93% del
> 2 N total.
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Figura 88. Xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de Terrassa segons tipologia constructiva. 2023. Font: Elaboracié

propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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La xarxa d'itineraris segregats a Terrassa es concentra principalment en tres arees: avinguda de
I'’Abat Marcet - avinguda Jaume [; avinguda dels Nacions; passeig del Camp del Roure - tram
final del Passeig del Vint-i-dues de Juliol; i els poligons industrials de Santa Margarida i Ca
Parellada.

No obstant aixo, fins i tot dins d'aquests ambits, els carrils bici presenten fragmentacio i
discontinuitats, la qual cosa repercuteix negativament en la connectivitat i funcionalitat real de
la xarxa.

Fora d'aquests ambits, la bicicleta circula majoritariament en regim de cohabitacid, compartint
calgada amb el transit motoritzat o espai amb les persones vianants. Aquesta escassa presencia
de carrils segregats posa de manifest la falta d'una infraestructura protegida i continua,
especialment en eixos estrategics com Passeig del Vint-i-dues de Juliol o Avinguda de
Barcelona, Avinguda del Vallés, Av. Font i Sagué, Av. de Portugal, carretera de Matadepera i la
carretera de Castellar.

En tots ells, la intensitat de transit, la velocitat de circulacié i les condicions del disseny urba
dificulten la seguretat i la comoditat dels desplacaments amb bicicleta o VMP.

Des del punt de vista urbanistic, aquest model respon a una logica de baixa intervencio fisica,
en la qual la bicicleta s'ha integrat sobre la xarxa viaria existent sense una transformacio
significativa de I'espai public. Encara que aquesta estratégia ha permes una expansié rapida de
la xarxa pedalable, també ha generat déficits estructurals en termes de seguretat i continuitat,
factors clau per al foment de I'Gs quotidia de la bicicleta, especialment entre persones usuaries
inexpertes o vulnerables.

En conjunt, s'evidencia la necessitat d'evolucionar cap a un model mixt, que combini la
cobertura territorial dels itineraris en cohabitacido amb la creacié de corredors segregats en els
eixos clau de desplacament urba origen - destinacio.

Itineraris de cohabitacio

La xarxa d'itineraris en cohabitacio ha experimentat un creixement significatiu entre 2016 i
2023, aconseguint una extensio total de 505,9 km.

Tipologia 2016 \ 2023 Dif.
Km % Km % 2016-2023
Cohabitacio bicicleta - vianant (*) 23,52 17% 91,8 18% +1%
Cohabitaci6 bicicleta — bus - taxi 2,74 2% 517 1% -1%
Cohabitacié bicicleta — vehicle motoritzat 112,28 81% 408,41 81% =
Total 138,54 100% 505,9 100% -

Taula 20. Comparativa de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de cohabitacié. 2016-2023. Font: Elaboracié propia a

partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

(*) S’ha inclos la tipologia de pista bici i de anella verda.
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Destaca l'increment dels itineraris compartits entre bicicleta i vianant, que han passat de 23,52
km en 2016 a 91,8 km en 2023, representant actualment el 18% de la xarxa. Aquest augment
es deu, en part, a la consolidacio de corredors com la Anella Verda, que incorporen plataformes
amplies d'Us compartit.

No obstant aix0, aquest model continua plantejant reptes importants de convivencia,
especialment en trams amb alta intensitat per als vianants, preséncia de patinets electrics, i
senyalitzacio deficient, la qual cosa redueix la seguretat percebuda i real de I'espai.

La cohabitacié bicicleta—persona vianant es dona principalment en avingudes principals i espais
recreatius, com el Parc de Vallparadis o la propia Anella Verda, on el disseny de plataformes
amples compartides afavoreix la convivencia entre modes. No obstant aixo, aquesta tipologia
també s'aplica en carrers amb voreres estretes, on la senyalitzacié horitzontal és clau per a
garantir un Us adequat i segur de I'espai.

Figura 4. A;:Iilla Verda de Terrassa. 2022. Font: Goc;;le Ear;:h h

La cohabitacid entre bicicleta, bus i taxi es troba limitada a trams concrets de tres eixos
principals: carrer Fatima, Rambla d’Egara i trams de la carretera de Montcada. En aquests
carrers, la bicicleta comparteix el carril reservat al transport public. La funcionalitat d'aquesta
tipologia depen en gran manera del disseny de les parades i de la visibilitat per a evitar
conflictes modals.
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Figura 45. Rambla d’Egara. 2025. Font: Google Earth.

En la resta del teixit viari, la bicicleta cohabita directament amb el vehicle privat, la qual cosa
representa la tipologia més estesa a la ciutat. Aquesta situacio s'ha vist reforcada després de
I'aprovacié de I'Ordenanca de Mobilitat de 2021 i l'entrada en vigor de la reduccié
generalitzada de velocitat a 30 km/h, la qual cosa ha facilitat la convivencia modal en calgada.

-

A

Figura 46. Carrer Ample. 2025. Font: Google Earth.

En aquests carrers, la normativa estableix i recomana que les bicicletes circulin pel centre del
carril, augmentant la seva visibilitat i reduint riscos associats a I'avancament en paral-lel. Per
part seva, en les vies amb limit de 50 km/h, les bicicletes també estan autoritzades a circular,
encara que en condicions menys favorables de seguretat i confort.
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L'ordenanga també regula per primera vegada la circulacié dels Vehicles de Mobilitat Personal
(VMP), I'Gs de la qual ha crescut significativament com a alternativa economica i sostenible al
vehicle motoritzat privat. No obstant aixo, s'estableix que els VMP no poden circular per vies
amb limit de 50 km/h, limitant el seu Us a contextos més pacificats.

Tipologia funcional

La xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de Terrassa presenta una notable diversitat funcional,
reflex de les diferents solucions implementades per a integrar la mobilitat ciclista en I'estructura
urbana de la ciutat. Aquesta classificacid permet distingir els tipus d'infraestructura segons la
seva configuracio, grau d'exclusivitat i context d'implantacio, facilitant una comprensié més
precisa del funcionament i abast de la xarxa.

A continuacio, es descriuen les tipologies funcionals identificades:

e Carril bici: via d'Us exclusiu per a bicicletes i VMP, adossada a la calcada i delimitada
mitjancant senyalitzacié horitzontal i vertical. Pot ser unidireccional o bidireccional i, en
alguns casos, comptar amb separacio fisica respecte al transit motoritzat.

e Pista bici: infraestructura segregada destinada a la circulacio ciclista, situada habitualment
en entorns naturals, interurbans o en parcs metropolitans.

e Anella Verda: xarxa d'itineraris pedalables i senderes perimetrals que envolten la ciutat i
connecten zones naturals i barris periferics, combinant funcions de mobilitat i oci.

e Vorera-bici: trams compartits entre ciclistes i persones vianants sobre vorera. Encara que
permeten la convivencia, requereixen senyalitzacid clara i especial precaucid, donada la
fragilitat de I'entorn compartit.

e Carrils bici-bus: carrils reservats per al transport public on les bicicletes estan autoritzades
a circular. Es localitzen en trams especifics de la ciutat.

e Zona 30: carrers dissenyats amb criteris de pacificacié del transit, amb velocitat maxima de
30 km/h, seccions estretes i prioritat per als modes actius. Afavoreixen la convivencia entre
persones vianants, bicicletes i vehicles motoritzats.

e Velocitat 30: segons normativa DGT (2021), tots els carrers d'un sol carril per sentit en
entorn urba estan limitades a 30 km/h. L'ordenanga local permet i recomana que les
bicicletes circulin pel centre del carril, reforcant la seva visibilitat i seguretat.

e Velocitat 50: vies d'alta intensitat de transit, amb circulacio motoritzada més rapida i menys
adaptades a la mobilitat ciclista. Les bicicletes poden circular, perd en condicions menys
segures. Els VMP no estan autoritzats a circular per aquestes via.
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Figura 89. Classificacio de la xarxa total d'itineraris per a bicicleta per tipologia funcional. Font: Elaboracié propia a

partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

TECH @

friendly

buchanan

Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP:

Classificacié per tipologia funcional

Llegenda

~— Carril bici
Anella verda

— Vorera-bici

— Pista bici
Zona 30
Limite 30

~— Via compartida bus taxi
Limit 50
Zona no ciclable
Arees de vianants

Observacions

Predomini de les vies compartides amb
ransit motoritzat (Zona 30): Amb un
72% del total, aquesta tipologia domina
ampliament la xarxa, la qual cosa
sugereix una forta dependéncia
d'aquesta mena d'infraestructura per a
la mobilitat ciclista i VMP.

Les infraestructures especifiques per a
bicicletes representen només el 7% del
total, la qual cosa mostra una manca
significativa en infraestructures segures
per a ciclistes.,

La xarxa actual esta dominada per vies
compartides amb transit motoritzat, la
qual cosa podria limitar la percepcié de
seguretat i accessibilitat per a les
persones usuaries de bicicletes i VMP,
Es crucial augmentar la proporcié de
carrils bici protegits i fomentar espais
exclusius per a aconseguir una xarxa
meés equilibrada i segura.

;.m. TECH

iad buchanan

La xarxa destaca per la seva composicio hibrida i complementaria, que ha permes incorporar
una gran part del viari urba gracies a la generalitzacio dels carrers a velocitat 30 km/h, que

representen actualment el 50% de la xarxa total.

Velocitat 50 N 5%
Velocitat 30

Zona 30 I 25%

Carril bus bici B 1%

2%

Vorera bici

6%

Anella verda
Pista bici I 9%

Carril bici

2%

e 50%

Figura 90. Comparativa de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de Terrassa segons tipologia funcional. 2023. Font:
Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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En el cas de la xarxa principal, les ciclo carrils —formades per les tipologies de zona 30, velocitat
30 i velocitat 50— constitueixen el model dominant, amb un 63 % del total, mentre que la
presencia de carrils bici continua sent reduida. La pista bici i la Anella Verda funcionen com a
estructures complementaries, utilitzades tant per a mobilitat quotidiana com amb finalitats
recreatius o esportius. Aquesta mescla d'usos evidencia la necessitat de garantir continuitat,
permeabilitat i qualitat en els espais de transicio entre diferents tipologies d'itineraris perque
el conjunt de la xarxa pugui considerar-se una infraestructura estructurant de la mobilitat
activa.

Velocitat 50 N 5%
Velocitat 30 - 23%
Zona 30 T 35%
Carril bus bici [ 2%
Vorera bici I 3%
Anella verda NN 14%
Pista bici NG 12%
Carril bici I 5%

Figura 91. Comparativa de la xarxa d'itineraris per a bicicletes i VMP de Terrassa segons tipologia funcional. 2023. Font:
Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

El carril bici segregat representa actualment la infraestructura més segura dins de la xarxa
ciclista de Terrassa, en oferir un espai exclusiu per a bicicletes i VMP, separat fisicament del
transit motoritzat i per als vianants. Encara que la seva presencia continua sent minoritaria (2 %
del total de la xarxa), ha experimentat un increment significatiu en els ultims anys: de 7.680
metres en 2016 a 13.210 metres en 2023, la qual cosa representa un avang clau cap a la
consolidacio d'un sistema de mobilitat ciclista segur, inclusiu i planificat amb la ciutadania, tal
com estableix el Pla de Promocio de la Bicicleta 2022-2025, que es descriu més endavant.
Dif.
2016-2023
Carril bici 7680 m 13210 m +5530 m

Figura 92. Evoluci6 de la xarxa de carrils bici de Terrassa. 2016-2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades
per I'Ajuntament de Terrassa.

Tipologia 2016

2.1.3. Cobertura dels itineraris de vies ciclistes i VMP

S'ha realitzat una analisi detallada de la cobertura de la xarxa d'itineraris ciclistes i VMP a
Terrassa, prenent com a criteri principal la tipologia constructiva: carril bici segregat i itineraris
en cohabitacié. Aquesta aproximacio permet avaluar no sols I'extensio territorial de la xarxa,
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sind també la seva capacitat real per a facilitar desplagaments segurs i fomentar la mobilitat
activa en l'entorn urba.

L'estudi d'accessibilitat de la poblacio a la xarxa pedalable i VMP s'ha dut a terme considerant
un radi d'influencia de 150 metres, equivalent a un minut de desplacament amb bicicleta a
velocitat baixa. Aquest llindar facilita la identificaci6 de zones amb accés immediat a la
infraestructura ciclista i aquelles amb déficits de cobertura, la qual cosa pot influir en I'eleccié
de la bicicleta com a mode de transport quotidia.

Cobertura xarxa total d'itineraris de bicicleta i VMP

L'analisi de proximitat entre la xarxa total d'itineraris pedalables i els principals equipaments
urbans mostra que la gran majoria es troba dins del radi de cobertura, la qual cosa evidencia
I'amplia capillaritat territorial aconseguida per la xarxa

Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa

d'itineraris principals (< 150m)

Habitants 99,2%

Centres educatius 99,6%
Centres de salut i serveis socials 98,9%
Centres esportius 95,4%

PAE's 100%

Taula 21. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa total d'itineraris per a bicicletes i VMP i
principals centres d'atraccié de Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de
Terrassa.

Cobertura xarxa segregada (carril i pista bici)

La cobertura proporcionada per la infraestructura segregada és significativament més limitada
que la de la xarxa total.

Només el 22,5 % de la poblacio viu a menys de 150 metres d'un carril bici segregat. Aquest
percentatge és encara menor en centres educatius (16,7 %), sanitaris (18,6 %) i esportius
(20,2 %). En canvi, la cobertura en poligons d'activitat economica (31,3 %) gracies als carrils bici
dels poligons industrials de Santa Margarida i Ca Parellada.

Aquestes dades evidencien la necessitat d'ampliar la xarxa segregada, especialment en sectors
residencials i equipaments d'Us quotidia, per a millorar la seguretat, confort i accessibilitat dels
desplacaments amb bicicleta o VMP.

Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa

d'itineraris segregats (< 150m)

Habitants 22,5%

Centres educatius 16,7%
Centres de salut i serveis socials 18,6%
Centres esportius 20,2%

PAE's 31,3%

Taula 22. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'itineraris segregats (carril bici) per a
bicicletes i VMP i principals centres d'atraccié de Terrassa. Font: Elaboracioé propia a partir de dades facilitades per I'
Ajuntament de Terrassa.

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
120



Diputacié ¥ Ajuntament de TECH ,

Barcelona friendly  buchanan

P Terrassa

Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP:
Analisi de proximitat espacial i
cobertura temporal

Llegenda

Portals coberts (habitants)
Portals no coberts (habitants)
Xarxa ditineraris ciclistes i VMP
Area de proximitat a xarxa
d'itineraris ciclistes i VMP (150 m)
— Carril bici
Area de proximitat als carrils bici
(150 m)

Observacions

Els itineraris reflectits en el pla
representen el area de proximitat de 150
m dels itineraris de bicicleta segregats
(carrils bici) i els de cohabitacid.

S'observa una cobertura quasi total per
part de la xarxa d'itineraris ciclistes i VMP
dels portals de Terrassa. No obstant aixo,
els carrils bicis mostren una realitat molt
distinta: la seua cobertura és molt
reduida, es presenten fragmentats i
allunyats més de 150 m els uns dels

altres.
o
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Figura 93. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa total d'itineraris per a bicicletes i VMP a
principals a portals d'edificis i habitatges. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de
Terrassa.
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Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'intineraris: Analisi de
proximitat espacial i temporal

Llegenda
« Equipaments de salut i serveis socials

coberts
Equipaments de salut i serveis socials
no coberts

~— Xarxa d'itineraris ciclistes i de VMP
Area de proximitat a xarxa
d'itineraris ciclistes i VMP (150 m)

— Carril bici
Area de proximitat a carril bici
(150 m)

Observacions

99 90/0 dels equipaments de salut
£ i serveis socials es troben a

menys de 150 metres de la
xarxa d'itineraris ciclistes i
VMP.

2 20/0 dels equipaments de salut
i serveis socials es troben a
menys de 150 metres de la
xarxa de carrils bici.

Diputacié
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Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'intineraris: Analisi de
proximitat espacial i temporal

Llegenda
+ Equipaments d'ensenyament coberts
Equipaments d'ensenyament no coberts
—— Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP
Area de proximitat a xarxa
d'itineraris ciclistes i VMP (150 m)
— Carril bici
Area de proximitat a carrils bici
(150 m)

Observacions

/.. delsequipaments
99I6 /O d'ensenyament es troben a
menys de 150 metres de la
xarxa ditineraris ciclistes i
VMP.

16,7 % deiseaipaments

d'ensenyament es troben a
menys de 150 metres de la
xarxa de carrils bici.
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Figura 95. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa total d'itineraris per a bicicletes i VMP a

O

equipaments educatius. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Xarxa d'intineraris: Analisi de

proximitat espacial i temporal

Llegenda
Centres de treball i comergos en PAE
! PAE
— Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP
Area de proximitat a xarxa
d'itineraris ciclistes i VMP (150 m)
—— Carril bici
Area de proximitat a xarxa de carril bici
(150 m)

Observacions

)/, dels centres de treball i
" comercos en PAE es troben
a menys de 150 metres de
|a xarxa d'itineraris ciclistes
PVMP.

21 20/, delscentres de treball i
I 7 comercos en PAE es troben
amenys de 150 metres de
la xarxa de carrils bici,

= g Terrassa

o =
1%

Diputacio
Barcelona ’

TECH

Figura 96 Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa total d'itineraris per a bicicletes i VMP a PAEs.
Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Punts critics dels itineraris de vies ciclistes i VMP

Encara que la xarxa ciclista i de VMP de Terrassa ha crescut de manera notable, persisteixen
zones conflictives que redueixen la seguretat i comoditat de les persones usuaries. Basant-nos
en les recomanacions de la Global Designing Cities Initiative —que emfatitza la importancia de
dissenyar xarxes segures, connectades i accessibles per a tots els perfils de ciclistes—, els
problemes detectats es divideixen en tres arees clau: interseccions perilloses, rutes
discontinues i deficiéncies en senyalitzacié i paviment.

Interseccié amb altres modes de transport

Per a reduir els conflictes en encreuaments, és necessari treballar en interseccions protegides,
prioritzacio de ciclé carrils i reduccié del radi de gir dels vehicles. Alguns dels punts identificats
son: plaga de la Bicicleta, carrer Navarresa, passeig del Camp del Roure, passeig del Vint-i-dos
de Juliol, carrer Montcada i avinguda Jaume [, entre altres.
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Figura 97. Interseccié Av Jaume I. Font: Arxiu 7
Discontinuitat d' itineraris ciclistes

La creacio d' una xarxa clicable integral implica evitar interrupcions abruptes entre diferents
tipus d' infraestructura. Tanmateix, a Terrassa s' observa de manera reiterativa diversos trams
interrompen la continuitat: carrer del Periodista Grané, carrer de les Cosidores, passeig de Vint-
i-dos de Juliol, carrer Provenca, avinguda del Bisbe Castelltort, passeig del Camp del Roure i
carrer de Wagner, entre d' altres.

Figura 98. Tramo del passeig de Vint-i-dos de Juliol (esquerra). Carrer Roure (dreta). 2025. Font: Arxiu

Estat de la senyalitzacié i del manteniment del paviment — separacié modes compartits
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S'observa senyalitzacié horitzontal desgastada, absencia de bandes de separaci, paviment
irregular i falta de manteniment que redueix la percepcié de seguretat i pot generar conflictes
amb altres modes, especialment amb persones vianants.

Xarxa d’Aparcaments

La xarxa d'aparcaments per a bicicletes a Terrassa ha experimentat un creixement sostingut en
les Ultimes decades, passant de 600 places en 2009 a un total de 2.037 places en 2023. Aquesta
evolucio reflecteix una aposta progressiva per facilitar I'ls quotidia de la bicicleta, assegurant
punts d'estacionament en origen i destinaci¢ dels desplacaments en punts clau de la ciutat,
com demostra la seva cobertura territorial.

El model predominant és el de barra en "U” invertida, una tipologia ampliament reconeguda
per la seva seguretat i funcionalitat, ja que permet ancorar tant el quadre com les dues rodes
de la bicicleta, pero poc funcionals per a VMP

Tipologia 2009 2013

Xarxa d'aparcament per a bicicleta 600 1122 2037

Taula 23. Evolucié de la xarxa d'aparcament per a bicicleta de Terrassa. 2003-2016-2023. Font: Elaboracioé propia a partir
de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Xarxa d'estacionament de ciclistes i
VMP: analisi de proximitat espacial i
cobertura temporal

Llegenda

© Aparcaments de bicicleta i VMP
Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP
Area de proximitat a I'estacionament
de ciclistes i VMP (100m)

Observacions

de la poblacio es Lroba a menys de
100 metres d'ostacionaments per
abicicletes | VMP

/.. dels equipaments d'ensenyament
“ estroben a menys de 100 metres
destacionaments per a bicicletes i
VP

dels equipaments salut | serveis
O socials es troben a menys de 100
metres d'estacionaments per a
bicicletes i VMP

dels comercos o centres de treball
en poligons industrials de
Terrassa es troba a menys de 100
metres d'estacionaments per &
bicicletes i VMP
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Figura 100. Distribucio de la Xarxa d'aparcament per a bicicleta. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per
I' Ajuntament de Terrassa.

Un punt addicional rellevant és el desenvolupament incipient d'una xarxa d'aparcaments
segurs i tancats per a bicicletes i VMP, la funcio de les quals resulta clau davant el creixement

de I'Us de bicicletes electriques, patinets electrics i altres modalitats emergents de mobilitat
activa.

Actualment, Terrassa compta amb al voltant de 7 aparcaments segurs, dels quals 3 son de
gestio publica i 4 estan vinculats a aparcaments comercials o privats.

e Bicitancat — Rambla d'Egara (FGC Terrassa-Rambla), va ser inaugurat en 2019 al costat
de les escales de I'estacio FGC Terrassa-Rambla, en el passeig central. Té una capacitat
per a 14 bicicletes i inclou videovigilancia i eines basiques de reparacio.

o Actualment es troba fora de servei.

« "TBiciBox" Estaci6 del Nord (RENFE + FGC), inaugurat en 2020 al costat de |'estacio
intermodal. Té una capacitat per a 50 bicicletes + 10 patinets electrics, amb un sistema
d'accés gratuit amb registre d'usuari.

o Actualment es troba fora de servei per avaries técniques.
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Figura 101. Aparcament segur inoperatiu. Font: Diari de Terrassa.

+ Bicitancat — Estacio Terrassa Nacions Unides (FGC), instal-lat en 2023 dins del parquing
subterrani de |'estacié d'FGC (Linia S1).

o Actualment en funcionament.

_n A ! {' e A
Figura 102. Aparcament segur en funcionament de Bicitancat de FGC. Font: FGC.
Els aparcaments segurs de gestié publica es gestionen a través de sistemes digitals de registre,
com l'app PVerde (ParkingVerde), que permet a les persones usuaries registrar-se i accedir als
moduls sense cost (amb un temps maxim d'Us entre 24 i 48 hores).

Malgrat els esforcos realitzats, aquests aparcaments segurs només estan disponibles en
entorns d'estacions i parquings, la qual cosa planteja el repte d'ampliar la seva preséncia en
zones residencials i equipaments publics, especialment en arees vinculades a la mobilitat
quotidiana de mitjana a llarga estada.
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Cal assenyalar que, a diferencia dels municipis de I'area metropolitana de Barcelona, Terrassa
no forma part del sistema Bicibox, per la qual cosa ha desenvolupat la seva propia xarxa
d'aparcaments TBici, encara en fase de consolidacio.

Analisi de proximitat espacial i cobertura

La cobertura d'aparcaments convencionals per a bicicletes a Terrassa ha millorat
significativament entre 2016 i 2023, tant en termes de nombre d'unitats com de distribucié
territorial, especialment en la seva accessibilitat respecte a equipaments estrategics.

Una de les millores més destacades s'observa en els centres educatius, on la cobertura ha
passat del 27 % en 2016 al 50 % en 2023. També s'ha registrat un avang rellevant en els centres
de salut i serveis socials, la cobertura dels quals ha aconseguit el 51 %, duplicant practicament
la cobertura registrada en 2016.

No obstant aixo, persisteixen déficits significatius en altres ambits. Es especialment destacable
la baixa preséncia d'aparcaments en portals d'edificis residencials, que actualment només
cobreixen el 33% dels habitatges, revelant una manca estructural d'estacionaments vinculats
directament a la llar, factor clau per a consolidar I'Us diari de la bicicleta convencional i electrica.

En el cas dels centres esportius, encara que la cobertura ha augmentat fins al 28%, continua
sent insuficient per a considerar consolidada la bicicleta com mig habitual d'accés a aquesta
mena d'equipaments.

Finalment, en els poligons d'activitat economica (PAEs) la cobertura és especialment baixa, amb
tan sols un 9%, la qual cosa posa de manifest I'escassa implantaci6 de la bicicleta com a mitja
de transport en els desplacaments laborals, i planteja la necessitat d'actuar sobre aquesta
tipologia de destinacio.

Tipologia Bk
2013-2023
Habitants - 33%
Centres Educatius i d'Ensenyament 27% 50%
Centres de Salut i Serveis Socials 21% 51%
Comercos o centres de treball en PAEs - 9%
Centres Esportius 20% 28%

Taula 24. Evolucio de la cobertura de la xarxa d'aparcament per a bicicletes. 2016-2023. Font: Elaboracié propia a partir
de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'aparcaments: Analisi de
proximitat espacial i cobertura
temporal

Llegenda

Portals (habitants)

Portals coberts (habitants)

Area de proximitat d'aparcaments
(100m)

Xarxa d'itineraris ciclistes i de VMP
Arees de vianants

Observacions

Els itineraris reflectits en el pla es basen
en mapes de calor generats a partir de
IGs real de la bicicleta per a les persones
residents i visitants de Terrassa.
Identifiquen les rutes més sovint
utilitzades, directes i preferides per a
moure’s entre punts clau de la ciutat
amb analisis realitzades per al Pla de
Promocié de la Bicicleta 2025 de
Terrassa.

Aquests itineraris integren la
infraestructura segregada existent per a
ciclistes i VMP, com a carrils bici
exclusius, i els carrers amb limit de
Terrassa velocitat de 30 km/h considerades de

convivéncia pel disseny, confort i
senyalitzacié dels carrers i el seu entorn
urba.
“rga del planol
w_~/ 5
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Figura 103. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'aparcament per a bicicletes a principals a
portals d'edificis i habitatges. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'aparcaments: Analisi de
proximitat espacial i cobertura
temporal

Llegenda

Equipaments d'ensenyament
* Equipaments d'ensenyament coberts
Area de proximitat d'aparcaments
(100m)
—— Xarxa d'itineraris ciclistes i de VMP
Arees de vianants

Observacions

Los itinerarios reflejados en el plano se
basan en mapas de calor generados a
partir del uso real de la bicicleta para las
personas residentes y visitantes de
Terrassa. Identifican las rutas mds
frecuentemente utilizadas, directas y
preferidas para moverse entre puntos
clave de la ciudad con anélisis realizados
para el Plan de Promocién de la Bicicleta
2025 de Terrassa.

Estos itinerarios integran la
infraestructura segregada existente para
ciclistas 'y VMP, como carriles bici
exclusivos, y las calles con limite de
velocidad de 30 km/h consideradas de
convivencia por el disefio, confort y
sefializacion de las calles y su entorno
urbano.

Terrassa
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Figura 104. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'aparcament per a bicicletes a centres
educatius. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Mobilitat Bicicleta i
VMP

Xarxa d'aparcaments: Analisi de
proximitat espacial i cobertura
temporal

Llegenda

Equipaments de salut i serveis socials

Equipaments de salut i serveis socials

coberts

Area de proximitat d'aparcaments

(100m)

—— Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP
Arees de vianants

Observacions

Los itinerarios reflejados en el plano se
basan en mapas de calor generados a
partir del uso real de la bicicleta para las
personas residentes y visitantes de
Terrassa. Identifican las rutas mas
frecuentemente utilizadas, directas y
preferidas para moverse entre puntos
clave de la ciudad con andlisis realizados
para el Plan de Promocidn de la Bicicleta
2025 de Terrassa.

Estos itinerarios integran la
infraestructura segregada existente para
ciclistas y VMP, como carriles bici
exclusivos, y las calles con limite de
velocidad de 30 km/h consideradas de
convivencia por el disefio, confort y
senalizacion de las calles y su entorno
urbano.

Terrassa
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Figura 105. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa d'aparcament per a bicicletes a centres
sociosanitaris. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.
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Xarxa d'aparcaments: Analisi de
proximitat espacial i cobertura
temporal

Llegenda

Centres de treball i comergos en PAE

- Centres de treball i comergos en PAE
coberts
PAE
Area de proximitat d'aparcaments
(100m)

—— Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP

Arees de vianants

Observacions

Los itinerarios reflejados en el plano se
basan en mapas de calor generados a
partir del uso real de la bicicleta para las
personas residentes y visitantes de
Terrassa. Identifican las rutas mas
frecuentemente utilizadas, directas y
preferidas para moverse entre puntos
clave de la ciudad con andlisis realizados
para el Plan de Promocién de la Bicicleta
2025 de Terrassa,

Estos itinerarios integran la
infraestructura segregada existente para
ciclistas y VMP, como carriles bici
exclusivos, y las calles con limite de
velocidad de 30 km/h consideradas de
convivencia por el disefio, confort y
sefializacién de las calles y su entorno
urbano.

e TECH
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Figura 106. Analisi de proximitat espacial i cobertura territorial de la xarxa de xarxa d'aparcament per a bicicletes a
PAEs. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

Pla per a la Promocié de la Bicicleta 2022-2025

Com a continuitat al Pla de Promoci6 per a I'Us de la Bicicleta a Terrassa 2012-2013, aquest pla
es marca com a objectiu potenciar i fomentar I'Us de la bicicleta com a mitja de desplacament
quotidia a la ciutat de Terrassa.

El Pla de Promocio de la Bicicleta 2022-2025 és un instrument estrategic dirigit a potenciar i
popularitzar I's quotidia de la bicicleta a Terrassa com a mitja de transport habitual. Cerca
consolidar la bicicleta com una alternativa real al vehicle privat, contribuint aixi a un model de
ciutat més sostenible. Entre les seves metes esta incrementar la quota modal ciclista (en linia
amb I'Estrategia Catalana de la Bicicleta que fixa un 8% de desplacaments amb bici per a 2025
a nivell regional) i millorar la seguretat i comoditat dels desplagaments amb bicicleta. El pla
s'alinea amb els objectius del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMU) de Terrassa 2016-2021,
avangant cap a una ciutat amb menys contaminacié de vehicles de combusti¢ (actualment
responsables del 70% de la pol-lucié local) i cap a la mitigacié de la crisi climatica.

El pla articula 17 accions concretes per a materialitzar els seus objectius. Aquestes accions es
poden agrupar en diverses linies estrategiques principals:

* Millora d'infraestructures ciclistes: ampliacié de la xarxa de carrils bici, eliminant
discontinuitats i connectant millor els itineraris freqlents. L'objectiu és reequilibrar
I'espai public donant més espai a mitjans no motoritzats i millorar les xarxes pedalables
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perque siguin més segures, accessibles, comodes i ben connectades. Aixi mateix, el pla
contempla la construccié de nous aparcaments segurs per a bicicletes en estacions de
tren i altres punts estrategics, fomentant la intermodalitat bici-transporti public. Per a
superar les barreres orografiques i ampliar el radi d'accio6 de la bici, es promoura I'Us de
la bicicleta electrica, per exemple installant punts de recarrega per a e-bikes en
aparcaments d'alta capacitat i ubicacions clau.

» Seguretat i convivéncia viaria: campanyes de sensibilitzacié com “Puc anar pel centre
del carril” per a educar a la ciutadania sobre el dret de les bicicletes a ocupar el centre
del carril i aixi garantir la seva seguretat. Aquesta campanya, juntament amb
I'actualitzacié del protocol contra I'assetjament a ciclistes, cerca prevenir i actuar davant
situacions de fustigacié per part de conductors motoritzats. Igualment, es reforcara el
programa Bici registre per al marcatge i registre de bicicletes, com a mesura de
prevencié de robatoris i suport a la recuperacié en cas de furt. D'altra banda, es dura a
terme una formacié especifica per a la circulacié en grup, impartida per la Policia
Municipal, habilitant a membres d'entitats com BiTer per a exercir de guies en rutes
ciclistes col-lectives amb maxima seguretat.

*  Promocio, educacio i cultura ciclista: 8 de les 17 accions s'enfoquen a fomentar la
bicicleta en col-lectius especifics, especialment escolars i treballadors. S'implementaran
programes com “Ambicia’'t a l'institut” (i “Ambicia’'t a la feina” dirigits a incentivar
desplagaments amb bici entre estudiants de secundaria i empleats. També s'impartiran
sessions formatives d'educacié viaria amb bicicleta per a ensenyar a circular de manera
segura. Iniciatives inclusives com “Amb bici sense edat” (Amb bici sense edat)
permetran que persones majors o amb mobilitat reduida puguin tornar a experimentar
anar amb bicicleta mitjangant tricicles adaptats (rickshaws), promovent a més la
connexi6 intergeneracional. El pla preveu augmentar la flota de bicicletes municipals
disponibles per al personal de I'Ajuntament, facilitant i exemplificant I's de la bici en
desplacaments laborals. Aixi mateix, es fomentaran les sortides i activitats amb bicicleta
(tant urbanes com per la *Anella *Verda, I'anell verd periurba) i s'integrara la bicicleta
en esdeveniments festius de la ciutat per a donar-li major visibilitat social.
Complementariament, es llancara una campanya de comunicaci6 amplia i
s'organitzaran diverses activitats promocionals per a estendre la cultura ciclista a tota
la poblacio.

Del total de 17 accions del Pla de la Bicicleta 2022-2025 de Terrassa, 3 estan completades, 7
es troben en desenvolupament i 7 no han estat iniciades.
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3.4.2. Analisi de la demanda

Per a avaluar I'Us real de la bicicleta i VMP a Terrassa, s'han analitzat dades procedents de tres
fonts complementaries:

e Enquesta de Mobilitat en Dies Laborables (EMEF), en les seves edicions 2012 i 2023
e Dades obtinguts mitjancant la col-laboracié amb Reby.
e Aforaments especifics realitzats en diferents punts estrategics durant 2024

EMEF

Les dades recopilades mitjancant la EMEF mostren que la representacié de la bicicleta i els VMP
en el conjunt de desplagaments diaris continua sent baixa, i s'ha registrat fins i tot una lleugera
reduccié entre 2012 i 2023. Aquesta disminucié també afecta la seva participacio relativa dins
dels modes no motoritzats, en passar del 1,87 % al 1,25 % en el mateix periode.

% sobre el total modal % sobre el total de modos no
motroizados

1,87

0,57

2012 2023 2012 2023

Figura 107. Quota modal dels desplacaments amb bicicleta sobre la mobilitat total i sobre els desplacaments no
motoritzats. Font: Elaboracio6 propia a partir de EMEF 2023.
Per a I'any 2023, el 14,75 % de la poblacié declara utilitzar la bicicleta o el VMP en els seus
desplacaments diaris, encara que només el 6,77 % ho fa de manera habitual, mentre que el
7,98 % ho usa de manera ocasional.

En analitzar per districte, el percentatge més alt de persones usuaries habituals ocorre en el
Districte 2 (8.1%), seqguit pel Districte 5 (7.6%) i el Districte 1 (7.1%), zones de la ciutat amb
major connexid, permeabilitat i continuitat dels itineraris ciclistes i VMP del municipi.

En contrapart, el percentatge més alt de persones no usuaries de la bicicleta i VMP es concentra
en els districtes 6, 317, arees amb major barreres fisiques i distants a la xarxa d'itineraris i arees
urbanes de major atraccié i concentracio de serveis associats a la mobilitat ciclista.
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Districte 6

Districte 5

Districte 4

Districte 3+7

Districte 2

Districte 1
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Figura 108. Percentatge de personis usuaries que utilitzen la bicicleta per districtes de Terrassa. Font: Elaboracié propia a
partir de EMEF 2023.

Des d'una mirada per génere i rang d'edat de les persones, s'observa que els homes tenen una
taxa d'Us habitual significativament més alta (11.8%) que les dones (1.8%); i quant a edat, el
grup de 30 a 64 anys té el major percentatge d'Us habitual (8.0%), amb una alta proporcié de
persones no usuaries en persones majors de 65 anys.

18% 5,0%

B Habitual = Esporadic ™ No usuari

Figura 109. Percentatge de personis usuaries que utilitzen la bicicleta per génere. Font: Elaboracié propia a partir de
EMEF 2023.
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Figura 110. Percentatge de personis usuaries que utilitzen la bicicleta per edat. Font. Elaboracié propia a partir de EMEF
2023.

En conjunt, les dades reflecteixen que el perfil més comu de la persona usuaria habitual de
bicicleta a Terrassa correspon a un home adult (30-64 anys), resident en districtes centrals
(Districtes 1, 2 i 5), beneficiats per una xarxa d'infraestructura més connectada i adequada per
a aquesta mena de mobilitat.

2.2.2. Resultats obtinguts amb Reby

Al juliol de 2020, Terrassa va posar en marxa una prova pilot en col-laboracié amb Reby i
I'Escola Tecnica Superior d'Enginyeria de Telecomunicaci6 de Barcelona (ETSETB) de la
Universitat Politecnica de Catalunya (UPC). L'objectiu del projecte era doble: d'una banda,
desplegar una flota de vehicles electrics compartits (bicicletes, patinets i motos); i per un altre,
obtenir dades ambientals i de mobilitat en temps real, mitjancant sensors incorporats a aquests
vehicles.

Aquest projecte pioner va permetre recollir informacié precisa sobre la qualitat de I'aire —
incloent nivells de dioxid de nitrogen (NO,), particules PM2.5 i PM10—, i al mateix temps, va
facilitar I'analisi detallada de les linies de desig i patrons de mobilitat de les persones usuaries,
proporcionant aixi inputs valuosos per a la planificaci6 urbana i ambiental.
El conjunt de dades consolidades per aquest projecte conté informacié de més de 23.900
viatges que permeten analitzar la demanda en funcié a la distribucié temporal (horaria, diaria,
mensual), distribucio espacial d'Us, identificacid d'itineraris més populars, aixi com una analisi
de durada i distancia mitjana dels viatges.

Distribucio temporal

Les dades mostren que I'Us de vehicles electrics compartits presenta un pic d'activitat clarament
marcat en horari de tarda. En un dia tipus:

* Les bicicletes aconsegueixen la seva major freqiiencia d'Us entre les 10 h i les 13 h.
* Els patinets registren la seva major activitat entre les 13 h i les 16 h.
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Figura 111. Distribucié horaria en un dia tipus. Font: Elaboracié a partir de dades REBY.

Distribucié setmanal

Per distribucio setmanal, s'observa una major demanda els dimecres i divendres per a patinets
i dimarts i divendres per a la bicicleta, mentre que els caps de setmana presenten una reduccié
notable. Aquest comportament indica que els vehicles eléctrics compartits es van utilitzar
principalment com una solucié de transport urba durant els dies laborables.

22%
20%
20%

18%
16%

16%
14%
12%

10%
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo

e Bicicleta === Patinetes
Figura 112. Distribucié per dia de setmana. Font: Elaboracié a partir de dades REBY.
Durada i distancia dels trajectes

La durada i distancia mitjana d'Us mostra que els patinets i les bicicletes s'empren
principalment per a recorreguts de curt abast, mitjana de 9 minuts i 1,6 quilometres per viatge.
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Figura 113. Temps i distancia mitjana per viatge. Font: Elaboracié a partir de dades REBY.
Itineraris més utilitzats

L' analisi espacial dels trajectes permet identificar els eixos més populars i freqlientats per les
persones usuaries, tant en recorreguts longitudinals com transversals:

e Eixos longitudinals est-oest: carretera de Montcada, Pont de Jacquard, Carretera
Castellar, Passeig 22 de Juliol i Abat Marcet - Francesc Macia.

e Eixos de connexié nord-sud: riera d' Egara, avinguda Josep Tarradellas, avinguda de
Barcelona, Parc de Vallparadis, avinguda del Valles, carretera Matadepera i avinguda
Jaume . Connectors transversals intermedis: carrer Colom, carrer Arquimedes i carrer
Galileu.
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?‘Q@: Elaboracié propia a partir de dades de
™ I'Ajuntament de Terrassa
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Xarxa d'itineraris ciclistes i VMP:

Demanda

4 B Llegenda

A Demanda bicicleta
T Arees de vianants

Observacions

Al juliol de 2020, Terrassa va posar en marxa
una prova pilot en col-laboracié amb I'Escola
Técnica  Superior  d'Enginyeria  de
Telecomunicacié de Barcelona (ETSETB) de la
Universitat Politécnica de Catalunya (UPC).
L'objectiu va ser desplegar una flota de

vehicles eléctrics compartits —incloent
patinets, bicicletes | motos— equipats amb
sensors per a mesurar en temps real la
qualitat de l'aire a la ciutat

A més de les dades ambientals obtingudes
(com a nivells de dioxid de nitrogen -NO,- |
particules PM2.5 i PM10), el projecte va
permetre registrar els recorreguts reals de les
persones usuaries, la qual cosa va facilitar la
representacio de les linies de desig i la
demanda associada als desplacaments en
modes de mobilitat personal sostenible.

Com s'observa en el planol de lesquerra,
o/ aquesta informacié ha contribuit a identificar
P 3 els eixos de major Us, entre els quals
\ destaquen:

« Eixos longitudinals est-oest: a través de la
Carretera de Montcada, Pont de Jacquard,
Carretera Castellar, Passeig 22 d Juliol, Abat
Terrassa Marcet - Francesc Macia

+ Eixos de connexié nord-sud: Rambla
d'Egara, Avinguda Josep Tarradellas, Avinguda
de Barcelona, Parc de Vallparadis, Av. del
Valles, Carretera Matadepera, Avinguda
Jaume |

“Avea del planol
| « Conectors transversals intermedis: Carrer
Colom, Carrer d'Arquimedes i de Galileu.

@Dmula:vo

e P

| huchanan1‘Ec'-l

Figura 114. Distribucio espacial dels principals itineraris utilitzats per a bicicleta i VMP. Font: Elaboracié a partir de dades
REBY.

Afores de bicicletes y VMP

Durant I'any 2024, s'han dut a terme 35 aforaments especifics distribuits estratégicament pel
municipi de Terrassa. Aquests punts de control es van seleccionar en funcié de la seva
rellevancia com a nodes de connexio entre la xarxa principal i secundaria d'itineraris destinats
a bicicletes i VMP, permetent aixi un mesurament representatiu de la demanda real.

Els resultats obtinguts es resumeixen en la seglent taula:
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n % respecte a total
| ctra.De Matadepera 354 1,5%
_ Carrer dels Voluntaris 81 2,6%
— Av. Josep Tarradellas 161 5,2%
_ Ctra. De Rellinars 56 1,8%
— Rambla de Francesc Macid 89 2,9%
| ctra.decastellar 242 7,.8%
C. del Nord 97 31%
. Av.Joumel 72 2,3%
“ C. del Periodista Grane 64 2%
“ C. de Santa Maria de Mazzarello 8 0,3%
| c.denuria 16 0,5%
“ C. de Velazquez 56 18%
“ C. de Carrasco i Formiguera 8 0,3%
“ C. del Pare Liaurador 16 0,5%
“ C. de Sant Pere 89 2,9%
“ Raval de Montserrat (Mercat de la a1

Indepéndencia) 2,6%
. Rombladigara 169 5,5%
“ C. de Sant Quirze 48 1,6%
“ C. de Topete 48 1,6%
“ Pont Jacquard 129 42%
| ctra.decCastellar 97 31%
“ C. de Jacint Elias 97 3%
. c.desantCosme 8 0,3%
“ C. del Mont Perdut (estacit Est) 225 7,3%
“ Ctra. de Martorell 32 1,0%
. Rombladigara 97 3,1%
| ctra.deMontcada 105 3,4%
“ C. de Baldrich 129 4,2%
1 valiporadis 242 7,8%
. c.delGermaJoaquim 8 0,3%
| Av.deles Glories Catalanes 40 1.3%
| Av.deMadrid 48 1,6%
1 c.delMifo 56 0,0%
“ C. de Badalona 48 1,6%
.1 c.decolom 24 0,8%
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Taula 25. Distribucié vehicles / dia de bicicletes i VMP en els diferents punts d'aforament. Font: Elaboracio propia.

Tal com s'aprecia en la Taula 25, la demanda de bicicletes i VMP mostra variacions significatives
segons les diferents zones del municipi. Destaquen especialment la carretera de Matadepera i
la carretera de Castellar com a eixos principals de connexié nord-sud. També és rellevant I'eix
format pel carrer del Mot Perdut amb el Passeig del Vint-i-dos de Juliol, que actua com a
connexio clau cap a la Estacio del Est i les seves zones proximes. El Parc de Vallparadis ressalta
per la seva funcié com a pulmé verd urba, consolidant-se com un itinerari important tant per
a desplacaments quotidians com per al passeig i oci de vianants, ciclistes i persones usuaries
de VMP, integrant diferents districtes del municipi.

Una dada especialment significativa és que, del volum total registrat en els aforaments, el 64 %
correspon a I'is de VMP, mentre que el 35 % correspon a I'Us de bicicletes. Aquesta proporcid
posa en relleu la creixent preferencia ciutadana pels vehicles de mobilitat personal, evidenciant
un canvi modal progressiu dins de |'ecosistema de mobilitat activa a Terrassa.

3.4.3. Habits i percepcio6 ciutadana

Per a caracteritzar els habits d'Us i percepcio de la ciutadania respecte a la bicicleta i els VMP
a Terrassa, s'ha treballat amb informacié procedent de diverses font:

* Enquestes EMEF de 2012 i 2023

* Enquesta de Percepcié Ciutadana

* Resultats obtinguts en les trobades de la Mesa de Mobilitat.

* Resultats obtinguts dels tallers participatius realitzats amb la ciutadania en cadascun
dels set districtes del municipi

EMEF

Motius principals per a I'Us de la bicicleta i els VMP

Les raons més destacades per les persones usuaries per a utilitzar la bicicleta i els VMP son les
seguents:

» Per salut: és el motiu més citat, amb un 36,3 % en homes i un 59,2 % en dones. Aquest
motiu destaca en persones adultes de 30-64 anys (42,7 %) i en persones majors de 65
anys (32,0 %), la qual cosa subratlla la importancia de I'activitat fisica com a incentiu.

* Per ser una opci6 ecologica i sostenible: esmentada pel 37,2 % de les dones, molt per
sobre del 14,2 % registrat entre els homes.

* Perseragradableitranquil-la: assenyalada per un 31,3 % de dones i un 17,6 % d'homes,
especialment entre joves de 16 a 29 anys (24,2 %).
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Es més barat 7,5% 3,6% 74% 7,5% 0,0%
Es més ecologic, sostenible 14,2% 37.2% 12,8% 21,0% 6,7%
Es més rapid 14,8% 19,9% 14,8% 16,8% 8,9%
Es més saludable 36,3% 59,2% 34,9% 42,7% 32,0%
Es més comode 9.2% 7,6% 7,5% 9.2% 9,6%
Es més agradable, tranquil 17,6% 31,3% 24,2% 18,5% 22,0%
Es més facil i accessible 9,5% 7,.0% 21,0% 6,0% 6,7%
Es més segur 0,0% 4,1% 0,0% 1,0% 0,0%

Només utilitzo la bicicleta per passejar o fer esport,

34,7% 15,0% 28,7% 30,7% 42,8%
no per desplagar-me com a tal

Taula 26. Motius indicats per la ciutadania per a utilitzar la bicicleta com mig habitual de transport enfront d'altres
mitjans de transport. Font: Elaboracié propia a partir de la EMEF 2023.

En analitzar per territori, s'observa que I'Us recreatiu és molt alt en alguns districtes, amb un
39,3% en el Districte 5, 36,8% en el Districte 4 i 36,2% en el Districte 3+7. Aixo indica que en
aquestes zones la bicicleta s'utilitza més per a oci i esport que per a desplacaments quotidians.
La tranquil-litat i la agradabilitat son més valorades en el Districte 2 (27,5%), Districte 6 (26,6%)
i Districte 1 (26,2%), districtes amb un major nombre d'itineraris ciclistes; I'accessibilitat €s més
rellevant en el Districte 2 (17,8%) que en la resta, la qual cosa suggereix que en aquesta zona
la infraestructura facilita I'is d'aquests mitjans.

Motius de no Us de la bicicleta

La principal rad per no usar la bicicleta és no disposar d'una bicicleta propia, citada pel La
principal rad per no usar la bicicleta és no disposar d'una bicicleta propia, citada pel 40,9 %
dels homes i el 29,7 % de les dones. Aquest motiu és especialment rellevant entre joves de 16
a 29 anys (34,8%) i adults de 30 a 64 anys (35,2%).

No saber muntar amb bicicleta constitueix una barrera important, especialment entre les dones
(18,0% enfront del 2,1% d'homes) i entre les persones majors de 65 anys (21,2 %). Aquestes
dades superen els resultats del barometre nacional de la bicicleta, on el 92,6 % de la poblacio
afirma saber muntar i el 7,1 % no sap.

La por o inseguretat en circular amb bicicleta per la ciutat és més freqiient entre dones (18,6 %)
que en homes (14,9%) i augmenta amb I'edat, aconseguint el 19,3 % entre majors de 65 anys.
La percepcié que la bicicleta no és practica o comoda presenta valors similars entre homes
(23,9%) i dones (22,9%), amb un pic del 27,7% entre persones adultes (30-64 anys).
Finalment, els problemes de salut se situen com una barrera destacada entre les persones
majors de 65 anys (43,1%), dificultant el seu Us quotidia.
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No tinc bici 40,9% 29,7% 34,8% 35,2% 20,6%
No sé anar en bici 2,1% 18,0% 10,8% 8,3% 21,2%
Mai m’'ho he plantejat 10,5% 11,1% 10,8% 10,6% 9,6%
Em fa por circular en bicicleta per la ciutat 14,9% 18,6% 16,9% 18,8% 19,3%
Tinc por que em robin la bicicleta 3,.9% 1,5% 2,6% 2.5% 3,5%
Vaig massa lluny per anar en bicicleta 9,9% 54% 7,4% 9.1% 4%
Hi ha pocs carrils bici 4,7% 1,9% 31% 4,4% 9%
Hi ha masses pujades 2,5% 2.7% 2,6% 2,5% 3,6%
No tinc lloc on aparcar-la a casa 4,4% 3,8% 4,1% 4,3% 6%
Per malaltia o edat 16,6% 16,8% 16,7% 11.7% 43,1%
l:;rh:nc;:iscigf;a practic ni comode, no m'agrada 23.9% 22.9% 23.3% 27.7% 10,0%
Per la manca d'un servei public de bicicletes a

Terrassa o de punts segurs on poder deixar-les 1,9% 2,1% 2,0% 2,9% 1%
aparcades

Altres 7% 5% 6% 6% 0,0%

Taula 27. Motius indicats per la ciutadania per a no utilitzar la bicicleta com mig habitual de transport. Font: Elaboracié
propia a partir de la EMEF 2023.

Analitzant els resultats per districtes, es destaca que no saber muntar amb bicicleta és la barrera
més assenyalada en el Districte 6 (13,1%), seguida pel Districte 4 (12,2%) i el Districte 5 (11,3%).
D'altra banda, no haver-se plantejat mai utilitzar la bicicleta apareix amb major freqiiencia en
els Districtes 1 i 5, tots dos amb un 13,2%. A més, les distancies llargues s'esmenten
especialment com a barrera en el Districte 4 (11,6%), mentre que la insuficient infraestructura
ciclista destaca particularment en el Districte 5 (4,2%).

Enquesta ciutadana

Segons els resultats obtinguts en I'enquesta ciutadana, la percepcio sobre la infraestructura i
els serveis associats a la mobilitat ciclista i amb VMP és predominantment critica, revelant una
demanda ciutadana clara de millores significatives en multiples aspectes.

En termes generals, la ciutadania considera que la infraestructura existent és insuficient,
destacant limitacions en la connectivitat i en la facilitat de desplagament. Aquesta percepcio
afecta directament a la funcionalitat de la xarxa i a la seva capacitat per a consolidar la bicicleta
i els VMP com a modes de transport quotidia.
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Valoracié de la infraestructura vinculats a la mobilitat ciclista i VMP

Quantitat i Facilitat per
Estat de la xarxa connectivitat de la desplacar-te en
xarxa bicicleta o VMP
1 Insuficient 14
2 Poc adequat 18 1,6

3 Acceptable
4 Adequat

5 Suficient
Taula 28. Valoracié mitjana ponderada sobre la infraestructura i serveis relacionats amb la mobilitat ciclista i VMP. Font:
Elaboracié propia a partir de I'enquesta ciutadana

Respecte a les propostes concretes per a abordar aquestes deficiencies, s'observa una
preferencia ciutadana clara per prioritzar les millores en la connexié entre entorns residencials
i la xarxa pedalable, aixi com pel reforg de la seguretat en les vies destinades a bicicletes i VMP.

Paral-lelament, existeix una demanda significativa —encara que una mica més moderada— per
a ampliar els punts d'aparcament especifics i per a adequar la infraestructura actual amb la
finalitat d'atendre de manera eficient tant a les persones usuaries de bicicletes com de VMP.

Valoracio de la infraestructura vinculats a la mobilitat ciclista i VMP

Millorar la infraestructura ciclista des de i cap al entorn on resideix g
Ampliar els punts d'aparcament de bicicletes y VMP 23
Realitzar campanyes de conscienciacio i sensibilitzacio 23
Millorar la seguretat de la xarxa pedalable 3

Ajustar i adaptar la infraestructura existent i els serveis per a ciclistes

perque també siguin adequats i funcionals per a VMP 24

Taula29. Valoracié mitjana ponderada del grau de prioritat assignat a les actuacions proposades per a millorar la
mobilitat ciclista i de VMP. Font: Elaboracié propia a partir de I'enquesta ciutadana.

Tallers de participacio

La ciutadania, a través dels tallers participatius desenvolupats en els set districtes del municipi,
ha reforcat molts dels reptes identificats en aquest document. Aquests espais d'escolta i dialeg
han servit per a aportar matisos qualitatius sobre I'estat real de la mobilitat ciclista i en VMP,
aixi com per a identificar possibles oportunitats de millora.

Reptes:
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« Manca generalitzada d'infraestructura ciclista i VMP: la insuficient disponibilitat de carrils
bici especifics obliga a les persones usuaries de bicicletes i patinets electrics a utilitzar vies
insegures o0 a envair arees destinades exclusivament al transit per als vianants, generant
conflictes recurrents.

« Incompliment generalitzat de les normatives: existeix una evident deficiencia en el
compliment de les normes basiques de circulacio per part d'algunes persones usuaries de
bicicletes i VMP, la qual cosa provoca una sensacié generalitzada d'inseguretat ciutadana.

« Insuficient disponibilitat d'aparcaments segurs: I'escassetat d'estacionaments especifics i
assegurances per a bicicletes des incentiva notablement el seu Us quotidia i limita la seva
integracio efectiva com a alternativa habitual al transport motoritzat.

Oportunitats:

 Desenvolupament integral d'infraestructura ciclista: establir itineraris clarament definits,
continus i segurs per a bicicletes en avingudes principals, incloent-hi infraestructures
especifiques com a ponts o connexions dedicades, podria millorar significativament la
mobilitat ciclista.

« Millora en la regulacio i control eficient: implementar i garantir el compliment efectiu de
normatives clares sobre circulacio segura, que incloguin I'Us del casc i el control estricte de
la velocitat per a VMP, afavoriria una mobilitat més segura, fluida i ordenada a la ciutat.

e +Fomentd'una cultura ciclista des de la infancia: la realitzacié de campanyes educatives
i de sensibilitzacio dirigides des d'edats primerenques afavoriria I'Us segur, freqlent i
quotidia de la bicicleta, contribuint a consolidar a llarg termini una solida cultura de
mobilitat ciclista.

3.4.4. Reptes de futur

La xarxa principal d'itineraris ciclistes i de vehicles de mobilitat personal (VMP) a Terrassa
aconsegueix, en l'actualitat, una cobertura territorial extensa, la qual cosa ha permeés connectar
bona part del teixit urba. No obstant aixo, aquesta cobertura no és uniforme ni garanteix per
si mateixa una experiéncia segura i funcional per a les persones usuaries. L'analisi revela que
existeixen reptes estructurals i de qualitat, que afecten tant la xarxa consolidada com a la seva
capacitat per a créixer i adaptar-se a noves formes de mobilitat activa.

Un dels desequilibris més evidents es localitza en el Districte 7 i les zones industrials, on el
nivell d'accessibilitat ciclista continua sent limitat. Aquesta situacié contrasta amb altres
districtes centrals, on la xarxa esta més consolidada i connectada, i posa de manifest la
necessitat d'una major capil-laritat en els entorns periféerics.

D'altra banda, si bé la xarxa en cohabitacio representa la major part de la infraestructura
pedalable, bona part d'aquests trams presenten mancances en la senyalitzacio, en el
manteniment del paviment i en aspectes condicionants i infraestructurals per a la comparticid
modal, la qual cosa repercuteix directament en la seguretat viaria i la llegibilitat de I'espai
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compartit. L'experiencia d'Us resulta, per tant, desigual, i afecta especialment a aquelles
persones menys habituades a la mobilitat amb bicicleta o VMP, aixi com a vianants.

Quant a la infraestructura segregada, el diagnostic evidencia una cobertura territorial baixa:
només el 22,5 % de la poblacié resideix a menys de 150 metres d'un carril bici segregat. A més,
les discontinuitats en els tracats comprometen la seva funcionalitat com a xarxa, reduint la seva
capacitat de consolidar-se com una alternativa real per als desplacaments quotidians en una
trama urbana densa i compacta.

Dins de la propia xarxa principal es mantenen trams de vies amb velocitat maxima de 50 km/h,
on, encara que la circulaci6 amb bicicleta esta legalment permesa, les condicions reals de
seguretat i permeabilitat son deficitaries.

Aixi mateix, es detecta una necessitat generalitzada d'adequar els carrers urbans amb velocitat
limitada a 30 km/h, no sols des del punt de vista normatiu, sin6 també quant a la seva
configuracid espacial, disseny i condicions d'Us reals. Els carrers 30 haurien d'evolucionar cap
als estandards de les Zones 30, com ja s'ha implementat en parts del municipi, aplicant criteris
de disseny universal, seccions amables, elements de pacificacié i infraestructura de millora de
la convivencia modal. Aquesta adaptacio resulta especialment rellevant, atés que més del 50 %
dels itineraris actuals per a bicicletes i VMP es desenvolupen en aquestes vies.

e Vi~ N
\\,f' R
<l REPTES DE FUTUR
7 |

By 5 Llegenda
v Xarxa principal d'itineraris ciclistes
—— Carril bici
Area de proximitat a xarxa
de carril bici (150 m)
Reptes
Poblacié no coberta pel carril bici
Discontinuitats de la xarxa ciclista
—— Millorar senyalitzacio i estat de la xarxa
ciclista cohabitacié
Pacificar entorn vies de 50 km
Pendents no accessibles en xarxa
ciclista principal

Observacions

La xarxa d'itineraris principals pedalables
i de VMP cobreix la majoria de Terrassa,
deixant amb menys cobertura el districte
7 i la zona industrial. Encara aixi és
necessari escometre mesures de millora
en la senyalitzacié i del paviment
d'algunes vies de cohabitacié
(compartides amb algun altre vehicle).

Amb el que respecta al carril bici
danicament un 22,5% de la poblacié esta
prop d'aquesta xarxa i a més presenten
maltes discontinuitats.

Dins de la xarxa principal d'itineraris
| ciclistes també es troben carrers de

by velocitat 50 km/h. Aquests carrers,

encara que permetin la circulacié de
bicicletes, poden suposar un perill per al
ciclista, per la qual cosa se suggereix dur
a terme una pacificacié del transit.

@ Diputacié
Barcelona ’
buchananTEgH.

Figura 115. Reptes a futur observades sobre la xarxa ciclista de Terrassa. Font: Elaboracié propia.

] 1.000 2,000 m
—_—

Des d'un enfocament territorial, és necessari tenir en compte barreres fisiques artificials, com
a vies de tren o eixos de transit d'alta intensitat, que dificulten la permeabilitat territorial de la
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xarxa i la connexié entre barris. La no continuitat dels itineraris es tradueix en multiples facis
fallida de connectivitat, tant dins del municipi com en la seva connexi6 amb itineraris
interurbans, i especialment amb centres generadors de mobilitat (com a estacions,
equipaments o zones laborals), on falta connexié directa o espai reservat per a la bicicleta.

L'absencia d'espai exclusiu, tant en forma de carrils com d'aparcaments protegits, és un altre
dels condicionants assenyalats. A aix0 se sumen factors com el pendent d'alguns carrers, la
senyalitzacio deficient i problemes d'il-luminacié, que dificulten I'Gs segur i constant de la
bicicleta i els VMP en determinades zones o franges horaries.

En paral-lel, la xarxa presenta déficits de proteccié, especialment en els encreuaments, on les
interseccions no estan prou condicionades per a la circulacié ciclista. Aquest aspecte és
especialment critic si es considera que bona part dels conflictes modals i la percepcid
d'inseguretat es concentren en aquests punts.

Finalment, resulta especialment I'incompliment reiterat de la normativa que prohibeix I'Us de
bicicletes i VMP en arees exclusives per a persones vianants, com a rambles, zones per als
vianants i espais de prioritat per als vianants. Aquesta situacidé genera conflictes de convivéncia
i problemes de seguretat que afecten negativament tant a la percepcidé ciutadana com a
I'acceptacio social d'aquests modes. En conseqiiencia, es compromet la seva viabilitat com a
alternatives eficaces per a avancar cap a un model de mobilitat urbana més equilibrat,
accessible i sostenible.
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3.5.1. Analisi de I'Oferta

Terrassa disposa d'una xarxa de transport public estructurada en dos modes principals:
carretera i ferroviari, tots dos integrats en el sistema de mobilitat tant municipal com
metropolita. Aquesta xarxa constitueix una de les principals infraestructures funcionals per a
garantir la connectivitat territorial, la mobilitat diaria de la poblacio i I'accés a serveis essencials.

El transport public per carretera s'organitza en tres modalitats operatives de servei:

e Regular:

o inclou les linies urbanes i interurbanes, tant dilirnes com nocturnes.

o exprés o semidirecte que linies urbanes amb recorreguts optimitzats i parades
limitades que connecten punts clau de la ciutat amb major rapidesa.

e Especial:

o A demanda: serveis que operen sota reserva previa en zones perifériques a
I'area urbanes i de menor accessibilitat.

o A esdeveniments periodics: operen Unicament quan se celebren activitats
concretes (p. ex.,, mercats ambulants).

o Programats per a col-lectius amb necessitats especifiques d'accessibilitat:
serveis dissenyats per a persones amb mobilitat reduida (PMR) o altres
col-lectius especifics.

» Discrecional:

o serveis prestats a grups organitzats o per a esdeveniments puntuals, no

integrats en la xarxa regular ni sotmesos a programacio fixa.

A escala urbana, el servei és gestionat per TMESA (Transports Municipals d’'Egara, S.A.), mentre
que els serveis interurbans son operats per diverses empreses, sota la coordinacio de la
Autoritat del Transport Metropolita (ATM) de Barcelona.

Per part seva, el transport public ferroviari és gestionat per dos operadors principals, amb
modalitats operatives complementaries:

* Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)
o Regular:
= serveis suburbans i metropolitans amb alta freqiiencia.
= Exprés o semidirecte: servei que manté el trajecte regular, pero redueix
el nombre de parades intermedies en hores punta.
o Especial o reforg:
= serveis activats en esdeveniments o com a refor¢ en moments d'alta

demanda.
» Renfe Rodalia (Rodalies de Catalunya)
o Regular:

= serveide rodalia de tala i mitjana distancia amb frequiencies planificades.
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= Exprés o semidirecte: variant del servei ordinari que incrementa les
freqliencies en hores punta i redueix parades en trajectes clau.

o Especial o reforg:

= serveis addicionals activats en festius o esdeveniments amb alta

afluéncia.

Matadepera \

Castellar del Vallés

Sabadell
Viladecavalls
ol
/ j
o~
Terrassa

Ullastrell

Castellbisbal

Xarxa de serveis de transport
public

Llegenda
—— Linia d'autobussos urba
Linia d'autobussos urba a demanda
Linia d'autobussos interurba
—— Xarxa ferroviaria
® Estacié de ferrocarril
* Estacié d'autobusos
Arees de vianants

Observacions

El transport plblic presenta una xarxa ben
estructurada que combina autobusos urbans,
interurbans i serveis ferroviaris.

La cobertura de les linies d'autobusos urbans
és adequada en les arees més densament
poblades, no obstant aixo, zones més
perifériques veuen limitada la seva proximitat
a linies d'autobls urba, com en la zona de
poligons industrials del districte 3 i alguns
barris del nord i oest.

En arees com Els Martines, Vista Alegre i Ca
Palet de Vista Alegre es compta amb
autobusos a demanda, una solucié per a les
zones amb disseminats, encara que el seu (s
depén del fet que els usuaris coneguin el
servei i trobin una manera senzilla d'accedir.

La xarxa interurbana funciona en I'eix N-S i
E-O, encara que amb major preséncia en el
poligon industrial al sud de Terrassa, un dels
nuclis que més desplacaments laborals
concentra diariament.

Existeix bona connectivitat intermodal dins de
la xarxa. Les estacions ferrovidries principals,
Terrassa  Estacié del Nord, Vallparadis
Universitat, Terrassa Rambla i Terrassa Est,
estan ben integrades amb les rutes
d'autobusos urbans i interurbans, la qual cosa
facilita els transbords entre modes de
transport.

@ Diputaci
Barcelona
buchanan TE%H

Figura 116. Xarxa de serveis de transport public. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I' Ajuntament

de Terrassa.
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Transport public urba

La xarxa urbana de transport public a Terrassa esta composta per 14 linies dilirnes, una linia
nocturna (L16), un servei de transport a demanda (L18) i dos serveis especials: L-Discapacitats i
L14-Mercadal dels dimecres.

n St. Lloreng - Hospital Les Arenes - Rambla H Les Arenes - La Gripia Can Parellada - Ca
Egara n'Aurell
Pla del Bon Aire - Can 6 Can Roca - La 7 Pla de Bon Aire - Can n Avingudes
Trias Cogullada Jofresa
. Les Fonts - Estacio Hospital Exprés C.P. de Vista Alegre -

n Avingudes Nord H (Poble Nou - Hospital) Rambla d'Egara

C?n Gonteres - Rambla Mercadal dels m Montserrat - Les Fonts m Bus Dnit

d'Egara dimecres
17 Paisos Catalans - Les Martines - Rbla.

Estacio Est d'Egara

Figura 117. Linies de transport ptiblic de Terrassa. Font: Transports Municipals D’Egara

En relacié amb el servei existent durant I'elaboracio del PMU 2016-2021, ha canviat el mapa
concessional i s'han incorporat les seglients millores en la xarxa:

e L17: posada en marxa en 2017, reforca la connexié amb la zona comercial
Terrassa Plaga, ampliant la cobertura cap a I'est del municipi.

e L15:enfuncionament des de 2023, opera de dilluns a divendres i millora la connectivitat
intermodal, permetent el transbord a Montserrat cap a I'Hospital (linies L1 i LH), i en
Els Fonts, cap a I'estacié homonima d'FGC.

e L12: anteriorment coneguda com L12 FLEX, es consolida com a linia regular en 2025,
oferint una connexié més estable i directa a la poblacio del barri de Vista Alegre i el seu
entorn.

Servei regular dilirn

A continuacio, es realitza un repas de les 14 linies de servei regular dilrn:
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L1 - Sant Lloreng — Hospital

La linia L1 uneix el barri de Sant Llorenc (nord de
Terrassa) amb |'Hospital de Terrassa al nord-oest de il A
la ciutat, passant pel centre urba. Les seves parades
principals inclouen la zona de Sant Lloreng,
I'avinguda Abat Marcet/Carretera de Castellar,
I'estacio del Nord (nus de correspondencia) i la
Rambla d’Egara en el centre, continuant després
cap a I'Hospital. En el seu trajecte atén punts
d'interes com la Escola d'Hostaleria (escola
d'hostaleria) i la Residéncia Torre Mossén Homs en
determinades expedicions

La linia L1 opera tots els dies, encara que amb Transports Municipals D'Egara
diferents freqlieéncies. En dies laborables inicia a les

6.00 hifinalitza a les 21.00 h, amb frequencies entorn de 15-30 minuts (més freqlients en hores
punta). Els dissabtes el seu servei és més reduit (primera sortida a les 8.30 h i Ultima abans de
les 20.00 h) i els diumenges i festius realitza 4 expedicions durant el dia.

Al novembre de 2024 es van introduir ajustos per a millorar la freqliéncia de pas cap a
la Escola d'Hostaleria i la Residéncia Mossén Homs, parades a les quals ara arriben més
autobusos de la L1 en hores punta.

L2 - Les Arenes - Rambla d’Egara

Connecta el sector dels Arenes (barri residencial al
sud-oest) amb el centre urba en Rambla d'Egara.
Des dels Arenes puja per la carretera de Béjar i
altres vies, passant per llocs destacats com
la Estacio del Nord (on enllaca amb linies 1, 3, 6, 7,
H), la parada Estacio del Nord-2 (connexié amb
linies 2,10,H), la Seu d’Egara (catedral medieval de
Terrassa) i la Facultat d'Opticadel ~ Campus
Universitari. Finalitza el seu trajecte en plena %
Rambla d’Egara, centre neuralgic de la ciutat.

L4 ESTACIOEST

i 2]

La linia L2 opera de dilluns a diumenge amb un
horari de 6.00 a 22.00 en dies laborables, encara que
amb menor cobertura els caps de setmana. En dies habils circula amb frequencies mitjanes al
voltant de 20 minuts en hora punta, reduint-se en hores vall. Els dissabtes la frequiencia és més
espaiada: pot rondar 30 minuts, i els diumenges té servei limitat aproximat a un cada hora.

i
Transports Municipal$ D'Egara
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L3 - La Gripia - La Maurina

La L3 travessa la ciutat connectant els barris de
La Gripia (zona nord-est) i La Maurina (nord-oest).
En el seu itinerari connecta barris periferics de |'eix
oest i est de la ciutat amb la Estacio Est, el centre de
Terrassa, Estacié del Nord i Rambla d'Egara, per
exemple, facilitant la mobilitat entre barris i la
intermodalitat entre serveis.

H . A BORGES BLANQUES
e 8 i

La L3 opera tota la setmana. Els dies laborables
inicia servei a les 5.35 h i acaba aproximadament a
22.00 h. Manté una alta freqliencia en dies
laborables, aproximadament un autobus cada 14-
17 minuts durant la major part del dia, la qual cosa Transports Municipals D'Egara
la converteix en una de les linies més freqlients de Terrassa. Els dissabtes opera de 7.30 h a
21.20 h, amb freqgliéncies entorn de 26-30 minuts. Diumenges i festius té un horari de 8.10 h a
21.50 h., amb freqliencies de 33-35 minuts.

L4 - Can Parellada — Ca n’Aurell

Opera de dilluns a divendres (dies laborables) entre - ﬁ N /4
les 5.40 h — i les 22.15 h, la freqiiéncia de pas en G 74
dies laborables és aproximadament cada 18 minuts.

Connecta I'extrem aquest de Terrassa (Els Fonts —
Ca Parellada) amb el barri
de Ca n'Aurell (Cap Oest), travessant el centre de la
ciutat en totes dues direccions.

Cada parada ofereix enllag amb altres linies urbanes
de Terrassa o ferroviaries (FGC en Els Fontsi
Rambla d'Egara), segons correspongui. El [+ RS

. can unnuuu; m i
recorregut travessa zones importants com a Ca iy
Parellada/Els Fonts (Districte 7), l'area de Santa  Transports Municipals DEgara J
ulali - ' ' , )i i
Eulalia Can Palet, el centre (Mercat, Rambla, etc finalment el sector

oest Ca n'Aurell/Cap Oest. El temps estimat de viatge d'extrem a extrem és d'uns 30-40 minuts
en condicions normals.
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L5 - Can Roca - Can Trias

La linies 5 presta servei tots els dies de la setmana.
En dies laborables de 5.45 h a 22.10 h, un autobus
cada 16-20 minuts durant la jornada ditrna. Els
dissabtes opera de 7.10 h a 22.10 h amb frequiencies
entorn de 35-37 minuts, mentre els diumenges i
festius el seu horari és de 830 h a 21.50 h, amb
busos cada ~36-37 minuts.

El servei uneix la zona residencial de Ca Roca (sector
occidental de Terrassa, prop del Roc Blanc) amb Ca
Trias, area industrial-residencial proxima al vei
municipi de Viladecavalls. Iniciant el recorregut en
Pla del Bon Aire (prop de Ca Roca) i travessa

TECH @

friendly buchanan

Transports Municipals D'Egara

Terrassa d'oest a est, connectant amb Estacié Rambla i la Estacié de Autobusos Interurbans,

per exemple.
L6 — Can Roca - La Cogullada

Connecta el barri de Ca Roca (extrem oest, prop del
Pla del Bon Aire) amb I'area de La Cogullada (zona
industrial a I'est de Terrassa). Creua la ciutat passant
per la Rambla d'Egara. Entre les seves parades
figuren: Ca Roca/Pla del Bon Aire, l'eix d'Av. de
Josep Tarradellas (Avingudes), la zona de
la Estacié d'Autobusos, aixi com les estacions de
tren Rambla, Nord, Vallparadis i Nacions Unides.

Opera diariament, en dies laborables de 5.45 h a
21.40 h, amb una freqiiencia aproximada en jornada
laboral és de 21-24 minuts; els dissabtes recorre de
~7.10 h a 21.20 h amb intervals de 38-42 min;

® Bor
Dl Sarckiad 1 d% S0 )

e
NACIONS _ &’
SRibes 0.
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srar >
O capNed
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©

Transports Municipals D’Eg%ra

mentre els diumenges i festius el seu servei és més limitat: aproximadament de 9.00 h a 21.30

h, amb un bus cada 75 minuts.
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L7 - Pla del Bon Aire - Can Jofresa B3

nnnnnnnn

La linia L7 uneix el Pla del Bon Aire (zona residencial ]
proxima a Ca Roca, al nord-oest del municipi) amb " i,
Ca Jofresa (barri al sud de Terrassa). El seu recorregut
passa per la Escola Oficial d'Idiomes (EQI) i el nucli urba,
unint

| Mercat del Triomf, Estacié Nord, Vallparadis Universitat
i al parc Valles.

Estacis

Gorma

Presta servei de dilluns a dissabte de 5.30 h a 22.00 h, amb

freqliencia aproximada de 30 minuts. No opera ecopgacs § WA .
. . . Transports Municipals D'Egara s
diumenges ni festius. B

L8 - Avingudes (Can Jofresa — Avingudes — Rambla - Can Jofresa)

La denominacié “Avingudes” al-ludeix al fet que .1 i
recorre les avingudes principals de Terrassa, per

exemple: Av. de Josep Tarradellas i Av. del Valles. \ :
Inicia i finalitza en Ca Jofresa, realitzant un bucle:
surt de Ca Jofresa, recorre la zona de Avingudes, 7y |
passa per la Rambla d'Egara en el centre, i torna a
Ca Jofresa per vies paral-leles. En concret, en un

sentit arriba fins a la Escola Oficial i . e
d'Idiomes (EOI) en Av. Glories Catalans, i en l'altre ,u s
cobreix el tram de Ca Palet — Plaga Paisos Catalans. =

De fet, la L8 i L9 cobreixen conjuntament aquesta
area pero amb diferents trajectes complementaris.

ESCOLA OFICIAL
DIDIOMES. Pavelld

Transports Municipals D'Egara o

Pare Vallés

La L8 és una de les linies troncals i amb major freqliencia de pas de Terrassa, presta serveis tots
els dies: de dilluns a dijous el seu horari de 5.04 h a 23.22 h, amb busos cada 10-12 minuts
durant practicament tota la jornada. Els divendres té un servei similar, lleugerament estes fins
a les 23.19 h. Els dissabtes opera de ~8.04 h a 21.51 h, amb frequiencies de 13-18 min. En
diumenges/festius, de ~8.58 h a 22.05 h, amb intervals de 16-23 min.
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L9 - Avingudes (Can Palet - Rambla - Can Palet)

La linia 9 recorre igualment la zona de
“Avingudes”, perdo amb un tracat lleugerament
distint a la linia 8. Connecta Ca Palet (barri al sud-
est) amb el centre (Rambla d’Egara) i retorna a Ca
Palet fent un circuit. Passa
per Plaga Paisos Catalans (punt on connecta amb
linies L1, LH, L8,), segueix per Av. Glories Catalans,
Pl. Ca Palet, i creua la Rambla d’Egara. Entre les
seves parades figuren Francesc
Macia, Placa Catalunya, l'estacio de Terrassa Est a
través de PI. Paisos Catalans, i diversos punts en
Ca Palet i Ca Jofresa.

Basicament la linia 9 cobreix I'anell

TECH @

friendly buchanan

Transports Municipals D'Egara 'o_mw,&

de Avingudes complementant a la linia 8 en sentit invers i altres barris adjacents (Ca
Palet, Cap Pont). Opera els set dies de la setmana, la freqiiencia durant dia laborable és d'un
bus cada ~8-10 minuts. Els dissabtes funciona de ~7.40 h a 22.22 h amb frequiencies de ~14-
20 minuts, mentre els diumenges amb freqlencies de 16-26 min. A la nit, el recorregut de L9
és assumit pel Bus de Nit (L16) que estén el servei fins a la zona d'oci de Parc Vallés.

L10 - Les Fonts — Estacio del Nord

Uneix Les Fonts (zona al sud de Terrassa, i estacio
homonima) amb la Estacio del Nord (principal
estacio de tren), l'itinerari dona servei al complex
comercial de Parc Valles (centre d'oci en la
periferia), a la zona esportiva de Ca Jofresa (Pavello,
Piscina), per a recorrer el centre urba. Anteriorment
arribava al barri Montserrat, pero després de maig
2023 el seu itinerari va ser escurcat en I'extrem nord
per a evitar duplicitat amb L15.

La L10 és una linia de dies laborables Unicament de
5.30 h (primera sortida) a 22.00 h (dltima arribada),
manté una frequencia de 35 minuts entre
autobusos durant tot el dia.

- ocsania

Transports Municipals D'Egara
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LH - Hospital Exprés (Poble Nou - Hospital)

Es un servei que busca optimitzar i minimitzar
parades i estalvia el temps de recorregut entre el
barri de Poble Nou (a I'est de Terrassa) i I'Hospital
de Terrassa, fent un trajecte més curt i un temps de
viatge bastant menor que L1.

Funciona tots els dies, amb especial emfasi en dies
laborables, inicia molt primerenc per a garantir
arribades abans de les 6.00 h a |'Hospital de
Terrassa, atenent aixi les necessitats del personal
sanitari de primers torns. En dies laborables circula
aproximadament de 515 h a 2200 h, amb
freqliencies que ronden els 20 minuts en hores
punta (fins i tot reforcada a ~15minen les

TECH @

friendly buchanan

Transports Municipals D'Egara

entrades/sortides de torn) i al voltant de 30-40 min en hores vall.

Els dissabtes té un primer servei també matiner (sobre les 6.00 h) i manté freqiieéncia de 30—
60 min al llarg del dia, finalitzant sobre les 21.00 h. Els diumenges i festius ofereix un servei
reduit, amb intervals amplis que comporten entre 4 a 6 viatges en tot el dia un per cada franja

horaria principal.

L12 - Can Palet de Vista Alegre - Rambla d’'Egara

Connecta la urbanitzacié Ca Palet de Vista Alegre
(extrem sud-est del municipi) amb el centre de
Terrassa (Rambla d'Egara). Surt de Vista Alegre,
baixa per la carretera de Castellar (Cami de Ca Font)
i entra al centre urba de Terrassa per Ca Palet. Des
de 2024, el seu recorregut s'ha prolongat fins a la
zona de 22 de Juliol / Passeig dels Lletres en el
centre, per a servir a l'estaci6 Rambla, Nord, la
Biblioteca Central i el CAP Rambla.

La L12 ha estat acabada de consolidar com a linia
regular en 2025, després de funcionar uns anys com
a servei a demanda (L12 Flex). Des de febrer de
2025, la L12 opera amb horaris fixos. En dies

Transports Municipals D'Egara

laborables presta servei des de les 6.30 h a 20.50 h, amb frequiencies aproximades de 60 minuts
durant la major part del dia. Els dissabtes ofereix servei en dues franges, al mati i a la tarda,
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sense servei al migdia. En diumenges i festius (i també tot el mes d'agost) funciona en dues
franges horaries reduides — una al mati i una altra a la tarda — per a garantir almenys 1-2
autobusos en cada periode.

L13 - Can Gonteres — Rambla d’Egara

Uneix el barri de Ca Gonteres (urbanitzacié situada

al nord-est de Terrassa, ja en la faldilla de Sant

Llorenc) amb el centre (Estacié Rambla / Rambla

d'Egara). Es I'inica connexi6 de transport public per
a aquesta urbanitzacio. Inicia en Ca Gonteres, baixa s L
pel Cami de Ca Gonteres (Cami Romeu de 13 4 0
Montserrat) — infraestructura millorada recentment }
amb un pont per a facilitar I'accés del bus i entra a
Terrassa per la zona de Torre-sana o Ca Tusell.
Arriba  fins a la Rambla d'Egarafins a
la Placa del Doré, on té la seva capgalera urbana. En Lot s
Ca Gonteres atén una poblacié dispersa i en ciutat
realitza parades en la periféria nord i centre per a
permetre transbord (per exemple en Estacio del Nord amb linies principals).

Transports Municipals D'Egara

La L13 funciona només en dies laborables (dilluns a divendres) i amb un nidmero molt limitat
de serveis al dia. El seu primer autobus surt al voltant de les 8.00 h i I'Gltim torna sobre les
20.00 h. La frequencia varia durant el dia amb una frequencia d'entre 1 i 2 hores segons la
franja, amb intervals maxims de fins a 2 hores 15 min en uns certs moments, la qual cosa es
tradueix en uns 6-8 viatges totals diaris.

L15 - Les Fonts — Montserrat

vilardell ®

La L15 connecta directament el barri de Montserrat . -
(en la zona oest de Terrassa, al costat " =
de Ca n'Aurell) amb Els Fonts (sud de Terrassa),

travessant el barri de Can Parellada. Neix a

Montserrat (on enllaca amb L1 i LH en la parada

“Montserrat” del barri, punt de connexié cap a

I'Hospital). Les parades principals inclouen:

Montserrat/Teatre, Placa Montserrat, Avinguda del

Vallés, Terrassa Placa, Ca Parellada (Av. Africa),

Les Fonts estacio.

Grécia

La seva creacié en 2023 va permetre escurgar la L10, o%
ES FONTS

assumint aixi el servei dins de Can Parellada i  Transports Municipals D'Egaea

Montserrat que abans feia L10. La seva principal
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aportacié és millorar la connectivitat i intermodalitat en facilitar a Montserrat facilita transbord
a I'Hospital (L1, LH) i en Els Fonts al tren FGC.

La L15 opera de dilluns a divendres laborables de 6.30 a 21.00, amb una freqiiéncia de cada
30-60 minuts segons I'hora. En hores punta (matins i tardes) aconsegueix 2 viatges per hora
(freqtiencia ~30 min), mentre en hores vall d'1 hora entre busos.

L17 - Paisos Catalans — Estacio del Est (Terrassa Placa)

Connecta la Placa dels Paisos Catalans (en el barri
de Ca n'Anglada/Can Palet - punt que és
intercanviador amb linies L1, LH, L8, L9) amb
I'Estacid  Terrassa Est, passant pel complex
comercial Terrassa Plaga. L'objectiu d'aquest servei
és doble: facilitar que residents puguin desplacar-
se al centre comercial en mitjans més eficients i “’
sostenibles, i oferir una llancadora de
I'estacio Est cap al centre comercial.

Transports Municipals D'Egara
B ESTACIO
EST

Opera de manera parcial: divendres a la tarda i els
dissabtes (mati i tarda). El seu horari és de 15.00 h :‘E‘;‘s
a 21.00 h els divendres, i de 10.00 ha 14.00 hi 16.00

h a 21.00 h els dissabtes (coincidint amb horari
comercial). Durant aquestes franges, la frequencia és aproximadament d'un bus cada 30
minuts. En total, els divendres es realitzen unes 6-8 expedicions i els dissabtes unes 12-15 al
llarg del dia.

Vilardell

Servicio regular nocturn

L16 - Bus de Nit (servei regular nocturn)

La L16 és la linia nocturna de Terrassa, coneguda com a Bus de Nit. Funciona Unicament les
nits de divendres a dissabte i dissabte a diumenge (matinades del cap de setmana), i en algunes
nits especials (vespres de festiu assenyalades com la revetlla de Sant Joan o Nit de cap d'any).
El servei comenca al voltant de les 22.00 h i s'estén fins aproximadament les 4.00 h de la
matinada en condicions normals.

Després de la pandemia, Terrassa va ampliar I'horari del Bus de Nit fins a les 8.30 h en les nits
de cap de setmana, cobrint aixi també les primeres hores del mati del dissabte o diumenge per
a garantir transport als qui salin molt tard de locals d'oci o treballadors de matinada. La
frequencia de pas és aproximadament cada 45 minuts. En nits amb major afluencia
(Festa Major) pot reforcar-se a cada 30 min. En nits fora de divendres/dissabte, no hi ha servei
nocturn urba, encara que existeixen busos nocturns interurbans N64 integrats amb Barcelona
que supleixen a part de la demanda.
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El Bus de Nit L16 realitza un recorregut circular ampli, que reprodueix essencialment la ruta
ditirna de la L9 “Avingudes” afegint una extensié al complex d'oci Parc Valles. En total té uns
20-25 punts de parada per la ciutat, pero addicionalment permet parades intermédies a
demanda en qualsevol punt segur del recorregut durant la nit, aixd només aplica al descens
(no en pujar).

L'objectiu és assegurar en un mitja de transport eficient i segur entre les zones d'oci nocturn
(Centre i Parc Vallés principalment) cap als barris residencials de Terrassa.

Servicios especials
L14 - Mercadal dels dimecres
Es un servei especial de llangadora obert al public o i

en general que opera els dimecres de 8.00 h a 13.30
h per a facilitar I'accés al Mercadal de Marti I'Huma

que compta amb més de 300 paradistes. El )
recorregut esta dissenyat per a cobrir zones ol 3 —&
residencials allunyades o amb dificil connexio

mitjancant les linies regulars i portar als viatgers fins e

al recinte del mercat ambulant per a evitar I'Us del
cotxe, promoure una mobilitat inclusiva i acostar el
comerg local a totes les persones. No té un itinerari
senyalitzat permanent, pero el dimecres es
col-loquen cartells en parades clau indicant “Bus  Transports Municipals D'Egara
per a orientar a les persones usuaries.

|II

Mercada

En formar part del sistema de transport public municipal, s'apliquen les tarifes habituals
d'autobus urba. Les persones usuaries poden utilitzar els seus titols de transport integrats o
socials en pujar a la llancadora. Es a dir, es pot validar la targeta T-mes, T-casual o altres valides
a Terrassa, de la mateixa manera que en qualsevol altra linia urbana.

L18 - Flex Les Martines - Rambla d’Egara

La L18 Flex és un servei de transport a demanda que connecta la urbanitzacié periferia Les
Martines amb el nucli urba de Terrassa. No té horaris fixos de pas com una linia convencional;
en el seu lloc, opera en unes franges horaries durant les quals realitza viatges sota peticio.
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En 2025, després d'una ampliacié implementada a  Transports

la fi de 2024, la L18 Flex presta servei els dies ';',‘E‘;:ri:a's RE":"“*"“*
laborables (dilluns a divendres no festius) en dues | .. 3
grans franges continues: de 7.00 h a 1530 h i de “nar i
18.00 h a 20.00 h. Abans operava en tres franges

més curtes, perd es van agrupar per a major
eficacia. Fora d'aquests intervals i en caps de
setmana/festius, no hi ha servei L18.

La freqlencia depen de les peticions, pero en
general s'agrupen viatges cada ~30 minuts. Des de
la seva posada en marxa a I'octubre de 2022 fins a
juliol de 2023 es van comptabilitzar uns 1.496
usuaris en 1.070 trajectes (faig una mitjana d'1.4 ~ 0
passatgers/viatge)t, la qual cosa dona idea de la [REY Cnfsanerue
seva escala.

A I'ésser un servei a demanda, no té un recorregut fix. Recull a les persones usuaries en Les
Martines a través de parades acordades entre Les Martines i el centre urba de Terrassa. En la
practica, es defineixen parades d'origen en Les Martines (diverses dins de la urbanitzacié) i una
parada destino principal a la ciutat (normalment la Estacié Rambla d’Egara o placa del Doré)

L-Discapacitats

Es un servei de transport public orientat a persones amb diversitat funcional o mobilitat
reduida. El seu objectiu principal és oferir transport adaptat “porta a porta” perque aquestes
persones usuaries puguin desplagar-se a centres de dia o ocupacionals i altres destins
assistencials del municipi.

A diferéncia d'una linia d'autobus convencional, L-Discapacitats no té un recorregut fix ni
parades establertes per al public general. La seva ruta varia segons les necessitats diaries de
les persones registrades. Cada dia es planifica un itinerari en funcié d'on visquin les persones
que necessiten transport aquest dia.

El servei opera generalment els dies laborables (de dilluns a divendres), coincidint amb I'horari
d'obertura dels centres de dia i ocupacionals. Sol haver-hi dues franges principals de viatge: al
mati per a portar a les persones des de la llar fins al centre, i en finalitzar la jornada per a
retornar-los als seus domicilis.

El servei és exclusiu per a persones empadronades a Terrassa, per al seu Us, es requereix
realitzar una sollicitud previa a través dels serveis socials municipals, els requisits per a ser
beneficiari inclouen: tenir un grau de discapacitat igual o superior al 33% (acreditat oficialment)
i estar inscrit en algun servei o centre d'atencio dilirna al qual s'hagi d'acudir regularment, sent
un servei gratuit, adaptatiu i personalitzat.
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Comparativa general de les linies urbanes de Terrassa

P Terrassa

La seglient taula resumeix per linia els dies que opera, I'horari aproximat (primera i Ultima
sortida), la freqliencia mitjana i nombre d'expedicions.

Horari Freqiiéncia Expedicions 2024

L1 Sant Lloren¢-Hospital 6:00 h — 21:00 h 22 min =130
L2 Les Arenes—Rambla 6:00 h —22:00 h 20 min ~140
L3 La Gripia — La Maurina 5:35h-22:10h 15 min =140
L4 — Can Parellada — Ca n'Aurell 5:40 h—-22:15h 18 min ~110
L5 Pla del Bon Aire — Can Trias 5:45h—-22:10 h 18 min ~110
L6 Can Roca-La Cogullada 545h-21:40 h 22 min =90
L7 Pla del Bon Aire—Can Jofresa 5:35h-22:20 h 30 min ~90
L8 Avingudes 5:05h-2210 h 11 min =200
L9 Avingudes 5:25h-22:55h 10 min =300
L10 Les Fonts—Estacio Nord 5:25 h—22:00 h 35 min ~56
LH Hospital Exprés 5:15 h-22:00 h 20 min =65
L12 Vista Alegre-Rambla 7:00 h —20:50 h 40 min -

L13 Can Gonteres—Rambla 8:00 h—22:00 h 85 min =12
L14 Mercadal dimecres* 8:00 h—14:00 h 20 min ~10
L15 Les Fonts—Montserrat 6:45 h — 20:45 h 40 min ~46
L17 Paisos C.—Estaci6 Est** 15:00 h - 21:00 h 45 min ~16

Taula 30. Oferta de les linies urbanes diiirnes de dilluns a divendres laborables. *dimecres, **divendres

&\\’\\2 Castellar del Vallés

2

Transport public

O

Matadepera

Xarxa de serveis de transport
public urba

Llegenda

Parada de transport public urba
Estaci6 de ferrocarril

Estaci6 d'autobusos
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‘/\:‘ .
6 .
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Figura 75118. Xarxa de serveis de transport public urba. Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'
Ajuntament de Terrassa.

Flota i serveis associats
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La flota d'autobusos urbans de Terrassa esta
composta per 71 vehicles en operacio.
D'aquests, 42 autobusos son hibrids i 2 son
100% electrics, un 62% de vehicles de
propulsié “eco”. La resta de la flota (27
autobusos) soén autobusos convencionals
diésel.

La flota compta amb diferents models i ! )
grandaries d'autobus, assignats segons les B -~
necessitats de cada linia urbana (capacitat, demanda i caracteristiques del recorregut):

« Linies troncals (L1-L7, L10-L12 i L14-L17): aquestes linies regulars utilitzen
principalment autobusos estandard de 12 metres de longitud. La major part sén models
hibrids, incorporats en els ultims anys. Al costat dels hibrids, operen també autobusos
diesel de 12 m.

* Linies circulars L8 i L9: aquestes linies urbanes de major afluencia s'operen amb
autobusos articulats de 18 metres. Aquests vehicles de gran capacitat (acordio) es van
introduir en la flota per a augmentar |'oferta en les rutes circulars i atendre la seva
elevada demanda de passatgers. En total uns 10 autobusos articulats assignats amb
una capacitat de fins a 150 passatgers entre asseguts i dempeus.

* Linies de baixa demanda i especials: la L18 *Flex (Les Martines) continua funcionant sota
demanda utilitzen a través de taxis o microbusos de 5 a 9 places (tipus monovolum)
operats per Tele Taxi Egara en conveni amb TMESA.

* Addicionalment, la flota de TMESA inclou un vehicle adaptat especial per a persones
amb mobilitat reduida (PMR), utilitzat en serveis complementaris d'accessibilitat.

Tota la flota d'autobusos urbans esta composta per vehicles que disposen de pis baix, rampes
o elevadors per a cadira de rodes, espai reservat per a persones amb mobilitat reduida i carrets
infantils, seients reservats per a persones majors o embarassades, i avisos sonors-visuals de
proximes parades, aixi com anunci de parada sol-licitada (polsadors distribuits pel vehicle) i
barres de subjeccié ergonomiques.

Serveis associats

Terrassa disposa de l'app "Bus Terrassa — TMESA” amb funcionalitats que permeten a les
persones usuaries coneixer els temps estimats d'arribada a cada parada, actualitzats minut a
minut temps reals d'arribada per parada i estacio; consultar horaris programats de totes les
linies; planificacio de trajectes; informacié de parades i alertes i avisos del servei tant en catala
com en castella.

El Bus de Nit (L16) incorpora el servei de parada intermedia: una mesura d'accessibilitat en
sentit ampli, orientada a la seguretat. Dones que viatgin soles, persones majors o vulnerables
poden demanar al conductor baixar-se en un punt entre dues parades oficials més proxim al
seu desti durant el trajecte nocturn.
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Per al servei Flex/a demanda (L18) s'ha habilitat FlexiTransport, una aplicacié per a facilitar la
reserva i gestio del servei. Permetent a les persones usuaries la reserva anticipada de viatge
fins amb una setmana d'antelacié i, com a norma general, fins a una hora abans de la sortida
del servei desitjat; seleccié d'origen i destinacio entre una serie de punts de parada predefinits
dins de I'ambit geografic de la linia a demanda i confirmacio i notificacions en temps real tant
en catala com en castella.
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Transport public interurba

Terrassa es beneficia d'una xarxa d'autobusos interurbans que connecten amb altres ciutats i
municipis de Catalunya. Diverses operadores —Sagalés, Moventis (Sarbus), Monbus (a través de
TGO) i altres empreses consorciades— gestionen aquestes linies sota la coordinacio de la
Generalitat i la Autoritat del Transport Metropolita (ATM).

A continuacio, es destaquen les rutes interurbanes principals, els seus operadors i connexions

Servei regular dilirn

Linies Exprés.cat

Ofereixen connexions rapides amb Terrassa-Barcelona-Terrassa aprofitant la xarxa de vies
rapides i sense parades en altres municipis.

Linia e2.1 Terrassa — Barcelona (C-58). Connecta Terrassa directament amb Barcelona
(zona Universitaria/Gran Via) sense parades intermédies - llargues (només parades
estrategiques per enllag amb Metro/Rodalies). Municipis: Terrassa, Barcelona. Opera de
dilluns a divendres laborables (excepte agost) amb servei intensiu de 6:00 a 21:00 hores
amb un total de 22 sortides de Terrassa a Barcelona i viceversa al dia, no opera caps de
setmana ni festius.

Linia e2.2 Terrassa — Barcelona (Zona Universitaria). Servei exprés Terrassa — Barcelona
per l'autopista C-16 (Tunels de Vallvidrera). Uneix Terrassa amb la Zona Universitaria de
Barcelona (Av. Diagonal). Presta servei de dilluns a divendres laborables, exclosos agost,
amb 11 expedicions diaries per sentit, no presta servei caps de setmana ni festius

Linies regulars B

Connecten Terrassa amb localitats del Vallés Occidental i el Baix Llobregat:

Linia B8 Terrassa — Rubi — Sant Cugat del Valles. Uneix Terrassa amb Rubi i Sant Cugat
del Vallés, sent I'Hospital de Terrassa la capcalera nord. Es un servei freqiient tot el dia
(de matinada a nit), amb sortides aproximades cada 60 minuts, reforcant en hores pic.
Els dissabtes, diumenges i festius redueix la seva freqiiencia.

Linia B9 Can Barata — Sant Quirze — Terrassa. Connecta el barri Can Barata (Sant Cugat
del Valles) amb Sant Quirze del Valles i Terrassa de dilluns a divendres laborables.
Linia C2 Sabadell — Terrassa — Martorell. Linia de llarg recorregut que uneix el Valles
Occidental amb el Baix Llobregat, des de Sabadell fins a Martorell, passant per Terrassa.
La principal para al municipi és |'estacio d'Autobusos de Terrassa de dilluns a divendres
laborables Unicament, orientada a mobilitat intercomarcal principalment de persones
treballadores/estudiants.

Linia C5 Sabadell — Terrassa. Linia directa entre Sabadell i Terrassa durant tots els dies
de la setmana. En dies laborables de dilluns a divendres, amb una freqtiencia mitjana
de 30 minuts entre autobusos. Els dissabtes, diumenges i festius la freqiiéncia baixa a
aproximadament un cada hora
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Linia C7 Sabadell (Can Rull) - Hospital Terrassa — Castellbisbal. Itinerari transversal que
uneix Sabadell (barri Can Rull) amb I'Hospital de Terrassa i arriba fins a Castellbisbal
(Valles Occ. sud). Funciona dilluns a divendres laborables, sense servei habitual caps de
setmana/festius. Realitza uns 4 a 6 viatges per sentit al dia concentrats en franges d'
entrada i sortida laborals..

Linies regulars M

Linia M1 Olesa de Montserrat — Terrassa — Bellaterra (UAB). Una Olesa de Montserrat,
Abrera, Viladecavalls i Terrassa, de dilluns a divendres laborables, coincidint amb
periode lectiu universitari. En vacances academiques (agost i Nadal) es redueix o suspen
el servei. No opera caps de setmana ni festius.

Linia M5 Terrassa — Vacarisses. Connecta aquests dos municipis des de I'Estacio
d'Autobusos de Terrassa (capgalera) fent, parades en barris periferics de Terrassa,
pobles del Parc Natural de Sant Lloreng i Vacarisses. En dies laborables hi ha diverses
sortides Terrassa Vacarisses al llarg del dia (cada 60-90 min aprox.), mentre els dissabtes
de 3 a 4 viatges anada/tornada i els diumenges d'1 a 2 viatges.

Linia M6 Viladecavalls — Terrassa. Servei curt que uneix Viladecavalls (municipi contigu
al sud-oest de Terrassa) amb Terrassa ciutat; opera tot |' any de dilluns a dissabte.

Linia M7 Terrassa — Ullastrell. Comunica Terrassa amb la petita localitat d'Ullastrell (a la
comarca del Vallés Occidental, al sud de Terrassa). En dies laborables es realitzen de 4
a 6 viatges per sentit i els dissabtes sol haver-hi 2 a 3 expedicions, coincidents amb
horaris d'entrada i sortida dels poligons industrials.

Linia M8A Terrassa — Matadepera. Uneix Terrassa amb la poblacié residencial de
Matadepera, a 6 km del centre municipal . Aquesta variant "A" circula per l'interior de
Terrassa, recorre els barris del nord de Terrassa (Passeig 22 de Juliol, Av. Béjar) en
direccio final Matadepera, de dilluns a dissabtes.

Linia M8D Matadepera — Terrassa (FGC/Renfe). Variant directa Terrassa—Matadepera
pensada per a enllagc amb els ferrocarrils. Surt des de Matadepera i finalitza a les
estacions de tren de Terrassa: FGC Terrassa-Rambla i Renfe Terrassa (Estacio del Nord).
Serveix com a llancadora perqueé les persones residents de Matadepera prenguin el tren
a Terrassa, opera dies laborables de dilluns a divendres entre les 7:00 i 9:00 i 18:00 a
20:00.

Linia M9 Terrassa — Abrera — Esparreguera. Linia interurbana comarcal que uneix
Terrassa amb poblacions del Baix Llobregat nord des de I' Estacié d' Autobusos de com
a capcalera de dilluns a divendres laborables principalment.

Linia M11 Terrassa — Coll d'Estenalles — Mura — Talamanca. Servei rural/turistic que uneix
Terrassa a les poblacions del Parc Natural de Sant Lloren¢ del Munt. Sol operar caps de
setmana i festius, orientat a serveis estacionals i d'oci, aixi com persones residents
d'aquestes poblacions; es realitzen 1 o 2 viatges al dia.
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Linia M12 Terrassa — Rellinars — Castellbell i el Vilar. Similar al recorregut de la linia M11,
connecta Terrassa amb Rellinars, Castellbell i el Vilar els dies laborables de periode
lectiu.

Servei regular nocturn

Terrassa també esta integrada en la xarxa d'autobusos nocturns de I'area de Barcelona (Nitbus).
A les nits, especialment en franja 23.00-5.00, operen linies N que connecten Terrassa amb
localitats proximes i fins i tot amb Barcelona. Totes les linies nocturnes sén serveis integrats
ATM. A continuacio es descriuen les que circulen per Terrassa:

Linia N61 Barcelona — Sant Cugat — Rubi — Terrassa — Sabadell. Recorregut nocturn
circular que surt de Barcelona (Placa Catalunya) i passa per Sant Cugat del Valles, Rubi,
Terrassa, Sabadell, tornant finalment a Barcelona. Servei continu que incrementa
freqliencia els divendres i dissabtes.

Linia N64 Barcelona — Sabadell — Terrassa — Rubi — Barcelona. Una altra ruta nocturna
circular que uneix Barcelona amb Sabadell, Terrassa i Rubi, retornant a Barcelona per
Sant Cugat/Barbera (ruta complementaria al N61). Opera totes les nits, amb reforcos
en cap de setmana, de 0.00-5.00 h.

Linia N66 Terrassa — Matadepera. Servei nocturn que uneix Terrassa amb Matadepera
durant la matinada. Es la versié nocturna que cobreix I'abséncia de M8 a les nits. Amb
4 sortides per nit en cada sentit de diumenge a dijous.

Linia N67 Terrassa — Vacarisses. Servei nocturn local Terrassa — Vacarisses, cobreix la
ruta en horari nocturn de la linia M5 en les matinades de dissabte i diumenge, oferint
2 sortides per sentit.

Serveis especials

Linia M2 Olesa de Montserrat — Terrassa (Oasi). Connecta Olesa de Montserrat,
Vacarisses i Terrassa, és un servei de baixa freqiiencia que originalment era per als dies
de mercats municipals, generalment un dia a la setmana.

L59A Sant Viceng dels Horts — Terrassa: Linia de mercat setmanal. Connecta Terrassa
amb Sant Vicen¢ dels Horts (Baix Llobregat) passant per Rubi, el Papiol, Molins de Rei,
etc. Actualment aquesta linia s'ha convertit en un servei a demanda.

L'operadora TGO disposa de linies M5A, M5B, M6A que complementen les rutes
principals en horaris escolars o d'alta demanda. Per exemple, M6A és una llangadora
directa Viladecavalls-Terrassa en hora punta. Aquests serveis no afegeixen noves
parades, sin6 que reforcen I'oferta existent en dies laborals especifics.

Per a desplacaments d'oci estacional, a I'estiu, es reactiven autobusos des de Terrassa i Sabadell
cap a les platges del Maresme i Port Aventura en caps de setmana
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Figura 119. Xarxa de serveis de transport public interurba. Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per I
Ajuntament de Terrassa.

Xarxa Ferroviaria

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)
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Pal o senyal de parada
+ Parada amb marquesina
Linies de transport urba ditirn
----- Linies de transport urba diiirn a
demanda
Estacié de ferrocarril
Estaci6 d'autobusos
Arees de vianants

Observacions

L'analisi comparativa del servei entre 2016 i
2023 mostra un clar reforg en les Iinies
diiirnes més utilitzades,que han augmentat
significativament  les seves expedicions
diaries i reduit la freqiiéncia, optimitzant el
servei per a atendre una major demanda.

D'altra banda, les linies de transport a
demanda redueixen expedicions perd millora
la seva freqiéncia, reflectint  ajustos
operatius segons la demanda de les
persones,

D'igual forma, les parades d'autobus han
evolucionat, i per a 2023, més del 44%
compten amb marquesines, la qual cosa
millora significativament I'experiéncia de les
persones  usudries. Les marquesines
proporcionen refugi davant les incleméncies
climatiques, major comoditat i seguretat, a
més de facilitar 13 informacié a través de
panells visibles i accessibles.

En comparacié amb 2016, les dades de 2023
evidencien una estratégia enfocada a
prioritzar rutes estratégiques i optimitzar la
frequéncia per a garantir un transport més
eficient.
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Terrassa disposa d'una favorable comunicacio ferroviaria a través de la linia S1 I'enllaga
directament amb Barcelona i poblacions del Valles amb freqliéncies de tipus “metre” (fins a un
tren cada 5 minuts) en dies laborables, complementada per serveis nocturns especials.

Addicionalment, mitjancant transbords es pot accedir des de Terrassa a les altres linies de
Ferrocarrils —ja sigui a Sabadell (via S2 o Renfe) o a les linies del Llobregat/Anoia (via Renfe R4
a Martorell i Manresa).

Servei regular diari

Terrassa esta servida directament per la linia suburbana S1 que connecta I'estacio central de
Barcelona (Placa Catalunya) amb Terrassa, recorrent el Valles Occidental. El seu trajecte
comenga a Barcelona-Plaga Catalunya i finalitza a Terrassa Nacions Unides, travessant
municipis com Barcelona (districtes de Sarria-Sant Gervasi), Sant Cugat del Vallés, Rubi i
Terrassa.
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De les 22 parades que té el recorregut de la S1, a
Terrassa presta servei en 5 estacions: Les Fonts (en e
I'extrem sud del terme municipal de Terrassa), Nacions Unides
Terrassa Rambla (situada en el centre urba, antiga

terminal abans de [I'ampliacid), Vallparadis

Universitat (prop del Parc de Vallparadis i i e
universitats), Terrassa Estacidé Nord (situada en el
centre urba i principal estacio del municipi en formar
part de la xarxa d'FGC com Rodalies) i Terrassa
Nacions Unides (actual capcalera nord, en el barri de Les Fonts Bversitat
Can Roca).

La linia S1 presta servei tots els dies de I'any, en dies
laborables amb freqliéncies entre de cada 5 minuts m

en hores punta, aproximadament cada 8-9 minuts al migdia, i cada 10 minuts en les hores vall
de la jornada. Els caps de setmana i festius la freqiencia es redueix a un tren cada 20 minuts,
és a dir, 3 trens per hora i sentit.

El temps de viatge complet Terrassa—Barcelona és d'uns 40-42 minuts i el servei opera
aproximadament entre les 5.00 del mati i les 23.30-0.00 de la nit (els Ultims trens poden variar
segons dia).

En un dia laborable tipus, la linia S1 realitza de I'ordre de 85-90 circulacions per sentit, mentre
que en cada sentit d'un diumenge unes 30-36 circulacions.

Des de desembre de 2022, tots els trens S1 realitzen parades en totes les estacions del
recorregut, eliminant-se els serveis semidirectes que abans ometien algunes estacions. Amb
aquesta reorganitzacio, es van integrar els antics serveis parcials S5 (Barcelona-Sant Cugat) i
S7 (Barcelona—Rubi) en la propia linia S1, augmentant la frequiéncia global sense necessitat de
transbord addicional. La capacitat també s'ha reforcat amb trens nous, ja que FGC va incorporar
15 unitats addicionals per a suportar les freqliencies elevades en 2023.

La linia S1 d'FGC, juntament amb la cobertura territorial de les seves cinc estacions dins del
terme municipal i la seva elevada freqliiencia de pas, permet a la ciutadania utilitzar aquest
servei com un metre urba i una opcié efectiva de transport entre districtes.

Serveis especials i reforcos

FGC implementa serveis especials en la S1 durant les Festes Majors de Terrassa, Rubi i Sant
Cugat, oferint servei nocturn ininterromput amb un tren cada hora i en tots dos sentits. Altres
esdeveniments de servei nocturn especial és la festa de Cap d'any en el qual es prolonga
I'horari de tancament, en coordinacié amb la resta de transport metropolita.

Serveis d'FGC amb connexié a Terrassa (sense parada directa)
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Encara que la S1 és I'Unica linia d'FGC que presta servei directe a Terrassa, existeixen altres
serveis d'FGC en les seves proximitats o que permeten arribar mitjancant transbord amb altres
modes:

e Linia S2 (Barcelona—Sabadell): Es I'altra branca principal de la linia Barcelona-Vallés i es
dirigeix a Sabadell, municipi vei a Terrassa. El seu recorregut va de Barcelona-Plaga
Catalunya fins a Sabadell Parc del Nord. Podent comunicar des d'aquesta amb Terrassa
a través de la linia R4 de Rodalies de Renfe o realitzant transbord entre la S2 i S1 a Sant
Cugat, on es pot canviar de ramal, aixi com en altres estacions comunes com
Provenca/Gracia a Barcelona). Després de la reorganitzacio de 2022, S1iS2 operen amb
esquemes de frequiencia practicament identics.

Renfe Rodalia (Rodalies de Catalunya)

Terrassa també disposa de servei de rodalia Renfe (Rodalies) en la linia R4 (Rodalies de
Catalunya), complementat per serveis regionals. Les estacions de Rodalies a Terrassa son:
Terrassa Estacié del Nord (estacid central, abans dita simplement Terrassa) i Terrassa Est
(estacio a l'est de la ciutat, oberta en 2008). La linia R4 (Manresa-Terrassa—Barcelona—Sant
Vicenc) és la principal arteria, amb alta freqliencia en hora punta (trens cada ~15 *min), mentre
que la RL4 (Lleida Pirineus — Terrassa Estacié del Nord), que va substituir des de desembre de
2024 a l'antiga linia R12 amb alguns serveis regionals diaris.

Servei regular diari

En el municipi de Terrassa presten servei dues linies de Rodalies de Catalunya operades per
Renfe: la linia R4 de rodalia de Barcelona i la linia RL4 (abans denominada R12) de rodalia de
Lleida. A continuacio es resumeixen els seus recorreguts i caracteristiques principals:

* R4 (Manresa- Sant Viceng de Calders): és la linia regular de rodalia que comunica la
zona del Penedes i Barcelona amb el Valles Occidental i el Bages. Uneix Sant Viceng de
Calders (Tarragona) amb Manresa (Barcelona) passant per Vilafranca del Penedes,
Barcelona i les ciutats vallesanes de Sabadell i Terrassa. El tram sud discorre per la linia
interior de Vilafranca, i al nord de Barcelona continua per la linia Barcelona—Montcada—
Manresa. Alguns serveis tenen capcalera intermedia (per exemple, trens que inicien o
acaben a L'Hospitalet de Llobregat, Martorell o Vilafranca) i en I'extrem nord certs trens
finalitzen a Terrassa Estacio del Nord en lloc de Manresa. Dins de Terrassa efectua
parada a Terrassa Estacié del Nord (estacio principal) i Terrassa Est.

o De dilluns a divendres el servei R4 contempla un servei de 5.00 a 23.00. Els
dissabtes, diumenges i festius I'horari és d'aproximadament de 6.00 a 22.30.

o La frequencia basi en dies laborables és d'un tren cada 15 minuts. En hores
punta s'aconsegueixen intervals menors: un tren cada 10-12 min, combinant
trens amb diferents capcaleres, mentre que a primera hora del mati o Ultima de
la nit els intervals s'amplien a ~20-30 minuts.

o Els dissabtes i festius la freqliencia disminueix a un tren cada 20-30 minuts
segons la franja horaria.
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* RL4 (Lleida Pirineus — Terrassa Estacio del Nord): servei regional (Xarxa de Lleida) que
va substituir des de desembre de 2024 a I'antiga linia R12. Connecta la ciutat de Lleida
amb el Valles Occidental, acabant a Terrassa Estacio del Nord. Comparteix les vies amb
la R4 en el tram Terrassa—Manresa, donant servei també a estacions intermédies com
Sant Viceng de Castellet i Manresa. Aquesta linia regional millora la connectivitat amb
Lleida, incrementant les circulacions respecte a I'antiga R12 (que tenia només 3 trens
per sentit) a 5 trens per sentit en dies laborables i 4 per sentit els caps de setmana. Els
viatgers que prossegueixen cap a Barcelona han de fer transbord a Terrassa a la linia
R4 (en alguns casos el mateix tren RL4 continua com R4)

o El servei funciona diariament amb 5 trens per sentit en dies laborables i 4 per
sentit els caps de setmana, cobrint especialment les primeres hores del mati i
retorn de tarda.

Serveis especials o de reforg

Renfe implementa habilita llancadores entre Terrassa i altres estacions proximes en casos de
corts parcials de la R4.
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Tarifes i zonificacio

L'estructura tarifaria i el sistema de zonificacié constitueixen un component clau per a garantir
I'accessibilitat economica, I'eficiencia operativa i la intermodalitat del sistema de transport
public. L'existéncia d'un model tarifari integrat facilita I's combinat de diversos modes de
transport —com a autobusos urbans i interurbans, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(FGC), Rodalies de Renfe, metre o tramvia— sense penalitzacié economica addicional, sempre
que es respectin els limits espacials i temporals establerts.

Terrassa forma part de I'ambit tarifari de la Autoritat del Transport Metropolita (ATM) de
Barcelona, i esta situada concretament en la zona tarifaria 3C. Aixo permet que tant els serveis
ferroviaris (Rodalies i FGC) com els autobusos urbans i interurbans de la ciutat formin part del
sistema tarifari integrat, per la qual cosa s'apliquen les tarifes definides per ATM.

La integracio tarifaria permet realitzar fins a tres transbords entre diferents modes de transport
(FGC, Rodalies, bus, metre, tramvia) dins d'un temps maxim —per exemple, 2 h 15 min per a
titols de 3 zones—, sense cost addicional.

En consequéncia, les persones usuaries han d'adquirir un titol que correspongui a la quantitat
de zones travessades. Per exemple, per a desplacar-se de Barcelona (Zona 1) a Terrassa (Zona
3C) es necessita un bitllet o abonament de 3 zones.

Integrats en ATM
A Terrassa son valids tots els titols ATM, entre ells:

+ Bitllet Senzill Integrat: Permet un Unic viatge amb transbords dins d'una mateixa zona
per 4,20 €

+ Titols multiviatge locals: T-25 (targeta 25 viatges urbans Terrassa, amb 1 transbord en
60 minuts. Costa 9 € i és valida solo dins de Terrassa.

+ T-Hospital: targeta gratuita per a persones empadronades en el municipi que hagin
d'anar a I'Hospital, permetent viatges il-limitats en qualsevol linia urbana amb origen o
destino Hospital de Terrassa sense cost.

* T-casual 3 zones (10 viatges, unipersonal) per 33,55 €

* T-usual 3 zones (abonament personal mensual de viatges il-limitats) per 41,60 €

* T-jove abonament trimestral per a menors de 30, valid en totes les zones) a 44,00 €,
gracies a la bonificacio vigent.

Existeixen també titols multiviatge multipersonals com:

» T-familiar (8 viatges/30 dies, 3 zones per 29,70 €)

* T-grup (70 viatges/30 dies, multipersonal)

* T-70/90 per a compartir entre membres de families monoparentals i nombroses entre
altres (70 viatges / 90 dies)

D'acord amb la politica tarifaria ATEM vigent, existeixen altres titols com:

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
170



@ Diputacié )“< Ajuntament de TECH ’.
RO ) Terrassa ey buchanan

* Terrassa disposa també de la T-airi (bitllet metropolita gratuit en episodis de
contaminacio)

« T-16 infantil gratuita

* T-usual FM/FN per a families monoparentals i nombroses

* T-Jove FM/FN per a menors de 30 anys amb families monoparentals i nombroses

» T-usual bonificada per a desocupats

» T-Verda, viatges il-limitats durant 3 anys per als qui hagin desballestat el seu cotxe

Tots aquests titols permeten realitzar combinacions modals (bus urba, interurba, FGC,
Renfe Rodalies, metre, tramvia) dins del temps limit estipulat (per exemple, 2 h 15 min pera 3
zones). Aixo significa que una persona usuaria pot, per exemple, validar la seva T-usual en una
linia urbana (L3) i després transbordar a FGC amb el mateix titol mensual, sense necessitat de
comprar bitllets addicionals.

La ATM també ha implementat la T-mobilitat que és una targeta intel-ligent d'Us progressiu
que permet a les persones usuaries accedir a multiples serveis de transport public amb una
Unica targeta. Pot utilitzar-se en format fisic o digital (aplicacié mobil), i representa un pas cap
a la personalitzacid del servei, la tracabilitat dels trajectes i la simplificacié del sistema de
validacio.

Tots els titols integrats de la ATM son valids en els operadors que presten servei a Terrassa:
FGC (Ferrocarrils de la Generalitat), Renfe Rodalies, Linies urbanes i interurbanes d'autobus.
Per exemple, una persona amb un abonament de 3 zones pot realitzar el trajecte Barcelona —
Terrassa en Rodalies, i continuar amb FGC o una linia de bus urba, sempre que ho faci dins del
periode de validesa del bitllet. Aquesta intermodalitat tarifaria afavoreix la integracio funcional
del sistema i millora I'experiencia de les persones usuaries.

Renfe

Addicionalment, Renfe comercialitza bitllets especifics solo valids en la xarxa Rodalia/Rodalies,
no integrats en ATM, per la qual cosa no permeten transbord a altres modes (FGC, metre, bus).

e Bitllet senzill Renfe per 4,20 € per zona
e Bonotren de 10 viatges.

Taxi i VTC

En aquest bloc s'analitza en profunditat |'oferta dels taxis i els serveis de vehicles de transport
amb conductor (VTC) a Terrassa durant 2024, i el seu paper en la mobilitat quotidiana de la
poblacio.

Serveis de taxi i VTC

Segons dades del Sindicat del Taxi de Catalunya (SATC), Terrassa compta amb 94 llicencies de
taxi autoritzades, xifra que s'ha mantingut estable des de 2010. Aquesta flota inclou 5 taxis
adaptats per a persones amb mobilitat reduida i una petita proporci¢ de vehicles amb
tecnologies netes, segons dades municipals.
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De les 94 llicéncies, 82 estan integrades en la cooperativa TeleTaxi Egara, mentre que la resta
operen mitjancant una altra emissora o de manera independent. El servei funciona les 24 hores,
tots els dies de I'any, i es coordina principalment a través de la central TeleTaxi Egara i I'aplicacié
mobil TaxiMes, facilitant aixi la disponibilitat immediata en I'ambit urba.

A Terrassa existeixen 16 parades oficials de taxi designades per I'Ajuntament i una central de
radio-taxi autoritzada (TeleTaxi Egara).

A diferencia del taxi, les llicencies VTC no son concedides per I'Ajuntament, sind per
I'administracié autonomica, i no existeix un contingent municipal especific per a Terrassa.
Després de la liberalitzacié parcial del sector VTC a Espanya, Catalunya va arribar a registrar
4.014 autoritzacions en 2022, encara que moltes van deixar d'operar després de |'entrada en
vigor de nova normativa restrictiva. S'estima que actualment unes 1.000 llicencies VTC romanen
actives en tota Catalunya.

La major part d'aquestes autoritzacions es concentra a Barcelona ciutat i el seu entorn
metropolita, amb una presencia limitada a Terrassa. Fins a 2022 no era habitual I'operacié de
plataformes VTC en el municipi, segons el SATC. No obstant aix0, en 2023-2024, aquestes
plataformes han comengat a operar de manera habitual a Terrassa, amb disponibilitat 24/7
mitjancant aplicacio.

Encara que no existeixen dades oficials actualitzades sobre el nimero exacte de VTC que
presten servei regularment a Terrassa, i ates que el registre general del Ministeri de Transports
estableix una proporcié aproximada d'1 VTC per cada 3,4 taxis a Catalunya, s'estima que podria
haver-hi entre 25 i 30 VTC atenent la zona de Terrassa. En qualsevol cas, |'oferta VTC continua
sent significativament menor que la de taxis, i a penes es registren vehicles VTC residents en el
municipi, operant la majoria des d'altres localitats mitjangant sol-licitud préevia.

Marc regulador local i autonomic de taxis i VTC

La regulacié dels taxis i els VTC a Terrassa esta determinada per normes locals (municipals) i
autonomiques (Generalitat de Catalunya), en concordanca amb la legislacio estatal.

L'Ajuntament de Terrassa és el competent per a concedir i gestionar les llicencies de taxi dins
del municipi. El nUmero actual (94 llicencies) és el resultat de successius acords municipals per
a ajustar l'oferta a la demanda.

Els taxis de Terrassa operen sota I'ordenanca municipal de taxi, que estipula les condicions del
servei: tarifes oficials (baixades de bandera, tarifes per km i per hora, suplements, etc.), regim
de torns i descansos, caracteristiques dels vehicles (antiguitat maxima, requisits tecnics),
obligacions de servei public (per exemple, atendre persones amb discapacitat, respectar les
parades designades) i regim sancionador en cas d'incompliments. Les tarifes sén revisades
periodicament en coordinacié amb el Institut Metropolita del Taxi de Barcelona (per a mantenir
una certa homogeneitat en I'Area de Barcelona).

Per a exercir com a taxista a Terrassa, a més de la llicencia del vehicle s'exigeix una credencial
professional municipal (amb examen especific)aoberta.terrassa.cat. En sintesi, el taxi esta
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fortament regulat com a servei public urba de competencia local, amb |'objectiu de garantir
cobertura, seguretat i qualitat (per aixo es fixen maxims de llicencies i tarifes regulades).

L'activitat VTC a Terrassa es regeix per la normativa general de Catalunya, ates que després de
la “Llei Omnibus” estatal (2015) i posterior decret (2018) les comunitats autonomes van assumir
competéncies per a regular la prestacié urbana d'aquests serveis. A Catalunya, la Generalitat
ha imposat requisits restrictius per a VTC amb la intencio d'equilibrar la competéncia amb el
taxi. El Decret llei 9/2022, de 5 de juliol (Generalitat de Catalunya) estableix les condicions
perqué els VTC puguin operar en ambit urba a partir d'octubre 2022. Entre les mesures
destacades, obliga al fet que qualsevol VTC que operi a Catalunya tingui autoritzacio VTC
domiciliada a Catalunya (evitant empreses amb llicencies d'altres regions) i fixa exigencies
tecniques: el vehicle ha de tenir longitud minima de 4,90 metres i, si es matricula nou, ha de
ser d'etiqueta ambiental ECO o Zero.

A més, es van equiparar uns certs requisits al taxi, com l'obligatorietat d'una asseguranca de
responsabilitat civil de 50 milions d'euros i I'experiéncia minima de 2 anys de carnet per als
conductors VTC. Els Ajuntaments poden, sota aquesta norma, requerir formacions addicionals
als conductors VTC en coneixement de I'entorn local (similar a I'examen de taxista), encara que
Terrassa no ha introduit encara exigéncies formatives especifiques per a VTC.

Cal recordar que previament, amb el Decret llei 4/2019, Catalunya va imposar un temps minim
de contractacié de 15 minuts per als VTC — una restriccidé pensada per a evitar que funcionessin
com a taxis en mode immediat. Aquesta exigencia va estar vigent fins a 2022 i va ser complerta
en el AMB (Area Metropolitana de Barcelona) ampliant-la fins i tot a 60 minuts extra.
Actualment, després de 2022, no regeix un temps minim explicit a Catalunya (per senténcia
judicial que va anul-lar I'ordre AMB), pero segueix prohibit que les VTC captin clients en la via
publica o circulin buscant passatgers (només poden atendre peticions previes via app o telefon,
a diferéncia del taxi que pot ser parat al carrer). Aixi, a Terrassa un VTC només pot recollir a un
client que I'hagi sol-licitat amb antelacié (app), mentre que els taxis si que poden agafar
passatgers espontanis al carrer o en parades.

Un aspecte important és la proporcié Taxi/VTC. La norma estatal fixava una ratio maxima d'1
VTC per cada 30 taxis (1/30) per a atorgar noves llicencies, pero aquesta restriccié ha estat
declarada contraria al Dret Europeu en 2023. En la practica, Catalunya ja supera ampliament
aquesta proporcio (aprox. 1 VTC per cada 3,4 taxis en 2024).

A data d'actualitzacio del present diagnostic, el servei de taxi compta amb proteccio reguladora
local (amb nombre de llicencies limitat i tarifes regulades), mentre que l'activitat VTC esta
subjecta a restriccions tecniques i operatives a nivell autonomic, la qual cosa ha contingut la
seva implantacio en ciutats com Terrassa.

Aquest equilibri regulador esta en procés de revisid, ja que en 2024 la Generalitat esta tramitant
una nova Llei de transport en vehicles de fins a 9 places, que integrara la regulacio de taxis i
VTC. Aquesta futura normativa podria introduir canvis rellevants en nombre de llicencies,
exigencies tecniques i condicions de prestacio del servei.
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Infraestructura i intermodalitat

Estacions

La xarxa de transport public de Terrassa presenta una estructura intermodal consolidada, en la
qual conflueixen serveis d'autobusos urbans, autobusos interurbans, *Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC) i *Rodalies de Catalunya (RENFE). Aquesta configuracié permet
transbords agils i eficients en nodes estrategics distribuits per la ciutat, que actuen com a punts
de connexi6 entre modes i reforcen la funcionalitat del sistema.
A continuacio, es descriuen els principals punts d'intercanvi intermodal:
e Estacio del Nord: node intermodal per excel-léncia. Conflueixen FGC (S1) i Rodalies (R4
i RL4), integrades fisicament en la mateixa infraestructura. Concentra també diverses
linies urbanes (L7, L9, L10) i la Estacio d'Autobusos de Terrassa, punt neuralgic dels
serveis interurbans del Valles Occidental i Sud.
e Terrassa Rambla (Rambla d’Egara): estacio d'FGC situada en el centre. Les linies urbanes
L2, L12, L13 i L18 operen en aquest entorn, amb serveis interurbans i expressos com
e2.1,e2.2, M8D i N61.
e Vallparadis Universitat: estacié intermedia d'FGC. Connectada mediant xarxa de vianant
amb L1, L3 i L9, i situada a I'entorn del Campus Universitari i el Pont de Vallparadis.
e Nacions Unides (Ca Roca): terminal d'FGC en el nord de la ciutat. Atesa per L6, i proxima
als itineraris de L7 i L9. Coincideixen serveis interurbans com N66 i el pas de la M8A.
e Terrassa Est (La Gripia): estacié de Rodalies (R4). Rep servei de L3 i L17, que funcionen
com a linies d'enllag des de zones residencials cap al node ferroviari.
e Les Fonts: estacio FGC en el limit sud. Disposa de parades de L10 i L15, i connexions
amb algunes expedicions interurbanes de M1 i linies locals de Rubi.

e Estacié d'Autobusos de Terrassa: al costat de Estacid del Nord. Punt de concentracio
de linies interurbanes (e2.1, e2.2, C2, C5, M1, M5-M12, L59A, N61). Les linies urbanes
L7, L9 i L10 permeten una connexio directa amb els serveis ferroviaris..

o Serveis FGC / Linies urbanes amb Linies interurbanes amb
Estacio :
Rodalies parada parada
.. . e2.1,e2.2, C2, C5 M1, M5, M6,
Terrassa Estacio del FGC S1Rodalies R4 y L7.19, L10 M7, M8A, M9, M11 M12, L59A,
Nord RL4
N61
e2.1, e2.2, M8D (Matadepera),
Terrassa Rambla FGC 51 (Barcelona L2, L12, L13,L18 N61 (Barcelona—-Terrassa—
Terrassa)
Sabadell)
Ter:rassa.\ Vallparadis FGC S1 L1 L3, L9 -
Universitat
Terrassa Nacions Unides FGC S1 L6 N66 (Terra?sz.a—Matadepera), pas
proxim de M8A
Terrassa Est Rodalies R4 L3, L17 C5
Algunes expedicions de M1
Les Fonts FGC S1 L10, L15 (Olesa — Terrassa), connexions
locals des de Rubi
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Estacié d’Autobusos de o L7 L9, L10 e2.1,e2.2, C2, C5 M1, M5, M6,
Terrassa T M7, M8A, M9, M11, M12, L59A
Taula 31. Connexions d'estacions ferroviaries amb linies urbanes, interurbanes i serveis FGC / Rodalies a Terrassa. Font:

elaboracié propia.

Com s'observa, la intermodalitat ferroviaria en Estacio del Nord permet a les persones usuaries
realitzar transbords funcionals entre Rodalies i FGC, usant titols ATM integrats. Aquesta
connectivitat permet, per exemple, arribar en Rodalies des de Sabadell o Barcelona i continuar
el trajecte en FGC cap a altres zones de Terrassa.

A més, la xarxa urbana d'autobusos actua com a sistema alimentador de les estacions
ferroviaries i nodes intermodals, afavorint la connectivitat entre barris i el sistema ferroviari.
Aquesta funcid es complementa amb una xarxa d'autobusos interurbans amb sortides des de
la Estacio d'Autobusos que reforcen la cobertura metropolitana.

Altres punts del viari urba on conflueixen diverses linies urbanes i es facilita el transbord intern
a la ciutat sén: Placa Doctor Robert, Placa del Triomf, Avinguda de Jacquard i Placa Catalunya.

Les linies L8 i L9 (Avingudes) també permeten transbords pel seu tracat circular amb parades
compartides al llarg de I'anell viari.

Parades d'autobus

El municipi disposa d'un total de 364 parades d'autobus entre urbanes (79%), interurbanes

(7%) i urbanes i interurbanes compartides (14%), sigui en la modalitat de marquesina (48%),

columna (48%) o pal de parada (4%).
} 4 :‘. |

Figura 120. Tipologies de parades d'autobus a Terrassa. Font: Arxiu.

La majoria de les parades, amb element senyalitzador de transport, estan situades en un
itinerari accessible, adaptat o convertible. No obstant aix0, s'han detectat situacions concretes
que requereixen revisid, especialment en:

* Voreres estretes, on la ubicacié del mobiliari compromet I'accessibilitat.

» Parades alineades en linia de facana, que poden dificultar la circulacié per als vianants.

» Coincidencia amb itineraris ciclistes en vorera, sense diferenciacié de paviment podo
tactil ni separacio clara entre modes.

» Coincidencia amb itineraris ciclistes en calcada, entre la vorada i I'espai de parada de
I'autobus.
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Figura 121. Fotos exemple de situacions detectades. Font: Arxiu.

També cal tenir present que no sols és important el disseny de la parada, siné també la seva
ubicacié. Totes les parades han d'estar en un entorn urbanitzat sense obstacles que dificultin
I'accés a la parada. Segons el Pla d'Accessibilitat de Terrassa, la ubicacié de les marquesines de
transport public de les columnes i dels pals de parada és bastant correcte en tot el municipi, la
majoria dels elements deixen pas lliure suficient, excepte alguns que estan situats en voreres
més estretes que redueixen massa |I'amplaria lliure de pas o en zones no urbanitzades, com
s'observa més amunt.

Si bé la majoria de les marquesines i columnes compten amb informaci6 especifica de linies,
horaris i teléfons de contacte, sol estar en mal estat. integrament, cap mena de parada compta
amb panells informatius en temps real, sent possible consultar la informacié a través
d'aplicatius o web.

En termes de llegibilitat, la majoria dels pals de parada sén pocs accessibles i la informacié és
escassa i es limita a ressaltar al servei o linia interurbana.

Quant a l'accessibilitat al vehicle, la majoria de les parades situades fora de la xarxa viaria
principal no compten amb carril de serveis i per tant no hi ha separacio entre la vorera i el carril
de circulacié. Si s'observen casos especifics on la vorera s'ha ampliat puntualment o bé on es
disposa d'una plataforma d'embarcament en la zona de parada.

En resum, i segons el Pla d'Accessibilitat de Terrassa, el 59 % de les parades es consideren
adaptades conforme als parametres basics, mentre que el 41 % presenta almenys un element
no accessible que ha de ser corregit o adaptat.

Parades de Taxi

El municipi disposa de 16 parades de taxis distribuides entronitzo a equipaments i
infraestructures critiques del municipi:

e Terrassa Rambla e Francesc Macia .
, , e Jutjats
e Mutua De Terrassa e CaN'anglada Ny
- . e Santa Eulalia
e Estacio Del Nord e Hospital De Terrassa . .
. e Nacions Unides
e Cap Rambla e Parc Valles
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e Egara e Terrassa Est e Vallparadis-
e Can Palet e Estacié D'autobusos Universitat

Totes les parades de taxi tenen el mateix disseny i tipus de senyalitzacio; disposen d' un espai
senyalitzat a terra sense places delimitades pero amb espai suficient per estacionar diversos
vehicles. En ser un espai flexible es considera que compleix amb els espais minims de
transferencia posterior en cas de necessitat (1,50 m segons RD 193/2023); estan senyalitzades
amb una columna vertical amb la icona de taxi sense cap element que sobresurti i disposen de
tota la informacio necessaria com un planol amb la ubicacio de totes les parades de taxi del
municipi indicant la que es troba, els horaris de cadascuna, les tarifes del servei, tant urbanes
com interurbanes, i els telefons per sollicitar aquest servei indicant les facilitats i serveis que
ofereix.

Cobertura geografica

L'oferta de transport public de Terrassa s'organitza sobre una xarxa estructurada que combina
serveis d'autobusos urbans, autobusos interurbans i transport ferroviari. L'analisi de la seva
cobertura geografica permet avaluar fins a quin punt aquesta estructura garanteix I'accés
efectiu de la ciutadania a les diferents modalitats de transport.

Quant a la cobertura de la xarxa d'autobusos urbans, es constata que el 95 % de la poblacio
resident disposa d'una parada a menys de 300 metres del seu domicili. Aixd implica que
aproximadament 9 de cada 10 persones poden accedir a una parada d'autobus urba en menys
de 4 minuts caminant des del portal de casa, la qual cosa representa una cobertura molt
elevada en les zones més densament poblades del municipi.

La cobertura també resulta elevada en relaci6 amb els centres atractores i generadors de
mobilitat quotidiana, especialment:

* Equipaments educatius: 99 %
* Centres de salut i serveis socials: 97 %
» Comercos i centres de treball en general: 89 %

No obstant aix0, aquesta cobertura descendeix de manera significativa en els poligons
industrials municipals, on Unicament el 65 % dels centres de treball es troben a menys de 300
metres d'una parada d'autobuls urba. Aquesta diferéncia reflecteix una desigual distribucio
territorial del servei i apunta a la necessitat de millorar la cobertura en entorns productius.

Les arees periferiques com Els Martines, Vista Alegre i Ca Palet de Vista Alegre compten amb
cobertura a través del servei a demanda (descrit en capitols anteriors). No obstant aixo, I'Us
d'aquesta mena de serveis depen del fet que les persones usuaries coneguin el seu
funcionament i puguin accedir facilment al sistema de reserva, la qual cosa representa un
condicionant addicional respecte al transport regular.
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P Terrassa

Com s'observa en el seglient mapa, els disseminats residencials del Districte 5, la zona
del Garrot, i els poligons industrials situats al sud i nord de la ciutat sén les arees amb menor
cobertura de parades i de serveis d'autobus urba, la qual cosa limita I'accessibilitat efectiva en
aquests sectors.
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Figura 79122. Cobertura de la xarxa de serveis de transport public urba. Font: Elaboracioé propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

La cobertura del transport public interurba a Terrassa presenta un patr6 més concentrat,
que s'articula al llarg dels eixos nord-sud (N-S) i aquest-oest (E-O) de l'area urbana.
Des de les parades situades en aquest eix central, i considerant una distancia de 300 metres a
peu, s'aconsegueix una cobertura de:

*  46% de la poblacio resident
* 52% dels comercos o centres de treball
*  35% dels comercos o centres de treball en poligons industrials
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Figura 80123. Cobertura de la xarxa de serveis de transport public interurba. Font: Elaboracié propia a partir de dades
facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

L'analisi de I'accés a les estacions intermodals del municipi revela que el 72 % de la poblacié
resideix a menys de 1.000 metres d'una estacio de ferrocarril, percentatge que ascendeix a:

* 73 % dels comercos o centres de treball
* 90 % de les parades d'autobusos urbans
* 22 % dels comercos o centres de treball en poligons industrials mapa

En conjunt, I'analisi de la cobertura geografica del transport public a Terrassa permet afirmar
que la xarxa actual ofereix un nivell d'accés molt elevat en les zones densament poblades del
municipi. No obstant aixo, la cobertura disminueix en els poligons industrials i en alguns nuclis
periferics, com El Garrot o Ca Gonteres, on persisteixen mancances estructurals en |'oferta de
transport public.

Aquesta dualitat entre cobertura generalitzada i déficits localitzats del servei constitueix un
dels eixos clau de la radiografia de model de mobilitat urbana en el municipi.
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Figura 81124. Cobertura de les estacions de ferrocarril i transport public interurba. Font: Elaboracié propia a partir de
dades facilitades per I' Ajuntament de Terrassa.

En conjunt, I'analisi de la cobertura geografica del transport public a Terrassa permet afirmar
que la xarxa actual ofereix un nivell d'acces molt elevat en les zones densament poblades del
municipi. No obstant aixo, la cobertura disminueix en els poligons industrials i en alguns nuclis
periferics, com El Garrot o Ca Gonteres, on persisteixen mancances estructurals en |'oferta de
transport public.

Aquesta dualitat entre cobertura generalitzada i deficits localitzats del servei constitueix un
dels eixos clau de la radiografia de model de mobilitat urbana en el municipi.

3.5.2. Analisi de la demanda

Per a I'analisi de la demanda general del transport public s'han utilitzat les dades de I'Enquesta
de Mobilitat en Dies Laborables (EMEF) corresponents a 2012 i 2023, a més de les dades
proporcionades per Transports Municipals d’Egara.

EMEF
La participacio del transport public en el repartiment modal total ha evolucionat des d'un 38,2%
en 2012 fins a aconseguir un 45,5% en 2023. Més de la meitat d'aquests viatges son interns al

municipi, destacant la creixent importancia que ha adquirit aquest mode de transport en els
desplacaments quotidians de la ciutadania.
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Figura 125. Evolucié de la Mobilitat en transport public sobre el repartiment modal total. Font: Elaboracién propia a
partir de EMEF 2023.
El percentatge de persones usuaries habituals del transport public presenta una distribucié
relativament homogeénia entre els diferents districtes del municipi. Encara que en els districtes
periferics és lleugerament menor, I'Us habitual continua sent significatiu, demostrant la
rellevancia d'aquest mitja en els desplacaments diaris.

Des d'una perspectiva de génere, I'Us del transport public és similar en homes i dones, encara
que les dones mostren un Us lleugerament més habitual. Respecte a I'edat, destaca
especialment el seu Us freqlient entre les persones joves, amb més de la meitat desplagant-se
regularment mitjancant aquest mode de transport.
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Figura 126. Percentatge de personis usuaries de transport public per génere. Font: Elaboraci6 a partir de dades EMEF
2023.
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Figura 127. Percentatge de persones usuaries de transport public per grups d'edat. Font: Elaboracié a partir de dades
EMEF 2023.

Per part seva, els taxis i VTC ocupen un lloc marginal en el repartiment modal de Terrassa en
comparacié amb altres modes, amb un pes relatiu del 0,2% respecte al total. Per cada viatge
en taxi que es realitza a Terrassa, s'efectuen uns 230 viatges amb cotxe, 65 amb autobus o tren
i més de 200 viatges a peu, il-lustrant la diferéncia modal.

Transport public urba

A partir de les dades proporcionades per Transports Municipals d'Egara, es presenta a
continuacio una analisi detallada sobre la demanda del servei urba de transport public.

Evolucié de la demanda de viatgers (2013 a 2024)

La demanda anual de persones usuaries mostra una tendencia general a l'al¢a des de 2013 fins
a 2024, amb una marcada excepcio I'any 2020 a causa de I'impacte de la pandémia de COVID-
19, periode en el qual es va registrar una abrupta disminucié del 40,97%. Posteriorment, la
recuperacié ha estat constant, aconseguint en 2024 un maxim historic amb 16.285.764
persones usuaries, la qual cosa representa un increment del 9,97% respecte a I'any anterior,
reflectint clarament la recuperacié de la mobilitat post pandemia.
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Figura 128. Evolucio de la demanda anual de persones usuaries del transport public urba de Terrassa (2013-2024). Font:
Elaboraci6 propia a partir de Transports Municipals D'Egara

Demanda mensual del servei d'autobus urba

En 2024, la distribucié mensual de persones usuaries presenta una variabilitat significativa,
destacant especialment els pics al maig (1.579.488 persones), octubre (1.535.696 persones) i
novembre (1.586.416 persones). Per contra, el mes amb menor demanda és agost (816.435
persones), la qual cosa coincideix clarament amb el periode de vacances, indicant una forta
relacio entre les rutines quotidianes i la demanda de transport public.
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Figura 129. Evolucié de la demanda mensual de persones usuaries del transport public urba de Terrassa (2024). Font:
Elaboracié propia a partir de Transports Municipals D’'Egara.
Demanda total anual i mensual per linies

Analitzant especificament I'any 2024 per linies, destaquen clarament la Linia 9, la Linia 3 i la
Linia 8 com els eixos principals del transport urba, amb demandes anuals de 2.475.262,
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2.282.141 i 2.150.627 persones usuaries respectivament. Aquest patré es manté en realitzar
una analisi mensual, destacant maig i octubre com els mesos amb major activitat en aquestes
tres linies.

En contrast, linies amb serveis especifics com L16 BUS dNIT (24.191) i L18 Flex-Taxi (3.892)
presenten menor demanda total, la qual cosa evidencia clarament el seu paper més
especialitzat. El BUS dNIT presenta una clara estabilitat en la demanda amb repunts en mesos
de major activitat nocturna associada a esdeveniments o festivitats: maig, octubre i desembre;
mentre el Flex-taxi els mesos de major demanda son gener, febrer i abril, sent una demanda
constant durant tot I'any amb descens a I'agost per vacances.
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Figura 130. Evolucié de la demanda anual de persones usuaries del Servei regular diiirn de transport public urba de
Terrassa (2024). Font: Elaboracié propia a partir de *transports *Municipals D'Egara.
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Figura 131. Evolucié de la demanda anual de persones usuaries d'altres serveis de transport public urba de Terrassa
(2024). Font: Elaboracié propia a partir de Transports Municipals D'Egara.

Demanda mitjana diaria total (laborable, dissabte i festiu)

En 2024, la demanda mitjana diaria mostra variacions significatives segons el tipus de dia, sent
clarament més elevada durant els dies laborables (66.442 persones usuaries) en comparacio
amb els dissabtes (25.765 persones usuaries) i dies festius (12.993 persones usuaries). Aquest
patré confirma que la major demanda coincideix amb els dies de major activitat quotidiana
(laboral, educativa, comercial), mentre que es redueix notablement durant les jornades de
descans o menor activitat general.
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Figura 132. Distribucié mensual de viatges en transport public urba segons tipus de dia (2024). Font: Elaboracié propia a
partir de Transports Municipals D'Egara.
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Figura 133. Distribucié percentual de viatges en transport public urba segons tipus de dia (2024). Font: Elaboracié
propia a partir de Transports Municipals D’Egara.

Demanda mitjana diaria (laborable, dissabte i festiu) per linies

Com es va esmentar anteriorment, en analitzar la demanda diaria per linies en 2024 s'observa
una variabilitat considerable segons el tipus de dia. Les linies amb major demanda diaria son
clarament la Linia 3, la Linia 1 i la Linia 9, especialment durant dies laborables, encara que
també mantenen una demanda significativa en dissabtes i festius, ajustant-se al ritme habitual
d'activitats laborals i comercials. D'altra banda, les linies amb menor demanda sén aquelles
que presten serveis especifics, com el servei nocturn (BUS dNit) o adaptat (Flex-Taxi), que
registren xifres constants i moderades, ajustades al seu public objectiu especific.

Utilitzacio dels titols de transport

Tal com mostra la Figura 90, predomina clarament I'Us de titols multiviatge enfront del bitllet
senzill. Aquest patroé suggereix que existeix una base solida de persones usuaries freqlients i
fidelitzades, la qual cosa contribueix positivament a l'eficiencia operativa del sistema de
transport public.

L'abonament integrat de la ATM, que permet usar multiples mitjans de transport public (metre,
autobus, tramvia, trens de rodalia, entre altres) dins del sistema tarifari integrat de I'area
metropolitana de Barcelona, representa el 47,30% del total de viatges realitzats amb autobus
urba. En segon lloc, apareix la targeta especifica de I'operador TMESA T-25, utilitzada en el
27,11% dels viatges.

A més, s'observa una quota significativa d'utilitzacié de titols socials especifics, com la T-Blanca
i el Bitllet 0 €. Les politiques d'accessibilitat tarifaria i el suport especific a col-lectius vulnerables
estan generant un impacte clarament tangible en la mobilitat quotidiana d'aquests grups.
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Figura 134. Distribucio dels titols de transport public (2024). Elaboracié propia a partir de Transports Municipals

D’Egara.

Transport public interurba

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)

Terrassa esta servida per la linia S1 del Metre del Vallés d'FGC (Barcelona—Terrassa), que des
de I'ampliaci6 inaugurada en 2015 compta amb cinc estacions a la ciutat i opera com una linia
de tipus metre suburba dins del sistema de transport public interurba.

Evolucioé de la demanda

2013-2014 (abans de I'ampliacio): la demanda anual a Terrassa se situava entre 2,51 2,7
milions de viatges. FGC estimava una mitjana anual de 2,75 milions abans de 'obertura
de les noves estacions.

2015: al juliol va entrar en servei I'ampliacié del tragat urba, amb tres estacions noves i
de passatgers anuals, duplicant la demanda respecte a 2014.

2016-2017: els primers anys complets després de I'ampliacié van mostrar una forta
consolidacio. En 2017 es van aconseguir els 4 milions de viatges, amb un creixement
del +7 % respecte a 2016. En 2016 la xifra se situava entorn dels 3,7 milions.
2018-2019: la tendencia de creixement va continuar. En 2019 es van registrar 4,57
milions de viatges, un increment del +4,9 % respecte a 2018. Aquest volum duplicava
practicament la demanda de 2013.

2020-2021 (pandemia): en 2020 la demanda va caure abruptament a causa de les
restriccions per la COVID-19. En 2021 es va iniciar la recuperacio, amb un increment del
+30 % respecte a 2020, aconseguint un 67 % de la demanda de 2019.

2022-2023: el creixement es va reprendre amb forca. En 2023 es van aconseguir 5,04
milions de validacions, superant els nivells de 2019 i representant un +15,3 % sobre
2022.
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» 2024: la ciutat va tancar I'any amb 5,81 milions de viatges en FGC, un +15,3 % respecte
a 2023 i un +27 % respecte a 2019, la qual cosa representa la xifra anual més alta
registrada fins a la data. Aquest resultat s'emmarca en un any record per a tota la xarxa
d'FGC, amb 97,4 milions de viatges en total.

Distribucio de la demanda per estacions

En 2024, Terrassa va aportar aproximadament un 8,5 % de la demanda de la linia Barcelona—
Valles (68,8 milions de viatges). El desglossament per estacions és el seglient:

» Terrassa Rambla: 2.020.704 viatges

« Vallparadis Universitat: 1.511.463 viatges
» Estacio del Nord: 1.015.558 viatges

* Nacions Unides: 747.783 viatges

* Les Fonts: 514.453 viatges

Totes les estacions van registrar augments respecte a 2023, destacant especialment Vallparadis
Universitat (+16 %) i Terrassa Rambla (+13 %).

Tendéncia mensual i pics de demanda

Encara que no es disposa d'un desglossament public mensual especific per a Terrassa, les
dades generals d'FGC indiquen que octubre va ser el mes amb major demanda en 2024,
registrant un maxim historic mensual de 7,10 milions de viatges en la linia Barcelona—-Vallés,
un +8,5 % respecte a l'anterior pic d'octubre de 2019. Aquest comportament permet inferir
que els mesos d'octubre i novembre van ser els de major afluencia a Terrassa, mentre que
agost va presentar els nivells més baixos, en concordanca amb els patrons estacionals.

Distribucio per dia de la setmana

L'Us del servei a Terrassa manté una estructura laboral-estudiantil molt marcada, amb una
concentracié de viatges en dies laborables:

* Dia laborable tipus: es registren aproximadament 19.000 validacions diaries. L'estacio
Terrassa Rambla concentra entre 6.000 i 7.000 viatges diaris, i els trens circulen cada 5
minuts en hores punta.

* Dissabtes: I'afluéncia es redueix a 8.000-10.000 viatges totals en les cinc estacions de
la ciutat.

+ Diumenges i festius: representen els dies de menor demanda, amb entre 5.000 i 7.000
viatges en un diumenge tipus.

Tipologia de titols de transport utilitzats

Ates que Terrassa es troba en la zona tarifaria 3C del sistema ATM, la majoria dels
desplacaments es realitzen amb titols integrats. Durant 2023-2024 es va mantenir un
predomini clar dels abonaments ATM, que van representar més del 85 % dels viatges validats.

Els titols més utilitzats van ser:
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e T-usual (mensual il-limitat)
* T-casual (10 viatges)

Les bonificacions del 50 % en els abonaments integrats vigents entre 2023 i 2024 sén un factor
determinant en aquesta eleccio. Per exemple, la T-usual de 3 zones, necessaria per a desplagar-
se de Terrassa a Barcelona, s'oferia a un preu bonificat de 20 euros, la qual cosa va incentivar
el seu Us entre persones usuaries frequents.

L'ds de bitllets senzills va resultar minoritari, donada la seva menor competitivitat tarifaria
enfront dels titols integrats. FGC a Terrassa també esta plenament incorporat al sistema T-
mobilitat, amb targeta digital sense contacte des de 2021.

Taxiy VTC

Els serveis de taxi es concentren en punts estratégics de la ciutat. Entre les zones de major
demanda es troben el centre de Terrassa (especialment la Rambla d'Egara i els seus voltants),
on existeix una parada principal de taxis, les estacions de tren (FGC Terrassa-Rambla i RENFE
Terrassa-Estacio del Nord), hospitals i cliniques principals (com I'Hospital de Terrassa i la MUtua
de Terrassa) i arees d'oci o comercials. En el centre urba és habitual trobar taxis esperant en
parades designades o circulant per a recollides immediates, mentre que en barris periférics la
demanda és molt menor i sol satisfer-se per sollicitud telefonica o per app. Les estacions
ferroviaries generen pics de demanda en hores punta d'entrada/sortida de trens (persones
usuaries que continuen el seu viatge en taxi) i els centres sanitaris concentren serveis,
especialment per a persones majors o amb mobilitat reduida que acudeixen a cites mediques.
En zones industrials o urbanitzacions periferiques, la demanda existeix pero és dispersa, sovint
coberta per reserves previes i transport a demanda.

Les hores pic d'Us del taxi a Terrassa tendeixen a donar-se en dos moments:

* Al mati primerenc (aprox. 7:00h —9:00h) quan les persones utilitzen taxi cap a estacions
o centres, i es realitzen trasllats a hospitals per a cites meédiques a primera hora.

* Al migdia i primeres hores de la nit, particularment vinculades a trasllats de retorn des
d'estacions de tren o després de la jornada laboral.

No obstant aixo, la demanda més critica sol presentar-se en nits de caps de setmana i festius.
Segons els propis taxistes, les nits de divendres i dissabte (especialment entre les 22:00h i
4:00h) destaquen pels serveis d'oci nocturn, quan gent jove o grups que salin aprofiten el
taxi/VTC per a tornar a casa de manera segura.

D'acord amb el Sindicat del Taxi de Catalunya (SATC), en aquestes franges pot haver-hi
escassetat puntual de vehicles — hi ha hagut queixes ciutadanes per la dificultat de trobar taxi
disponible després de les 22:00h a Terrassa, reflectint un deficit de servei nocturn quan la
demanda supera a I'oferta disponible. Per contra, durant les hores vall del dia (mitjana dema,
primeres hores de la tarda) I'activitat és molt més baixa i molts taxis romanen estacionats
esperant serveis.
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Quant a l'estacionalitat, pot haver-hi lleugers augments de demanda en epoques
d'esdeveniments locals (festes majors) o en dies de pluja intensa (pel canvi modal espontani),
pero en general el nivell d'Us de taxi/VTC es manté relativament constant al llarg de I'any donat
el seu caracter de “servei de ninxol” en la mobilitat urbana quotidiana.

Els estudis disponibles i dades qualitatives suggereixen que el perfil de la persona usuaria del
taxi a Terrassa respon a necessitats especifiques més que a un Us quotidia generalitzat.
Distingint diversos grups principals de persones usuaries:

* Persones majors o amb mobilitat reduida: sén persones usuaries freqlients per a
desplagaments a centres de salut, gestions o visites, atés que valoren la comoditat porta
a porta que ofereix el taxi. L'existencia de 5 taxis adaptats per a cadira de rodes
reflecteix I'atencid a aquest col-lectiu. Institucions locals fins i tot promouen serveis
bonificats de taxi per a uns certs col-lectius vulnerables (p. ex. bons per a persones amb
dependencia).

» Donesijoves en horari nocturn: per motius de seguretat personal, és comuna que optin
per taxi o VTC per a tornar a casa de nit després d'activitats d'oci. Encara que el
transport public nocturn és limitat a Terrassa, el taxi cobreix aquesta necessitat. De fet,
les dones concorren a una preferencia per taxi/VTC en situacions especifiques on
perceben major seguretat o comoditat.

* Viatges ocasionals i negocis: solen ser serveis de connexié interurbana associats a
visitants de negocis o assistents a esdeveniments puntuals.

En sintesi, el taxi/VTC a Terrassa compleix un paper complementari dins del sistema de
mobilitat urbana. No és el mode principal per a la majoria, pero si un servei valorat en
circumstancies on la immediatesa, la flexibilitat o I'accessibilitat son crucials.

3.5.3. Habits i percepcio ciutadana

Per a caracteritzar els habits i la percepcid ciutadana sobre el transport public s'han emprat
dades provinents de les seguents fonts:

e EMEF de 2012 2023.

Enquesta de Percepcio Ciutadana

Resultats obtinguts de la Mesa de Mobilitat

Resultats obtinguts dels tallers ciutadans en cadascun dels 7 districtes de Terrassa.

EMEF

La percepcid ciutadana sobre I'oferta actual de transport public és generalment positiva,
obtenint puntuacions superiors a 7,0 en tots els districtes, aixi com en tots els grups analitzats
per génere i edat:

e Des d'una perspectiva territorial, les persones residents en el Districte 5 son els qui
atorguen la valoracio més alta a I'oferta de transport public. Per contra, el Districte 4,
area periférica que depen en gran manera del servei de transport a demanda, rep les
valoracions meés baixes.
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e Quant al génere, les dones valoren més positivament |'oferta actual de transport public
en comparacié amb els homes, coincidint amb una major freqliéncia d'Us habitual per
part de les dones.

e Finalment, des d'una perspectiva per edat, les persones majors son els qui tenen una
millor percepcio de I'oferta actual, mentre que les persones adultes d'entre 30 i 64 anys
presenten nivells de satisfaccio lleugerament més baixos.

Distribuci6 territorial de percepcié
10,00
9,00
8,00 7,59 7,42 7.28 708 7,66 7,39
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00

0,00
Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa Terrassa
Districte 1 Districte 2  Districte 3+7  Districte 4 Districte 5 Districte 6

Figura 135. Percepci6 de la quantitat d'oferta de transport public per desplacar-se dins del seu municipi per districte de
residéncia a Terrassa. Font: Elaboracié a partir de dades EMEF 2023.

Percepcié per génere

Dona 7.59

Home 7.22

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00

Figura 136. Percepci6 de la quantitat d'oferta de transport public per desplacar-se dins del seu municipi per génere.
Font: Elaboracio a partir de dades EMEF 2023.
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Percepci6 per edat

65imeés 7,65
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Figura 137. Percepcio de la quantitat d'oferta de transport public per desplacar-se dins del seu municipi per edat. Font:
Elaboracio a partir de dades EMEF 2023.

Motius d' Us del transport public davant el vehicle privat

Respecte a les principals motivacions que porten a utilitzar el transport public enfront del
vehicle privat, destaquen les seguients raons segons la ciutadania:

La dificultat per a aparcar i I'alt cost de |'estacionament constitueixen la radb més freqlient per
a triar el transport public, destacant un 38,8% entre els homes i un 34,0% entre les dones.
Aquesta rad és especialment rellevant en les persones adultes entre 30 i 64 anys (42,6%),
evidenciant que la poblacié en edat laboral atorga especial importancia a aquest aspecte.

La comoditat és la segona motivaci6 més esmentada per a triar el transport public (28,9%
homes i 27,7% dones), i aquesta rad incrementa la seva importancia amb I'edat, aconseguint
fins a un 38,6% entre les persones majors de 65 anys.

El preu del transport public destaca com una rad especialment rellevant entre les persones
joves de 16 a 29 anys (31,9%).

Altres factors que mostren diferéncies rellevants per genere inclouen la disponibilitat de cotxe
propi, destacant que un major percentatge de dones declara no disposar de vehicle privat
(21,6%) enfront dels homes (14,8%). Aixi mateix, la consciéncia ambiental és esmentada amb
major freqliencia per les dones com a motiu per a triar el transport public (8,9%) enfront dels
homes (7,8%).
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Es més barat que el cotxe 27,3% 24,2% 31,9% 23,7% 22,8%
Es més rapid que el cotxe 14,1% 14,7% 13,9% 17,1% 7,9%
No disposo de cotxe 14,8% 21,6% 30,3%  144% 16,7%
No tinc permis de conduir 7,6% 7,7% 16,4% 5.4% 3,4%

Es dificil aparcar alla on vaig, I'aparcament és car38,8% 34,0% 22,2% 42,6% 34,4%

Vaig en transport public perqué no tinc altre

10,1% 12,0% 13,9% 9,6% 12,5%

remei
Vaig més tranquil, per evitar el transit 15,7% 9,7% 9,6% 13,6% 12,0%
Tinc menor risc d'accidents 1,7% 1,2% 2.2% 1,4% 4%

Prefereixo el transport public al transport privat 9,3% 11,2% 9,8% 10,2% 11,6%

Es més comode 289% 27,7% 19.8% 28,1%  38,6%

Per consciéncia ambiental/no contaminar

© 7,8% 8,9% 8,3% 8,7% 7,9%

contaminar menys

Altres

1.2% 0,6% 0,0% 0,4% 0,0%

Taula 32. Motius indicats per la ciutadania per a utilitzar el transport public urba com mig habitual d'enfront d'altres

mitjans de transport. Font: Elaboracié propia a partir de la EMEF 2023.

Motius de no Us de transport public

Els principals motius generals descrits per la ciutadania son:

Oferta inadequada (freqliencia baixa, falta de connexions, etc.): aquest factor és el més
esmentat a nivell general (31,3% en homes i 26,5% en dones), sent particularment
rellevant en la franja d'edat entre 30-64 anys (35,6%).

No necessitar-ho: un 27,4% d'homes i un 26,1% de dones indiquen no requerir el
transport public. Aquesta percepcié augmenta significativament entre les persones
majors de 65 anys (37,1%), reflectint una major dependencia d'alternatives com caminar
o anar amb bicicleta per a distancies curtes.

Preferéncia per caminar o anar amb bicicleta: aquest motiu destaca especialment entre
les persones majors de 65 anys (28,6%), evidenciant una preferéncia per mitjans de
mobilitat activa per a realitzar trajectes curts.

Lentitud del servei: un 33,3% de les persones joves (16-29 anys) esmenten la lentitud

com a motiu clau.

Em moc prop de casa i prefereixo anar a peu/bicicleta 20,0%  21,6% 18,5% 182% |« 28,6%
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Oferta inadequada 31,3% 26,5% 26,4% 35,6% 13,0%
Es lent 18,9% 188%  33,3%  208% 6,4%
Es incomode 15,0% 17,3% 17,9% 16,1% 14,2%
Passa poc sovint/La freqiiéncia és baixa/Es poc puntual 10,8% 5,5% 14,4% 10,6% 1,0%
Prefereixo el transport privat al transport public 15,8% 17,4% 38,9% 15,1% 9,6%
Es car 18,0% 19,4% 51% 25,7% 3,6%
Desconec la xarxa de transport public 1,2% 0,0% 0,0% 6% 1,6%
No en tinc necessitat/No em fa falta 27,4% 26,1% 22,9% 24,2% 37.1%

Edat/Problemes de salut/Mobilitat reduida/No hi ha escales- 44% 8.2% 0,0% 17% 20,7%

ascensor

Necessito utilitzar el vehicle privat a la feina 3,0% 1,2% 0,0% 3,5% 0,0%
Es insegur, pot ser perillés 1,4% 3% 0,0% 9% 1,8%
Altres 1,1% 8% 0,0% 1,5% 0,0%

Taula 33. Motius indicats per la ciutadania per a no utilitzar el transport ptblic urba com mig habitual de desplacament
de transport. Font: Elaboracié propia a partir de la EMEF 2023.

Enquesta ciutadana

Quan es va consultar a la ciutadania sobre les millores necessaries en el servei actual de
transport public, les persones enquestades van assenyalar principalment les seglents
consideracions:

e L'ampliacio en dies i franges horaries concretes, especialment els dissabtes, aixi com en
els horaris d'entrada i sortida habitual dels centres de treball durant els dies laborables.

e L'increment de freqlencies en linies i serveis de transport interurba, especialment
sincronitzant els horaris per a coincidir eficacment amb les arribades i sortides en hores
punta dels centres intermodals que ofereixen connexions ferroviaries.

e La millora de la freqliencia cap a destins especifics, destacant recurrentment I'Hospital
de Terrassa com un centre prioritari per a augmentar i reforcar el servei.

e La millora en la informacié proporcionada en les parades, considerada actualment
insuficient o poc clara, aixi com la necessitat d'ampliar i actualitzar els sistemes
d'informacié en temps real per a oferir detalls precisos sobre els temps d'espera..

Tallers de participacio

Els tallers ciutadans organitzats en cadascun dels set districtes de Terrassa han permes
aprofundir en les percepcions, vivencies i necessitats concretes que experimenta la poblacié
usuaria del transport public en el seu dia a dia en funci¢ a:

Reptes:
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e Congestid durant esdeveniments especials: la ciutadania assenyala clarament que,
durant celebracions importants com la Festa Major, el tancament de vies principals
provoca congestions vehiculessis considerables, afectant negativament I'eficiencia
operativa i puntualitat del transport public.

o Insuficiencia en serveis nocturns: els serveis d'autobusos en horari nocturn no
proporcionen una cobertura suficient per a totes les arees urbanes, generant
importants dificultats de mobilitat, especialment per a les persones que depenen
exclusivament del transport public durant la nit.

e Problemes d'accessibilitat: s'indica que la majoria dels autobusos disposen de rampes
manuals, la qual cosa dificulta significativament I'accés autonom i comode de les
persones amb mobilitat reduida, limitant en la practica la utilitat i atractiu del transport
public per a aquest col-lectiu.

e Insuficient connexié amb centres i serveis essencials: nombroses arees manquen de
connexions directes i eficaces cap a centres hospitalaris, educatius o equipaments clau,
la qual cosa obliga les persones usuaries a realitzar desplacaments llargs o transbords
complexos, reduint aixi I'atractiu i utilitat del transport public.

e Frequencies insuficients i falta de puntualitat: existeix una percepcié generalitzada
sobre la baixa freqliencia i I'escassa puntualitat en diverses linies de transport public,
factors que afecten negativament la imatge del servei i limiten el seu Us freqlient entre
la ciutadania.

Oportunitats:

e Ampliacié d'horaris i millora de la intermodalitat: augmentar les frequiencies en horari
nocturn, especialment sincronitzant els serveis amb les arribades i sortides de trens i
esdeveniments especials, facilitaria un Us més eficient i integrat del transport public,
augmentant aixi el seu atractiu entre les persones usuaries.

e Millores en sostenibilitat i confort: la incorporacié de vehicles més silenciosos i
ambientalment sostenibles, juntament amb un manteniment regular i I'ampliacié de
seients reservats per a persones amb necessitats especials, podria millorar notablement
I'experiencia general de les persones usuaries del transport public.

3.5.4. Reptes de futur

El sistema de transport public de Terrassa ha consolidat una estructura robusta i diversificada,
que combina serveis urbans, interurbans i ferroviaris sota un model tarifari integrat, amb una
cobertura elevada en els nuclis densos i una tendencia de demanda clarament creixent. No
obstant aixo, el conjunt de dades analitzades i les observacions qualitatives recollides en tallers
participatius i enquestes evidencien una serie de disfuncionalitats i limitacions que condicionen
la seva capacitat estructural per a garantir un model de mobilitat sostenible, accessible i
equitatiu per al conjunt del municipi.

Un dels principals reptes identificats és la desigualtat territorial en la cobertura del servei,
especialment pel que fa a determinats poligons industrials com a Can Parellada, Can Petit o el
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P.I. Santa Margarida, aixi com arees residencials periferiques com a Can Gonteres, El Garrot,
Vista Alegre o Font de I'Espardenyera. Encara que representen un percentatge menor de la
poblacio total, aquests sectors acumulen deficits d'accessibilitat i interconnexié que limiten la
seva integracio funcional amb la resta del teixit urba, especialment pel que fa a desplagaments
per motius laborals o d'accés a serveis basics.

Aquestes limitacions es veuen accentuades per la concentraci6 de la xarxa interurbana al llarg
dels eixos viaris principals nord-sud i aquest-oest del municipi, deixant fora del seu radi de
cobertura bona part del territori productiu i residencial dispers. Els resultats de cobertura
mostren que només el 35 % dels centres de treball situats en poligons industrials disposen
d'una parada d'autobus interurba a menys de 300 metres, evidenciant una desconnexid
rellevant en ambits amb alta concentracié de mobilitat obligada. Aquesta situacid es tradueix,
en la practica, en una barrera estructural per a promoure una mobilitat laboral més sostenible
i equitativa, especialment entre aquells col-lectius que no disposen de vehicle propi, per la qual
cosa la coordinacié d'horaris i frequéncies adaptables a hores punta d'entrada i sortida de
treball, per exemple, entre el transport public urba i interurba és fonamental per a aconseguir
canvis modals d'aquesta poblacio en especific.

Quant al servei urba, malgrat la seva alta capil-laritat general (95 % de la poblacié amb accés a
una parada a menys de 300 metres), persisteixen reptes vinculats a la qualitat del servei i a la
percepcio ciutadana. L'analisi de la demanda i els habits mostra que la franja horaria laboral
concentra el gruix dels desplacaments, generant saturacio en unes certes linies com la L3, L8 i
L9, mentre que unes altres com la L13, L17 o la L18 Flex presenten una demanda delimitada.
Aquest desequilibri reflecteix una oferta heterogeniament distribuida en funcio de la densitat
urbana i els usos del sol, pero també posa de manifest la necessitat d'una planificaci6 més
dinamica per a adaptar la capacitat del servei als patrons reals de mobilitat, sent una de les
majors demandes ciutadanes la freqlencia i serveis en hores punta, millores de serveis
expressos com la connexié amb I'hospital i adaptabilitat del servei a demanda a les necessitats
d'accessibilitat universal de les persones.

Des del punt de vista de I'accessibilitat, I'estat de la infraestructura també representa un repte
a superar. Malgrat les millores registrades en els Ultims anys, encara el 41% de les parades
d'autobus presenten algun element no accessible, segons el Pla d'Accessibilitat. Les dificultats
més comunes es troben en parades situades en voreres estretes, alineades a facana o que
comparteixen espai amb itineraris ciclistes sense delimitacid clara i solen concentrar-se en
arees perimetrals de la ciutat. Aquesta realitat suposa una barrera per a persones amb mobilitat
reduida o altres necessitats especifiques, reduint I'eficiencia inclusiva del sistema.

Un altre ambit critic identificat és la insuficiencia del servei en horari nocturn. L'analisi de I'oferta
i la percepcio ciutadana coincideixen a assenyalar que el Bus de Nit (L16), encara que cobreix
les nits de divendres i dissabte, resulta insuficient per a respondre a les necessitats de mobilitat
nocturna de la ciutadania, especialment en ambits laborals (hostaleria, serveis sanitaris
nocturns) i d'oci local. Aixi mateix, |'oferta nocturna interurbana, malgrat I'existencia de serveis
com el N61 o el N64, presenta cobertura limitada en uns certs barris i hores punta de retorn,
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la qual cosa genera una dependencia reforcada del taxi o els VTC en determinats contextos i

hauria de portar a una millor alineacié d'horaris entre serveis publics.

Finalment, I'analisi dels habits i la percepcio ciutadana assenyala que I'experiencia d'Us del
transport public segueix condicionada per aspectes com la falta de puntualitat percebuda, les
freqliencies insuficients en unes certes linies, la insuficiencia d'informacié en les parades o la
dificultat d'accés al sistema de reserva dels serveis a demanda. Aquests factors, encara que no
son predominants, erosionen la confianca i la fidelitzaci6 de les persones usuaries,
especialment en col-lectius que no disposen d'altres alternatives viables de mobilitat.

En conjunt, els reptes detectats reflecteixen una dualitat estructural en el sistema de transport
public de Terrassa: d'una banda, una xarxa consolidada, intermodal i amb alta cobertura en els
sectors centrals; per un altre, la persistencia de buits territorials, dificultats d'accessibilitat,
desequilibris en la demanda i una percepcioé ciutadana que reclama millores en qualitat, equitat
i adaptacio a les realitats quotidianes. Aquesta tensié interna configura el marc sobre el qual
haura de pivotar qualsevol estratégia futura de millora del transport public en el municipi.
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El transport public urba a Terrassa cobreix
a la majoria dels seus habitants (95%),
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parades i de linies de transport urba: les
zones industrials al nord, P.I. Nord i P.I. Ca
Petit, i al sud, P.I. Santa Margarida. Malgrat
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desplagaments diaris a causa de la seva
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dnicament alguns eixos principals de la
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Figura 138. Reptes a futur observades sobre la xarxa ciclista de Terrassa. Font: Elaboracié propia.
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3.6.1. Analisi de la Oferta

Jerarquitzacio de la xarxa viaria

S'ha classificat la xarxa viaria de Terrassa segons les seglients tipologies:

e Xarxa viaria externa (accessos): vies interurbanes que donen accés a la ciutat on la
funcié del transit és la principal.

e Xarxa primaria: vies d'alta capacitat que connecten les principals zones de la ciutat
entre si, aixi com la xarxa secundaria amb la xarxa periurbana.

e Xarxa secundaria: viari que reparteix el transit des de les principals artéries de la ciutat
a l'interior dels barris garantint les seves connexions amb la resta de la ciutat.

e Xarxa local: carrers de la xarxa secundaria menys transitades en les quals tenen lloc el
principi o final dels trajectes.

Longitud (km) %
Xarxa externa 204,2 28%
Xarxa primaria 75,2 10%
Xarxa secundaria 80,4 11%
Xarxa local 3719 51%
Total 731,7 100,0%

Taula 34. Repartiment de la xarxa viaria actual de Terrassa per tipus. Font: Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

La xarxa viaria total del municipi de Terrassa compta amb 731,7 km, dels quals el 28% (204,2
km) corresponen a la xarxa externa, formada per les autovies i carreteres que donen accés al
municipi; el 10% (75,2 km) es refereix a la xarxa primaria, formada per les principals avingudes
i eixos estructurants de la ciutat; 1'11% correspon a la xarxa secundaria (80,4 km), i finalment,
el viari més abundant és el de caracter local, amb un 51% (371,9 km).

Si comparem aquestes dades amb els de I'anterior PMU de 2016, observem que la xarxa
primaria ha disminuit lleugerament (-3%), amb trams reassignats en la xarxa distribuidora o
local que han augmentat un 1% i un 2% respectivament. Destaquen noves actuacions com la
nova connexié amb Martorell a través de la B-40 i la reduccié de la xarxa motoritzada
mitjangant I'ampliacié d'arees per als vianants.
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Figura 139. Jerarquia de la xarxa viaria. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
Xarxa viaria externa i accessos

Aquesta primera categoria recull el viari de llarg recorregut que dona accés a Terrassa i que
permet la seva connexidé amb altres ciutats. Aquestes vies de gran capacitat permeten un transit
fluid exclusivament compost per transit motoritzat d'alta intensitat, encara que aquesta pugui
variar en funcié de les caracteristiques de la via, ja que en aquesta categoria s'inclouen
autopistes de peatge, autovies i carreteres convencionals, que en alguns casos penetren en
I'entramat urba de la ciutat passant a formar part de la seva xarxa principal interna.

Les vies que formen part d'aquesta xarxa son les seglents:

+ L'autopista C-16, o d'Eix del LIobregat, que connecta amb municipis com Sant Cugat
del Valles, Rubi o Manresa, entre altres municipis. Compta amb trams de peatge i
funciona com a circumval-lacié al sud. Pertany a la Generalitat de Catalunya, i els seus
accessos a Terrassa son a partir de Terrassa (sud) / Els Fonts, on connecta amb
I'Avinguda del Valles; Terrassa (centri), enllacant amb la N-150 i Terrassa Nord, amb el
barri de Roc Blanc.

* La C-58 és una autopista que connecta des del nord-oest de Barcelona amb municipis
com, Ripollet, Cerdanyola del Valles o Sabadell, fins a enllagar amb la C-16 a I'altura de
Terrassa. Aquesta via exerceix com a circumval-lacié per a Terrassa al sud-oest, i
connecta amb I'Av. del Vallés i el carrer de Colom en els poligons de Can Parellada i de
Santa Margarida. Tambe és de titularitat de la Generalitat de Catalunya.
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* La B-40 funciona com a via de circumval-lacié a la regié del Valles Occidental, a
Catalunya. El seu principal objectiu és descongestionar el transit de les principals
autovies de la zona, com I'AP-7 i la C-58, connectant diversos municipis de I'area
metropolitana de Barcelona, com Terrassa i Martorell.

* Finalment, la N-150 és una carretera nacional que connecta Montcada i Reixach amb
Terrassa, passant per Ripollet o Sabadell, entre altres. Actualment ha estat traspassada
i és competencia d'ens locals. Travessa el sud de Terrassa, al costat del poligon
industrial de Santa Margarida, prenent el nom de I'Avinguda de Santa Eulalia.

Altres vies que donen accés a Terrassa son la C-1415a, que connecta amb Castellar del Valles
al nord-oest; la BV-1221, que ho fa amb Matadepera també al nord; la B-122, que uneix
Terrassa amb Rellinars al nord-oest; la C-243c o carretera de Martorell al sud-est de Terrassa;
i la BP-1503 o carretera de Rubi al sud.

Xarxa primaria

Inclou aquelles vies principals de Terrassa que connecten entre si les seves principals zones i
on desemboquen els principals accessos a la ciutat. Conforma el 10% de la xarxa viaria de
Terrassa, amb 75,2 km. En gairebé |a totalitat dels casos, es tracta de vies de doble sentit amb
dos carrils per sentit i amb amples totals de carrer d'entre 10 i 30 metres.

Les principals caracteristiques de l'entorn urba d'aquestes vies son voreres amplies,
estacionament lateral, parades de les principals linies de transport public i serveis importants
com a equipaments o comer¢os.

Xarxa principal

Rambla d'Egara (tram des del 22 de Juliol

Av. del Valles fins a C. de Galileu)
Av. de Béjar Rambla del Pare Alegre
Ronda de Ponent C. de Galileu
Av. Sta. Eulalia C. de Arquimedes
Ctra. De Montcada C. del Pare Llaurador
Av. Barcelona C. de Dom Bosco
Pg. del 22 de Juliol C. de Sta. Maria Mazzarello
Av. Jaume I C. de Ramén y Cajal
Av. de I'Abat Marcet C. de Colom
Rambla de Francesc Macia Av. de Jacquard
Crta. De Matadepera C. de Sant Antoni
Av. d'Angel Sallent C. de Mas Adei
Ctra. De Martorell C. de Topete
Av. Font i Sagué Ctra. De Castellar
C. de la Castellassa Ctra. De Rellinars
Cami Romeu de Montserrat Av. Josep Tarradellas
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C. de Lepant C. Navas de Tolosa
C. de Vallparadis C. del Pintor Mir
C. d’Amposta C. del Mont Perdut

Pg. De Camp del Roure Av. De les Nacions

Av. De Madrid Av. De les Glories Catalanes

Taula 35. Carrers de la xarxa principal de Terrassa. Font: Elaboracioé propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
Xarxa secundaria

Aquest tipus de vies deriven el transit des de la xarxa primaria fins a l'interior dels barris
estructurant-los i permetent les connexions dins d'ells. També solen albergar xarxes de
transport public, encara que en menor mesura, principalment autobus urba. Aquesta xarxa
compta amb un total de 80,4 km, que representen 1'11% del total de la xarxa viaria. Aquesta
tipologia de carrer presenta normalment amples que oscil-len entre els 10 i els 25 metres, un
Unic carril i només un sentit.

Els carrers corresponents a la xarxa distribuidora sén les segients:

Xarxa secundaria distribuidora

Carrer Del Migjorn
Carrer De Provenca
Carrer De L'estatut
Carrer Del Pare Millan
Carrer D'Alcoi

Carrer De Pardo Bazan
Carrer Del Cavall Bernat
Carrer Tarrega

Carrer Dels Voluntaris
Carrer de Tarragona
Carrer De Pompeu Fabra
Carrer De L'alguer
Carrer De La Mola
Carrer De Salmerén

Carrer De Sabadell

Carrer De L'Aneto

Carrer Del Renaixement

Carrer De Jerez

Carrer De Wagner
Carrer De Baix
Placa De Sant Oleguer

Carrer De Faraday

Carrer Del Doctor
Cabanes

Rambla d'Egara
Carrer Del Puig Novell
Carrer Sant Quirze

Portal de Sant Roc
Carrer La Igualtat

Carrer Joan D'Austria

Plaga Del Doctor
Cadevall
Carrer Del Princep De
Viana

Carrer De Huelva

Carrer Del Puigmal

Carrer De Velazquez

Carrer De Baldrich

Carrer Del Pare
Llaurador

Carrer Del Dr. Aymerich I
Gilaberto

Carrer Del Castellsapera
Carrer De La Societat
Carrer De Monistrol
Carrer Dels Jocs Olimpics
Carrer De Dom Bosco
Carrer De Calaf
Carrer Del Mas Adei
Carrer De Sant Antoni
Carrer De Ricardo Caro

Carrer Nou De Sant Pere

Carrer De Sant Tomas

Avinguda Del Valles

Carrer Del Torrent Del
Batlle

Carrer D'arenys De Mar

Carrer De Josep Trueta

Carrer Del Farell

Carrer De La Independeéncia

Carrer De La Creu Gran

Pont D'extremadura

Carrer De Fra Bonaventura
Gran

Carrer De Suris
Passeig Del Comte
D'Egara
Carrer De Venus
Carrer D'Oceania

Carrer De Sant Francesc

Carrer D'Edison

Carrer De Mossén Josep
Moncau

Carrer De Bailen

Carrer De Carrasco I
Formiguera

Placa D'enric Granados

Carrer De Volta

Carrer De La Mare De Déu
Del Carme

Carrer De La Font Vella

Carrer Major

Carrer Del Vall
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Xarxa secundaria distribuidora

Carrer Transversal

Carrer Del Marques De
Comillas

Carrer De Sant Valenti
Carrer De Terque
Avinguda Del Parlament

Carrer D'Almeria
Carrer De Josep Tapiolas

Carrer De L'ancianitat

Carrer Del Sometent
Castella
Carrer Del Periodista
Grané

Carrer Ample
Carrer De Prat De La Riba
Carrer De La Rutlla
Carrer De Maria Benlliure
Carrer Del Doctor Ferran
Carrer De Roig Ventura
Avinguda De Lacetania
Carrer Del Nord

Placa De La Sardana

Carrer Del Cardenal
Cisneros
Carrer Del Cami Font De
Les Canyes

Carrer D'Arquimedes
Carrer De La Rasa

Carrer De L'escultor Blay

Carrer De Francesc
Salvans

Placa Del Triomf

Carrer De Fatima

Carrer De La Pineda

Carrer De Miquel Vives

Plaga De Joan
Santamaria
Carrer De Miquel
Servet
Carrer De Maria
Auxiliadora
Carrer De Pablo
Iglesias

Carrer D'holanda

Cami De Can Boada

Carrer De Salvador
Busquets
Carrer De Calderén De
La Barca

Placa De Vilardell

Carrer De Garcia
Humet
Carrer De Ramon Y
Cajal

Carrer De La Industria

Passeig De Joan Mir6

Carrer D’Estanislau
Figueras

Carrer Del Bruc

Placa De Baltasar
Ragon

Carrer Del Col-legis

Carrer De Salamanca
Carrer De Sicilia

Carrer D'antoninus Pius

Carrer De Las Navas De
Tolosa

Carrer D'Aviny6
Carrer De L'agricultura

Carrer Del Doctor Salva

Carrer De Mossen
Josep Pons

Carrer Del Segura

Carrer De Topete

Carrer De Galileu

Carrer Del Portal Nou

Carrer De La Mare De Déu
Del Pilar

Carrer De Colom

Carrer De Sant Damia

Carrer De Les Campiones
Olimpiques

Ronda De Ponent

Carrer Del Montcau
Carrer De La Manxa
Carrer De Cervantes

Passeig De Les Lletres

Carrer De La Mare De Déu
De La Llum

Carrer De Nuria

Carrer De Pamplona
Carrer D'icaria
Carrer De Ciudad Real
Carrer De Sant Marc

Carrer D'extremadura

Carrer De La Mare De Déu
Dels Angels

Carrer De Sant Cosme
Rambla De Sant Nebridi

Carrer Del Germa Joaquim

Carrer De Vinyals

Carrer De Galvani
Carretera De Rellinars
Carrer D'Alaba
Carrer De Severo Ochoa

Carrer Del Panta

Carrer Del Guadalquivir

Carrer De Ricard Lamote
De Grignon

Carrer D'angel Guimera
Carrer Del Mino
Carrer De Caterina Albert

Carrer Del Cinca
Carrer De Valls

Pont De Cantabria
Carrer Del Forn
Carrer De Gutenberg
Pont De Salamanca

Carrer De Joan Monped

Carrer Del Nalén

Carrer De Galicia
Carrer D'orié
Carrer D'America
Carrer D'apol-lo
Placa Del Segle XX

Carrer De Badalona
Carrer De Franga
Passeig De La Muntanya

Carrer De Santa Teresa

Carrer Del Bages

Placa De Pablo Picasso

Carrer De Mossen
Perramon

Carrer D'alemanya

Passeig Central De Les
Fonts

Carrer Del Llobregat
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Xarxa secundaria distribuidora

Carrer De Bartomeu Amat Carrer D'Italia Carrer De La F\’oetessa Carrer De Guillem De

Capara Muntanyans

Carrer De Reus Carrer Del Pare Font AvmgudaDDeel: F?ian Eest Carrer De Vic
Carrer De Solsona Carrer De Saragossa Carrer Del Matagalls Placa Del Sahara
Carrer De Sierra Nevada Avinguda De Can Carrer De L'horténsia Carrer De Saturn

Jofresa
Placa Del Centre Placa De L'estacio De Passeig De La Riera Pont De Franca
Les Fonts

Taula 36. Carrers de la xarxa secundaria distribuidora de Terrassa. Font: Elaboracio propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

Xarxa local

La resta del viari correspon a la xarxa local, definint I'entramat que conforma els barris i
poligons industrials de Terrassa i on tenen lloc els origens i destinacions dels desplacaments.
No reben un volum de transit de vehicles significatiu.
Es la categoria més abundant, amb més del 50% de la xarxa (371,9 km). La major part d'aquesta
mena de viari té un Unic carril i només un sentit. Els amples d'aquests carrers sén molt variables,
i oscil-len des de menys de 5 metres d'amplitud, situades en el centre fins a superar els 15
metres.

Regulacio de la xarxa viaria

La regulacio del transit motoritzat resulta fonamental per a assegurar la convivencia entre els
vehicles i altres usuaris de les vies com a vianants o ciclistes, aixi com la resta dels conductors.
En el cas de Terrassa, existeixen diversos mecanismes per a gestionar el transit.

D'una banda, I'Ordenanca de Mobilitat de Terrassa de 2021 determina que en totes les vies
urbanes la velocitat maxima de circulacié és de 30 km/h per a tota mena de vehicles. No
obstant aixo, en vies de dues o més carrils, generalment pertanyents a la xarxa principal, la
velocitat maxima es limita a 50 km/h. A més, en les Zones-30 els vianants tenen prioritat de
circulacio.
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Figura 140: Velocitat maxima permesa en la xarxa viaria. Font: Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Per a contribuir a regular la velocitat, i com a element de calmat del transit, a Terrassa existeixen
bandes reductores de velocitat, en la seva majoria del tipus “llom d'ase”, de seccio transversal
de segment circular de cautxu o d'altres materials plastics. Se solen situar en grans avingudes
on es tendeix a circular a major velocitat. La majoria es troben en la via primaria i en la
secundaria, encara que destaquen els emplagats en zones residencials com a Vista Alegre. En
el segiient pla es mostra la ubicacio d'aquests elements.
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Figura 141: Ubicacié de bandes reguladores de velocitat. Font: Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de

Terrassa.

Pel que fa als carrers d'Us restringit en el centre de Terrassa, Unicament podran accedir vehicles
autoritzats i la velocitat maxima a la qual podran circular sera 10 km/h, tenint prioritat en tot
moment el vianant. En cadascuna d'aquestes zones, existeix una regulacié que permet |'entrada
a determinats vehicles mitjancant I'obtencié d'una etiqueta en casos concrets, com en els
horaris de carrega i descarrega o en horari escolar.

Pel que fa a la gestio del transit, I'Ajuntament de Terrassa en col-laboracio amb el Servei Catala
de Transit disposa de cambres instal-lades tant en la xarxa viaria externa com en la xarxa interna,
obtenint imatges a temps real de transit del municipi. Aquestes cambres estan situades en els

seguents llocs:

e Enla xarxa interna:

o Encreuament entre Av. de Josep Tarradellas, Av de |'Abat Marceti Ronda

de Ponent

Av. de Martorell amb Rambla d’Egara

Av. de Martorell amb Carretera de Rubi

Av. dels Glories Catalans amb Carrer de I'Agricultura

o O O O

Colom
o Passeig del Vint-i-dues de Juliol sobre Av. del Valles
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e Enla xarxa externa:
o Nus delaC-16 amb la N-150
o Nus de la C-58 en la sortida 17

Amplada dels carrers

Com s'ha esmentat amb anterioritat, I'amplada dels carrers, definit com la distancia entre les
dues faganes que conformen la seccio, sol guardar relaci6 amb les categories de la
jerarquitzacié viaria. No obstant aixo, es poden distingir tres zones en funcié del teixit urba: el
centre urba, I'eixample que I'envolta i els poligons industrials. En cadascuna d'elles els carrers
tindran unes caracteristiques especifiques.

e En el centre de Terrassa destaquen els carrers d'entre 2 i 10 metres d'ample, ja que es
correspon amb un teixit més irregular, sent les més estretes de caracter per als vianants.

e L'eixample, que envolta a tot el centre conformant la resta del nucli urba de Terrassa,
presenta seccions més uniformes, d'entre 10 i 15 metres, generalment convencionals
amb vorera i calcada segregades.

e Els poligons industrials, en canvi, presenten tracats relativament diferents entre si, amb
seccions que van des de 10 a 15 metres fins a presentar vies de fins a 20 metres de
seccio.

Els eixos principals de Terrassa, que es corresponen normalment amb la xarxa viaria principal,
presenten dimensions molt majors, amb amples que poden anar des dels 15 metres fins més
de 25 en alguns casos.
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Figura 142: Amplada dels carrers de la xarxa viaria. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de

Sentits de circulacio i nombre de carrils

Terrassa.

El 77,7% del viari presenta un Unic carril per sentit, abastant gairebé la totalitat de la xarxa
distribuidora i la xarxa local. Els eixos principals de la ciutat presenten generalment dos carrils
per sentit, suposant el 21,1% de la xarxa. També gran part de la xarxa externa del municipi de
Terrassa compta amb dos carrils per sentit, com la C-16, la C-58 o la N-150. En algunes vies
rapides de la xarxa externa com la B-40, uns certs trams compten fins i tot amb tres carrils per

sentit.
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Figura 143: Nombre de carrils de la xarxa viaria. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

El sentit de circulacio es refereix a la direccio cap a la qual poden circular els vehicles, en aquest
cas es permet la circulacio en una Unica direccio o en ambdues. A Terrassa la gran majoria dels
carrers son de sentit Unic (81% del viari). Aquestes vies formen part de la xarxa secundaria
distribuidora i la xarxa local, pero també s'observa aquest tipus de circulacié en algunes vies
de la xarxa primaria com els carrers Arquimedes, Galileu, Topete o Colon en alguns trams. El
viari amb doble sentit de circulacio pertany fonamentalment a la xarxa primaria i externa,
representant el 19% del viari.

En el seguient pla es mostra el sentit de circulacio dels carrers de Terrassa.
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Figura 144: Sentit de circulacio de la xarxa viaria. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Interseccions i control del transit

S'han inventariat les interseccions de la xarxa primaria de Terrassa per a determinar la seva
tipologia i la regulacié existent. Tal com s'aprecia en el pla posterior, la majoria de les
interseccions estan semaforitzades, especialment en aquells encreuaments on apareixen
diversos carrils i constitueixen un punt de connexid per als vianants important com en
la Placa dels Paisos Catalans. Les interseccions semaforitzades suposen el 55% del total.

La segona tipologia més freqlient son les glorietes sense regular, que disposen de passos de
vianants, pero sense semaforitzades, constituint el 21% de les interseccions. Destaca la glorieta
de la Placa Estacié Nord, que, donada la rellevancia pel fet de ser I'estacio de ferrocarril un
important centre atractor, compta amb semafors en tots els passos de vianants del seu
perimetre.

Trobem alguns encreuaments sense semaforitzades principalment en la xarxa viaria perimetral
de Terrassa, aixi com alguns altres on no existeixen connexions per als vianants, com al sud en
la carretera de Rubi o en les sortides de la carretera de Castellar amb I'avinguda del Vallés.
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Figura 145: Tipologia de les interseccions de la xarxa primaria. Font: Elaboracié propia.
Senyalitzacié urbana d'orientacio

Per a poder facilitar els desplacaments i la fluidesa, la ciutat compta amb un sistema de
senyalitzacio, amb una serie d'indicadors visuals que permeten guiar als vehicles dins de la
ciutat i faciliten la seva orientacio amb I'objectiu de millorar la mobilitat. Aquestes senyals
inclouen mapes, retols direccionals i noms de carrers que ajuden tant a vianants com a
conductors a trobar el seu desti de manera eficient.

Respecte al disseny, es recomana que sigui clar, precis i facilment llegible, fins i tot a distancia
o en moviment. A més, solen incloure icones i colors estandarditzats per a millorar la seva
comprensio universal.

Existeixen diversos tipus de senyalitzacid segons el seu objectiu especific, encara que en aquest
cas la principal és la senyalitzacio direccional, la funcié de la qual és indicar cap a on es troben
destinacions concretes, com a estacions de transport, monuments, hotels, etc. Aquesta
senyalitzacio, generalment vertical, es troba normalment en avingudes o nusos importants de
Terrassa, com s'aprecia en els seglients exemples:

e Rambla d’Egara

e Encreuament Ctra Martorell amb Rambla d'Egara
e Placa del Doctor Robert

e Placa dela Dona
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Figura 146: Senyals verticals d'orientacié6 en Rambla d’Egara, Plaga Dauri, Plaga del Dr. Robert i Placa de la Dona. Font:

3.6.2. Analisi de la Demanda

Per a 'estudi de la demanda de vehicle privat motoritzat, s'ha realitzat una campanya de
recollida de dades in situ mitjangant aforaments manuals en 19 punts clau de la xarxa viaria de
Terrassa, a partir dels quals s'obtindran dades de demanda.

Aforaments

S'han realitzat aforaments durant les hores punta de dema i de tarda, concretament de 8.00 a
9.00 i de 18.00 a 19.00. En aquests punts s'han realitzat aforaments direccionals, per a
determinar quants vehicles circulen en cada direccié en hora punta.

En cadascun dels punts d'aforament s'han comptabilitzat dos moviments, excepte en els punts
7,11,12,13i 14 en els quals s'ha aforat un Unic moviment.

En el seglient pla es mostren els punts on s'ha aforat el transit, localitzant-se aquests punts
principalment en la xarxa primaria o en punts especifics de la xarxa secundaria distribuidora de
Terrassa.
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Figura 147: Punts d'aforament de vehicles. Font: Elaboracié propia.

En la seglient taula es mostra |'afluencia de vehicles motoritzats, tant lleugers com pesats, per
a cadascuna de les hores punta de dia. Durant el periode del mati, el punt que més transit
motoritzat registra és el situat en la rotonda del Quart Cinturo, a I'entrada de Terrassa des de
la B-40, amb 1.980 vehicles. No obstant aixo, en l'interval entre les 18.00 i les 19.00, el punt
situat en la Rambleta del Pare Alegre, situat en el centre de la ciutat i molt proxim a la Rambla
d'Egara, és el que més afluéncia registra, amb 2.011 vehicles.

1 Rotonda Quart Cinturé 1.980 1.270 3250
2 Ronda de Ponent 538 739 1277
3 Carrer dels Voluntaris 314 386 700
4 Av.Jaumel 1.221 1421 2642
5 Placa de la Bicicleta 850 770 1620
6 Passeig del Vint-i-dos de Juliol 1.789 1.789 3578
7 Carrer del Pare Llaurador 290 180 470
8A Carrer del Cami Fondo 3 1 4

8B Carrer Nou de Sant Pere 179 172 351
9 Avinguda de Jacquard 762 602 1364
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10 Av. de les Nacions 915 1.109 2024
11 Carrer de Pablo Iglesias 199 187 386
12 C. de Carrasco i Formiguera 221 190 411
13 Carrer de Galileu 683 635 1318
14 Carrer d'Arquimedes 445 495 940
15 Rambleta del Pare Alegre 1.848 2.011 3859
16 Carretera de Montcada 855 860 1715
17 Carretera de Rubi 672 522 1194
18 Carretera‘c!e Terrassa (Av. de 549 778 1327
Santa Eulalia)
Rotonda Av. Textil / C. de
19 I'Anoia / C. de Colom 1.833 1473 3306
TOTAL 16.146 15.590 31.736
Taula 37. Volum de transit per periode horari d'aforament. Font: Elaboracié propia.
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Figura 148: Volum de vehicles per punt d'aforament. Elaboracié propia.

A continuacio, es detallen les distribucions horaries i la proporcié de vehicles lleugers i pesats

de cadascun dels punts aforats:

Punt d’aforament 1: Rotonda Quart Cinturé
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Aquest punt registra un pic de maxima afluencia de transit motoritzat entre les 8.45 i les 9.00,
amb 491 vehicles. No obstant aixo, entre les 18.00 i les 18.15 circulen 306 vehicles. En general,
al llarg de les hores aforades el nombre de vehicles pesants es manté inferior al de vehicles
lleugers. El volum de vehicles total és un 56% superior en el periode de mati que durant les

tardes.
8:00-8:15 483 9 492 151% Rotonda Quart Cinturo
8:15-8:30 484 9 493 152% -
8:30-8:45 486 8 494  152% 2000 '
8:45-9:00 491 10 501 154% 1500 570
18:00-1815 306 3 309 95% o0
18:15-1830 316 6 322 99%
18:30-1845 318 3 321 99% o0
18:45-19:00 316 2 318 9,8%
Total 3.200 50 3.250 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 38. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 1). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 2: Ronda de Ponent
Situat en la periferia de Terrassa, aquest punt presenta una major afluencia durant les tardes,
concretament un 37% més de vehicles. El pic de transit té lloc entre les 18.15 i les 18.45,
coincidint amb I'hora de retorn del treball.

Ronda de Ponent

8:00-8:15 120 3 123 9,6%
8:15-8:30 128 3 131 103% 1000
8:30-8:45 138 3 141 11,0% 800 739
8:45-9:00 140 3 143 112% 600 538

18:00-18:15 178 4 182 14,3% s

18:15-18:30 186 3 189  14,8%

18:30-18:45 186 1 187  14,6% 200

18:45-19:00 178 3 181 14,2%

Total 1.254 23 1.277 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 39. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 2). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 3: Carrer dels Voluntaris
Situat en una via pertanyent a la xarxa secundaria distribuidora, aquest punt registra un volum
de vehicles molt més reduit, tant en el periode de matins com de tardes, sent aquest ultim el
que més afluencia presenta, concretament un 23% més. El moment amb més vehicles registrats
és des de les 18.15 fins a les 18.30. Destaca que no s'ha observat el pas de vehicles pesants.
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Hora Lleugers Pesats Total % _
8:00-8:15 78 0 78 11.1% Carrer dels Voluntaris
8:15-8:30 80 0 80  114% 0%
8:30-8:45 79 0 79 11,3% 800
8:45-9:00 77 0 77 11,0% 600

18:00-18:15 104 0 104 14,9% 200 214 386
18:15-18:30 108 0 108 15,4%

18:30-18:45 88 0 88  126% 200 .
18:45-19:00 86 0 86 12,3% -

Total 700 0 700 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 40. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 3). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 4: Av. de JaumeI
Situat en una arteria important de la ciutat, aquest punt registra un volum elevat de vehicles
en els periodes analitzats, encara que més acusat durant les tardes, amb un 16% més. Es
registren molts més vehicles lleugers que pesats, tenint aquests ultims major preséncia durant

els matins.
Hora Lleugers Pesats Total %

8:00-8:15 305 5 310 11,7% Av. Jaume 1
815830 296 5 301 114% 1500 - LA
8:30-8:45 296 7 303 11,5% b0
8:45-9:00 304 3 307 11,6% 1.000

18:00-18:15 350 4 354 134% 750

18:15-18:30 346 3 349 132% 500

18:30-18:45 350 4 354 134% 250

18:45-19:00 362 2 364 13,8% -

Total 2.609 33 2.642 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 41. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 4). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 5: Placa de la Bicicleta
Situat en I'Avinguda del 22 de Juliol, aquest punt presenta una lleuger increment de vehicles
durant els matins, concretament un 10% més. Destaca el tram horari entre les 8.15 i les 8.30
del mati, coincidint amb I'hora punta del tram del mati.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 212 1 213 131%
8:15-8:30 216 2 218  13,5%
8:30-8:45 209 2 211 13,0%
8:45-9:00 208 0 208  12,8%

18:00-18:15 193 0 193 11,9%
18:15-18:30 195 0 195 12,0%
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18:30-18:45 187 0 187 115% Placa de la Bicicleta
1845-1900 194 1 195  12,0% S
1.000
1.614 6 1.620 100% 850
200 770
600
Total 400
200

08:00-09:00  18:00-19:00
Taula 42. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 5). Font: Elaboracié propia.
e Punt d’aforament 6: Passeig del Vint-i-dos de Juliol
Aquest punt esta situat en una de les vies més transitades de Terrassa, per la qual cosa

I'afluencia durant els matins i les tardes esta repartida de manera molt homogeénia, encara que
destaca lleugerament el tram entre les 18.00 i les 18.15.

Placa de la Bicicleta

8:00-8:15 446 9 455  12,7%
8:15-8:30 440 7 447  125% 090 850
8:30-8:45 438 4 442 12,4% 800 770
8:45-9:00 440 5 445  12,4% 00

18:00-18:15 452 4 456 12,7% s

18:15-18:30 448 5 453 12,7%

18:30-18:45 434 3 437 12.2% 200

18:45-1900 437 6 443 12,4%

Total 3.535 43 3.578 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 43. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 6). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 7: Carrer del Pare Llaurador
En aquest punt l'afluencia es veu molt més reduida en comparacio amb altres punts
pertanyents a la xarxa primaria. Presenta, encara aixi, més vehicles durant els matins que a les
tardes, amb un 61% més i amb el pic registrat entre les 8.45 i les 9.00.

8:00-8:15 70 2 72 15,3%
8:15-8:30 65 1 66 14,0%
8:30-8:45 73 2 75 16,0%
8:45-9:00 75 2 77 16,4%
18:00-18:15 43 1 44 9,4%
18:15-18:30 47 1 48 10,2%
18:30-18:45 41 2 43 9,1%
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AE_10- 44 1 45 9,6%
18:45-19:00 ’ Carrer del Pare Llaurador
458 12 470 100%
1.000
800
600
Total 400 290

180

08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 44. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 7). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 8A: Carrer del Cami Fondo
Situat en un carrer actualment de prioritat per als vianants, els vehicles que circulen son
Unicament autoritzats, per la qual cosa els valors son molt reduits, arribant a tot just 3 vehicles
en el periode aforat de matins i a 1 vehicle en el periode de tardes.

Hora Lleugers Pesats Total % Carrer del Cami Fondo
8:00-8:15 0 0 0 0,0%
8:15-8:30 0 1 1 250%
8:30-8:45 0 1 1 25,0% 20
8:45-9:00 1 0 1 25,0%
18:00-18:15 0 0 0 0,0% 20
18:15-18:30 0 0 0 0,0% 0
18:30-18:45 1 0 1 25,0% 3 1
18:45-19:00 0 0 0  00% - I —
Total 2 2 4 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula 45. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 8A). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 8B: Carrer Nou de Sant Pere
Aquest carrer presenta una major intensitat que en el cas anterior, molt equilibrada entre
matins i tardes, amb un lleuger pic entre les 8.15 i les 8.30. Els vehicles pesants tenen major
preséncia durant els matins.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 41 3 44 12,5%
8:15-8:30 44 4 48 13,7%
8:30-8:45 39 2 41 11,7%
8:45-9:00 45 1 46 13,1%

18:00-18:15 42 2 44 12,5%
18:15-18:30 41 1 42 12,0%
18:30-18:45 39 2 41 11,7%
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18:45-19:00 43 2 45 128%
334 17 351 100%

Carrer Nou de Sant Pere
1.000

800

600

Total 400

179 172

08:00-09:00 18:00-19:00

200

Taula 46. Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 8B). Font: Elaboracioé propia.

e Punt d’aforament 9: Avinguda de Jacquard
Aquest punt, en ple centre de Terrassa, té un transit elevat malgrat haver sofert unes certes
modificacions com la reduccié d'un carril per a implantar un carril bici, amb un 27% més durant
els matins que durant les tardes. Existeix una major preséncia de vehicles pesants en aquest
punt que en els analitzats anteriorment, més durant els matins.

Hora Lleugers Pesats Total % _
8:00-8:15 182 10 192 141% Avinguda de Jacquard
8:15-8:30 182 9 191  140% 1000
8:30-8:45 177 10 187  13,7% 800 /62
8:45-9:00 183 9 192 141% 6500
18:00-18:15 159 4 163 12,0% 400
18:15-18:30 142 6 148  10,9%
18:30-18:45 140 6 146 10,7% 200
18:45-19:00 140 5 145  10,6% -

Total 1.305 59 1.364 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula47: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 9). Font: Elaboracio propia.

e Punt d’aforament 10: Avinguda de les Nacions
Situat en la periferia de Terrassa, aquest punt registra un major nombre de vehicles entre les
18.30 i les 18.45. El periode aforat a les tardes presenta un 21% més d'afluéncia que el periode
de matins. Hi ha una major presencia de vehicles pesants durant els matins.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 226 3 229  113%
8:15-8:30 222 2 224 111%
8:30-8:45 222 3 225  111%
8:45-9:00 234 3 237  11,7%
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Taula48: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 10). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 11: Carrer de Pablo Iglesias
Aquest punt, aixi com el seglient, es troba en la periféria de Terrassa en una zona residencial,
al costat de la carretera d'Olesa. Presenta una afluéncia baixa, molt repartida entre matins i
tardes, encara que amb un lleuger pic entre les 8.30 i les 8.45 del mati. No es registren vehicles
pesants en aquest punt.

Hora Lleugers Pesats Total % _
8:00-8:15 49 0 49 12.7% Carrer de Pablo Iglesias
8:15-8:30 50 0 50 13,0% 0%
8:30-8:45 53 0 53 13,7% 800
8:45-9:00 47 0 47 122% 600

18:00-18:15 51 0 51 13,2% 200

18:15-18:30 49 0 49 127% 199 187
18:30-18:45 46 0 46 11,9% 200 - -
18:45-19:00 41 0 41 10,6% -

Total 386 0 386 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula49: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 11). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 12: Carrer de Carrasco i Formiguera
Igual que en el cas anterior, I'afluéncia de transit esta repartida entre matins i tardes encara
que amb un pic entre les 8.45 iles 9.00. Els vehicles pesants tenen una presencia molt de menor
que els lleugers en aquest punt.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 55 2 57 13,9%
8:15-8:30 51 1 52 12,7%
8:30-8:45 53 0 53 12,9%
8:45-9:00 58 1 59 14,4%

18:00-18:15 44 0 44 10,7%
18:15-18:30 46 0 46 11,2%

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
219



@ Diputacié ¥ Ajuntament de TECH ’

Barcelona friendly  buchanan

P Terrassa

18:30-18:45 51 0 51 12,4% _
. . 49 0 49 1199 C. de Carrascoli
18:45-19:00 9% Formiguera
1.000
800
600
Total 407 4 411 100% 200
221 190

08:00-09:00 18:00-19:00

Taula50: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 12). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 13: Carrer de Galileu
Situat en una dels carrers de la xarxa primaria que presenten un caracter més residencial i
veinal, I'afluencia es troba relativament repartida entre matins i tardes, encara que és durant
els matins quan es registra un major nombre de vehicles, amb un pic entre les 8.45 i les 9.00.
El nombre de vehicles pesants és molt reduit.

Hora Lleugers Pesats Total % _
8:00-8:15 178 0 178 13.5% Carrer de Galileu
8:15-8:30 160 0 160  121% 1099
8:30-8:45 169 1 170 12,9% 800 633 -
8:45-9:00 175 0 175 13.3% 00

18:00-18:15 151 0 151 11,5% 200
18:15-18:30 163 1 164 12,4%
18:30-18:45 160 1 161 122% 200
18:45-19:00 159 0 159 12,1% -

Total 1.315 3 1.318 100% 08:00-09:00 1800-19:00

Taula51: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 13). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 14: Carrer d’Arquimedes
Encara que presenta un caracter similar que en la C/ de Galileu, aquest punt registra un menor
nombre de vehicles, tant als matins com a les tardes. En el cas dels vehicles pesants, no obstant
aixo, aquests son més frequents.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 112 5 117 124%
8:15-8:30 115 3 118 12,6%
8:30-8:45 99 2 101  10,7%
8:45-9:00 107 2 109 11,6%

18:00-18:15 119 1 120  12,8%
18:15-18:30 127 0 127 13,5%
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Taula52: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 14). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 15: Rambleta del Pare Alegre
Aquest punt és un dels quals més afluéncia presenten dels registrats, encara que durant les
tardes supera en un 9% a les dels matins. El pic de major nombre de vehicles es registra entre
les 18.00 i les 18.15. El nombre de vehicles pesants és més elevat que en la majoria de punts,
especialment durant els matins, encara que continua sent molt inferior que el de vehicles
lleugers.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 454 11 465  12.0% Rambleta del Pare Azl?)%re
8:15-8:30 458 12 470 12,2% 2.000 1.848 :
8:30-8:45 455 11 466 12,1% 500
8:45-9:00 438 9 447 11,6%
18:00-18:15 511 5 516 134% 1.000
18:15-18:30 494 7 501 13,0% 00
18:30-18:45 498 5 503 13,0%
18:45-19:00 486 5 491 12,7%

Total 3.794 65  3.859 100% 08:00-09:00  18:00-15:00

Taula53: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 15). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 16: Carretera de Montcada
El repartiment de vehicles registrats entre matins i tardes es troba equilibrat, encara que el
nombre de vehicles pesants és molt més elevat que en altres casos. El pic d'afluencia es localitza
entre les 18.15 i les 18.30.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 203 12 215 12,5%
8:15-8:30 210 12 222 12,9%
8:30-8:45 200 8 208 121%
8:45-9:00 201 9 210  122%

18:00-18:15 207 6 213 124%
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Taula54: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 16). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 17: Carretera de Rubi
Aquest punt registra una major afluencia de vehicles durant els matins, concretament un 29%
més que durant les tardes. El moment on més transit es registra és entre les 8.30 i les 8.45, i el
nombre de vehicles pesants és considerablement elevat en aquest punt, ja que es troba més
proxim a la zona industrial del sud de Terrassa.

Hora Lleugers Pesats Total % .
8:00-8:15 157 9 166 13.9% Carretera de Rubi
8:15-8:30 158 8 166 139% 1099
8:30-8:45 168 8 176  147% 800 57
8:45-9:00 158 6 164  137% 600

18:00-18:15 128 3 131 11,0% 200
18:15-18:30 125 2 127  10,6%
18:30-1845 122 3 125  10,5% 200
18:45-19:00 137 2 139 11,6% -

Total 1.153 41 1194 100% 08:00-09:00 1800-19:00

Taula55: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 17). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament 18: Carretera de Terrassa (Av. de Santa Eulalia)
Situat al costat del poligon industrial de Santa Margarida, aquest punt mostra un major nombre
de vehicles pesants, repartits tant durant els matins com les tardes, encara que el nombre de
vehicles comptabilitzats de tots dos tipus és un 42% superior durant el periode de tarda,
registrant el moment pico entre les 18.00 i les 18.15.

Hora Lleugers Pesats Total %
8:00-8:15 129 7 136 10,2%
8:15-8:30 130 2 132 9,9%
8:30-8:45 144 4 148  112%
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Taula56: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 18). Font: Elaboracié propia.

e Punt d’aforament 19: Rotonda de la Av. del Textil / Carrer de I'’Anoia / Carrer de
Colom
Aquest punt, situat també al costat del poligon industrial de Santa Margarida i al costat d'una
de les sortides de la C-58, registra un volum molt més elevat de vehicles pesants, especialment
als matins. La major afluencia en total de vehicles es registra en el periode aforat de la tarda,
amb un 42% més que durant els matins.

Rotonda Av. Téxtil / C. de

8:00-8:15 aa4 18 462 140% I’Anoia / C. de Colom
8:15-8:30 439 17 456 138% .
8:30-8:45 448 12 460  13,9% .
8:45-9:00 437 18 455  13,8% 1.500
18:00-18:15 344 10 354 107% 1000
18:15-18:30 366 12 378 11,4%
18:30-18:45 367 9 376 114% 700
18:45-19:00 350 15 365  11,0% .
Total 3.195 111 3.306 100% 08:00-09:00 18:00-19:00

Taula57: Volum de vehicles per tipus i tram horari aforat (Punt 19). Font: Elaboracié propia.

¢ Punt d’aforament permanent B-448-0
A partir del Mapa de Transit d'any 2023 del Ministeri de Transports i Mobilitat Sostenible, s'obté
informacio del punt d'aforament permanent situat en la carretera B-40, en el nord-oest de
Terrassa. D'aquest punt s'obté informacié com la IMD total, de 17.614 vehicles en 2023, aixi
com la distribucio horaria. S'observa que el repartiment de vehicles pesants és una mica més
acusat entre les 8.00 i les 14.00, mentre que el de vehicles lleugers presenta tres hores punta a
les 7.00 del mati, a les 14.00 i entre les 17 i 18.00 de la tarda.
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Figura 149: Distribucio horaria del punt B-448-0 de les B-40 (2023). Font: Elaboracié propia a partir de dades del Mapa
de Transit d'any 2022 del MITMA.

IMD i grau de saturacio

A partir de les dades aportades per I'Ajuntament de Terrassa quant al transit en 2019 en el
municipi i de la informacio recopilada dels aforaments realitzats en la campanya de treball de
camp, s'ha obtingut una aranya de transit amb les dades de la Intensitat Mitjana Diaria per a
la xarxa viaria de Terrassa. En la majoria dels trams la IMD s'ha vist augmentada, a excepcio de
carrers on s'han realitzat actuacions en els Ultims anys, com en el Cami Fons.

Els eixos viaris que major IMD mostren es corresponen amb les vies perifériques i els accessos
al nucli urba, com en el cas de la Rambleta del Pare Alegre, amb 29.000 vehicles diaris, I'Av. Del
Valles, amb més de 26.000 o el carrer de Colon, amb entorn a 18.000 vehicles.

Respecte a les vies internes, les que major IMD presenten es corresponen amb la xarxa
primaria, com poden ser la Ctra. de Montcada, el Passeig del 22 de Juliol, o I'Av. de Barcelona,
amb intensitats d'entre 15.000 i 21.000 vehicles diaris de mitjana. Destaquen vies com Galileu
o Arquimedes, on les intensitats es troben entre 6.000 i 8.000 vehicles, que, encara que
pertanyin a la xarxa secundaria, presenten un Unic carril en la majoria dels seus trams, un Unic
sentit i una seccié molt reduida.

En general, la resta de la xarxa distribuidora i local presenten intensitats relativament baixes,
de menys de 3.000 vehicles diaris.

Finalment, vies externes com la B-40, la C-16 o la C-58 mostren valors de més de 45.000.
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Figura 150: Aranya de transit actual (2024). Font: Elaboracié propia.

Una vegada obtinguda la IMD actualitzada, és possible calcular el grau de saturaci6 de la xarxa
primaria de Terrassa, sent aquest la relacio I/C, és a dir, el quocient entre la Intensitat de transit
calculada anteriorment i la Capacitat del viari en qlestio, depenent del caracter i del nombre
de carrils.

D'aquesta manera s'obté el seglient pla on es mostra el grau de saturacié del viari de la xarxa
primaria i secundaria. S'observa, en general, una circulacié fluida, amb valors de saturaci6 per
sota del 0,5. No obstant aixo, algunes vies presenten valors que superen el 0,75, mostrant una
saturacio més elevada, que pot implicar demores en el transit importants. Cal destacar que
algunes de les vies més saturades es corresponen amb trams del viari estructurant de Terrassa,
que compten amb unes dimensions reduides de caracter local malgrat pertanyer a la xarxa
primaria, com els carrers de Topete o de Colon.

D'altra banda, aquelles vies que presenten un grau de saturacio superior a 1 coincideixen amb
viaris d'accés, com pot ser el principi del carrer de Colon des del Poligon de Ca Parellada, la
carretera de Rubi o la carretera d'Olesa al costat de la sortida de la C-16.
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Figura 151: Grau de saturacié de la xarxa primaria de Terrassa. Font: Elaboracié propia.

Existeixen zones que superen la saturacio maxima admissible, la qual cosa es tradueix en un
excés de demanda, una congestio elevada del transit i possibles demores. Aquesta situacio
ocorre especialment en els accessos a Terrassa com el sud del carrer de Coldn, I'entrada per la
N-150 o la carretera de Rubi.

Grau de saturacio % Xarxa primaria

<0,3 33%
0,3-0,5 41%
0,5-0,75 20%
0,75-1 5%

>1 1%

Taula58: Distribucié de la xarxa primaria segons el seu grau de saturacié. Font: Elaboracié propia.
3.6.3. Habits i percepcio ciutadana

EMEF

La Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner ofereix informacié sobre els habits de mobilitat dels
habitants de Terrassa per a I'any 2023, aixi com de la caracteritzacié dels usuaris. Respecte a
aixo, les dades mostren un 80,2% de les persones enquestades disposa de permis de conduir
de cotxe, mentre que del de motocicleta Unicament disposa el 21%.
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Figura 152: habits de mobilitat dels habitants de Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la EMEF 2023

Quant a la freqiiencia d'Us del vehicle privat, s'obté que el 57,9% de les persones enquestades
es desplaga habitualment conduint el seu propi vehicle, mentre el 8,2% ho fa de manera
esporadica. No obstant aixo, el valor dels desplacaments habituals amb cotxe com a
acompanyant és una mica més reduit, amb un 41,8% enfront del 31,8% que ho fa
esporadicament.

Anar en cotxe com a conductora Anar en cotxe com a acompanyant

m Habitual ® Esporadic No usuari m Habitual = Esporadic No usuari

Figura 153: Us habitual del cotxe en personis enquestades. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la EMEF 2023

Respecte a les motocicletes i ciclomotors, la gran majoria de les persones enquestades no son
usuaries, pero destaquen els usuaris habituals de la moto o ciclomotor propis, amb un 7,2%
del total.
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Figura 154: Us habitual de la moto i ciclomotor en personis enquestades. Font: Elaboracié propia a partir de dades de
la EMEF 2023.

Els motius d'Us del vehicle privat sén, en primer lloc, que resulta més comode que la resta de
modes de desplacament amb un 27% de les respostes, seguit de 25% que indica que és més
rapid que el transport public. Un 19% percep que I'oferta no és adequada, la qual cosa deixa
un ampli marge de millora que possibilitaria un augment d'Us d'altres modes alternatius. La
resta de motius son una mica més residuals, com la sensacio de llibertat de desplacament que
ofereix el vehicle privat o perque a vegades pot resultar més barat.

Es facil aparcar alla on vaig - 3%
Vaig en cotxe/moto perque no tinc altre remei - 3%
Faig moltes gestions/acompanyo gent - 3%
Prefereixo el transport privat al transport public - 4%
Es més barat que el transport public - 5%
Perqué em porten [ 5%
Vaig en cotxe/moto perqueé tinc més llibertat ||| 7%
Manca d'oferta/Oferta inadequada del transport
bl I 9%
public
Es més rapid que el transport pUblic _ 25%
es més comode | -7

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Figura 155: Motiu d'us del vehicle privat. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la EMEF 2023.
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Enquesta ciutadana

Per a poder obtenir una imatge completa de la mobilitat en vehicle privat i de la xarxa viaria
del municipi s'han analitzat les respostes obtingudes de I'enquesta ciutadana realitzada.
Referent a aix0, s'ha identificat que el 88% de les persones enquestades sdn usuaris de vehicles
privats motoritzats, com a cotxes o motos. Si fem la diferenciacid per sexe, observem que sén
més les dones que no tenen permis de conduir que els homes, amb un 16% enfront d'un 7%
respectivament. No obstant aixo, en tots dos casos sén I'amplia majoria els qui si que disposen
de permis de conduir.

Usuaris de vehicles privats Usuaris de vehicles privats
motoritzats: Femeni motoritzats: Masculi

MNo = 5 Mo = 5i

Figura 44: Usuaris de vehicles privats motoritzats por sexe. Font: Elaboracio propia a partir de I'enquesta ciutadana.

L'avaluacio realitzada per les persones enquestades sobre els aspectes del transit i la xarxa
viaria en el municipi ha estat, en general, desfavorable. L'estat dels carrers va obtenir una
qualificacié de 2,2. Quant al transit, el grau de congestié en les vies internes del municipi es va
valorar en 2, i la situacio del transit en els accessos al municipi va ser valorada de nou de
manera negativa, amb un 2,2, deixant un ampli marge de millora en tots els aspectes esmentats.

1 Molt malament

2 Malament 2,2 2,0 2,2
3 Acceptable

4 Bé

5 Molt bé

Taula59: Valoracié mitjana ponderada de I'estat del trafico i la xarxa viaria. Font: Elaboracio propia a partir de la
enquesta ciutadana.

De la mateixa manera, s'ha preguntat sobre algunes actuacions i el grau de millora que
suposarien en aplicar-se. Davant aquestes questions, s'observa que tant la millora de
I'accessibilitat i la fluidesa del transit motoritzat com la limitacié del mateix en favor d'altres
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modes, mesures en aparenca contraposades, obtenen una valoracié intermédia, interpretant-
se que ambdues tindrien un grau d'impacte mitja en la millora de la mobilitat en vehicle privat.

Millorar I'accessibilitat i la fluidesa del Limitar el transit a motor en favor

transit a motor d’altres modes de transport.

Mig 2,2 2,1

Baix
Taula60: Valoracié mitjana ponderada del grau de millora en les actuacions proposades. Font: Elaboracié propia a partir
de la enquesta ciutadana.

Finalment, en I'enquesta s'ha preguntat sobre els principals problemes detectats o possibles
solucions de millora, entre les quals destaca amb un 18% dels comentaris la saturacio de carrers
com Arquimedes, Galileu o Topete, esmentant la necessitat de reubicar el transit que
actualment passa per aquestes vies arran de la restriccio en la Rambla d’Egara. De la mateixa
manera, les persones enquestades reclamen un millor servei de transport public amb els nuclis
disseminats de la periféria per a reduir la dependéncia del vehicle privat, mostrant una voluntat
de canvi, aixi com la necessitat d'un sistema de rondes que millori la fluidesa de les connexions
entre el nord i sud de la ciutat. En menor mesura, pero també destacable, s'observa necessaria
una millora de I'asfalt de les calcades.

Considera que, si hi hagués millors connexions en transport public amb barris
periferics, no es dependria tant del vehicle privat

15%

Proposa la implementacio d'un sistema de rondes que millori les connexions nord-
sud

11%

9% Demanda una millora de I'estat de les calcades

Taula61: Principals problemes i solucions respecte al transit i la xarxa viaria proposades per les personis enquestades.
Font: Elaboracio propia a partir de I'enquesta ciutadana.

Tallers de participacio

En tallers de participacié els districtes han tingut I'oportunitat d'aportar la seva visio i les seves
opinions sobre els problemes i possibles solucions sobre la mobilitat en vehicle privat i la xarxa
viaria de Terrassa. Algunes de les principals reclamacions incideixen en la congestio viaria de
carrers clau, repercutint negativament en la mobilitat general tant en vehicle privat com en la
resta de modes. D'altra banda, també s'ha esmentat I'impacte desigual de la ZBE, comentant
que, si no es disposen altres alternatives de desplacament, el seu impacte resulta desigual en
la poblaci6, podent afectar negativament les persones amb menors recursos.

No obstant aixo, s'han identificat diverses oportunitats de millora, com poden ser:
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e L'optimitzacié6 de rutes mitjancant aplicacions: utilitzant plataformes digitals o
aplicacions GPS, es pot dirigir a vehicles directament cap a aparcaments amb una menor
ocupacié de manera que es redueixi la congestié i el transit d'agitacié en el centre.

¢ Reduccié del transit periféric: millorant les connexions en transport public amb els barris
periferics, es reduiria considerablement la dependéncia del vehicle privat.

3.6.4. Reptes de futur

Per a identificar les disfuncionalitats de la xarxa viaria i de I'Us de vehicle privat, s'han analitzat
tots els aspectes relacionats amb |'oferta, I'analisi de la demanda, els tallers de participacio i les
enquestes ciutadanes. D'aquesta manera, s'identifiquen els seglents reptes:

Les entrades a Terrassa des del sud, és a dir, en les sortides de la C-58 i la C-16,
presenten un grau de saturacio molt elevat, fins i tot superant el valor 1 en diversos
casos, la qual cosa es tradueix en una congestio del transit d'entrada i sortida elevada
i possibles demores en hora punta.

Existeixen carrers que presenten un grau de saturacié elevat, superant el 0,75, que,
encara que formen part de la xarxa primaria, presenten un caracter de xarxa local a
causa dels seus carrils Unics o en un només sentit i les seves voreres excessivament
estretes.

S'identifica una certa discontinuitat en la xarxa viaria de la periféeria de Terrassa, la qual
cosa impossibilita un sistema de rondes que permeti descongestionar el transit del
centre. Aquestes discontinuitats se situen principalment al nord-est al costat de
I'Avinguda del Pintor Mir, al sud-est entre el carrer de I'Anoia i I'Avinguda del Valles i al
sud-oest entre les avingudes de Joaquin Sagrera i Santa Eulalia.

Existeix un cert marge de millora respecte a la senyalitzacio viaria tant horitzontal com
vertical, especialment als carrers que presenten actuacions d'urbanisme tactic o en les
quals existeix convivencia entre modes de desplacament.
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Figura 156: Carrer Topete, Colén, Galileu i Arquimedes, amb grau de saturacié elevat i caracter de xarxa local. Font:
Elaboracié propia a partir de Google Street View.
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Figura 157: Pla de reptes de futur relacionats amb la mobilitat en vehicle privat i la xarxa viaria. Font: Elaboracio propia.
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La gestié de I'aparcament és un factor clau per a garantir la mobilitat eficient i I'ordre en I'espai
public. Per a definir la situacio actual de I'estacionament a Terrassa, és important identificar
I'oferta, incloses les seves tipologies, la demanda i els principals habits de la poblacié del
municipi.

3.7.1. Analisi de la Oferta

Oferta en calcada

Es refereix a la superficie segregada en |'espai public, generalment en els laterals dels carrers o
en bosses d'aparcament. Poden ser places d'estacionament lliure o reservades. En la seglient
taula s'observa la comparativa entre les places d'estacionament en calgada entre 2016 i 2025.

SR cons Reservades
discapacitat blava
2016 39.613 154 1.860 2.306 845 1.293 46.071
2025 43.786 970 3.202 1851 913 1.598 52.320
Increment 11% 1,5%* 72% -20% 8% 24% 14,0%

*Diferéncia entre el percentatge de places en 2025 i 2016 per a millor comprensié d'increment.

Taula62: Comparativa amb anterior PMU del nombre de places d'estacionament segons tipologia. Font: Elaboracio

propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa i del PMU 2016.

Les places d'estacionament en calcada es poden categoritzar segons el seu tipus de regulacié
o el tipus de vehicles que poden utilitzar-les:

Places lliures: d'Us gratuit i sense cap restriccio per a tota mena de vehicles, excepte
carrega i descarrega o vehicles pesants. Habitualment, es situen en els marges de les
calcades o en bosses d'estacionament en superficie.

Places per a persones amb discapacitat: especifiques per a persones amb mobilitat
reduida o discapacitat visual acreditada, amb més del 33%, que disposin de targeta
d'aparcament. Aquestes places han de tenir unes mesures i condicions especifiques per
assegurar la seva accessibilitat. No existeix una regulacié tarifaria pero es requereix un
ratio minim determinat en la normativa especifica. Poden ser publiques, per a qualsevol
persona amb l'acreditacié adequada, o privades, sol-licitades per un particular.

Places lliures per a motocicletes: amb una morfologia concreta i especificament per
a aquesta mena de vehicles. No presenten cap regulacio.

Zona blava: estacionament regulat amb una tarifa i horari especifics per a controlar i
limitar el seu Us, generalment aplicat en zones tensionades.

Places reservades: arees d'aparcament dedicades exclusivament a zones exprés,
ambulancies, zones escolars, treballadors municipals, policia, Correus, etc.

Zones de Carrega i Descarrega: espais situats en les bandes d'estacionament amb una
senyalitzacio especifica d'Us de la qual durant un determinat horari és exclusiu per a la
distribucié urbana de mercaderies.
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En la seglent grafica es mostra la distribucio de cadascun dels tipus de places d'estacionament,
tant lliures com regulades o reservades.

- 2% 1%

m |liures m Parquing Motos = Zona Blava = CiD Discapacitat Reservades

Figura 158: Distribucio del nombre de places d'estacionament per tipologies. Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

Oferta d'estacionament lliure per a vehicles i motocicletes

Segons la informacié proporcionada per I'Ajuntament de Terrassa, I'oferta d'aparcament sense
regular en calgada ascendeix a un total de 55.650 places en tota la ciutat, incloent-hi poligons
industrials i nuclis disseminats. Aquest valor s'ha vist incrementat un 11% des de 2016. Es
important tenir en compte que, en les zones de poblacié disseminada, existeixen arees sense
delimitar on I'estacionament, per a qualsevol vehicle excepte de tipus pesat, esta permes.

Per a poder comparar I'oferta d'estacionament Iliure en cada districte s'ha identificat el nombre
de places d'estacionament Iliure per cada quilometre de viari tal com es mostra en la seguent
figura.

Places/km (Turismes)
160

140

120

140
128
108

100

40 5 79 76

60

20 35

B

0

Districte I Districte I  Districte I Districte IV Districte V. Districte VI  Districte VII

Figura 159: Places d'estacionament lliure per km de viari i per districte. Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

El districte VII presenta el major nombre de places d'estacionament lIliure per a turismes (i
qualsevol tipus de vehicle), ja que compta amb un gran nombre de zones urbanes
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disseminades en els carrers de les quals, encara que sense delimitacié, es permet
I'estacionament lliure. D'altra banda, a causa de la regulacié de I'estacionament, el districte
centre és el que menys densitat presenta, amb Unicament 35 places per km de viari.

o ~ |
FontElabordcié.propia a partir de dades de
o4 I'Ajuntament de Terrassa

\\_. — Oferta d'estacionament lliure
s
~ .
,\/ LLegenda
-~
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y /
3 s /
W ‘,/, & ““, r,f./
w8 D / Observacions
W gy 20 / s
... N\, Increments respecte a anterior PMUS
il \‘\\ (2016):
/ 4 4 0. Places d'estacionament lliure

170 des de 2016+

places per ki de viadi
que menys el Disiricte
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*Percentatge d'augment del nombre de places
en calgada 2023 respecte al Lotal de places en
calcada de 2016
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Figura 160. Estacionament lliure en calgada. Font. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

En el cas de les motocicletes, I'anterior Pla de Mobilitat contemplava un total de 1.860 places
especifiques per a motocicletes sense cap regulacié. Actualment, segons les dades
proporcionades per I'Ajuntament de Terrassa, existeixen 3.202 places repartides de manera
homogenia per tota la ciutat que permeten la circulacio (un increment del 72% des de 2016).
El districte centre és el que més concentracid de places d'estacionament de motocicletes
acumula, concretament el 23%, sequit dels districtes V i VI, tots dos amb un 19% de les places.
Els districtes amb menys aparcaments d'aquest tipus son el districte I, amb un 7% de |'oferta,
i el districte VII, amb un 2%.
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Figura 161: Distribucio de les places d'estacionament per a motocicletes per districte. Elaboracié propia a partir de dades
de I'Ajuntament de Terrassa.

L'existencia d'aquestes places especifiques per a motocicletes permet controlar
I'estacionament no autoritzat en voreres, zones de carrega i descarrega o en |'espai public.
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Figura 162: Ubicacié de les places d'estacionament lliures per a motocicletes. Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

Oferta Zona Blava
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La regulacio de I'estacionament a Terrassa s'ha dut a terme a partir de la identificacio de la
“zona blava” en la qual es permet I'estacionament durant un maxim de dues hores. L'objectiu
d'aquesta mena de regulacié és fomentar la rotacié i reduir el nombre d'estacionaments
indeguts.

Terrassa compta amb 1.851 places de zona blava, un nUmero que s'ha vist reduit un 20% des
de 2016 quan la xifra era de 2.306. Es troben repartides principalment en el centre del municipi
i els barris adjacents, amb diferents tarifes segons la seva ubicacio.

Els districtes que més places d'estacionament en zona blava registren son el centre, amb un
38%, i el districte IV, amb un 37% del total. La resta dels districtes presenten valors més reduits,
amb un 19% de places en zona blava en el districte V i un 3% tant el districte Il com el 3. En els
districtes VI i VII no existeixen places d'estacionament regulades.

40% 37% 36%
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25%
21%

20%
15%
10%

5% 3% 3%

B == oo
0%

Districte I Districte ' Districte I Districte IV~ Districte V. Districte VI  Districte VI

Figura 163: Distribucio de les places d'estacionament regulades (Zona Blava) per districte. Elaboracié propia a partir de
dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Quant al cost i I'horari, el municipi compta amb 14 zones tarifaries distintes. Aquestes zones
divideixen el nucli urba de Terrassa en arees que, en funcio de la seva proximitat amb el centre,
i, per tant, de la seva demanda, varien lleugerament el seu cost. Es necessari especificar que la
zona tarifaria 6, en canvi, es correspon amb el parquing al costat dels jutjats de Terrassa.

En les seglients taules es mostren, per a cadascuna de les zones, el cost i I'horari en el qual es
troba vigent la regulacio. Cal destacar I'existéncia d'un cost puntual de 10€ en cas d'anul-lacié
d'una multa per excés del temps d'estacionament permes en totes les zones.
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Temps Zonal Zona 2 Zona 3 Zona 4 Zona 5> Zona 6 Zona 7 Zona 8 Zona 9 Zona 10 Zona 11 Zona 12 Zona 13 Zona 14
15 min 025€ 015€ 015€ 015€ 015€ 020€ 015€ 020€ 0Ql15€ O015€ O015€ O0I15€ O0I15€ O0I15€
30 min 060€ 050€ 050€ 040€ 040€ 050€ 050€ 060€ 040€ O050€ O050€ O050€ 050€ 050€
45 min 110€ 090€ 090€ 070€ 070€ 080€ 090€ 110€ 070€ 090€ 090€ 090€ 090¢ 090¢€
1h 1,806 145€ 145¢€ 1,10€ 110€ 115 145€ 1,806 1,10€ 145€ 145€ 145€ 145€ 145¢&
1h 15 min 255€ 205€ 205€ 160€ 160€ 170€ 205€ 255€ 160€ 205€ 205€ 205€ 205€ 205¢€
1h 30 min 330€ 270€ 270€ 215€ 215€ 220€ 270€ 330€ 215€ 270€ 270€ 270€ 270€ 270¢€
1h 45 min 430€ 355€ 355€ 280€ 280€ 275€ 355€ 430€ 280€ 355&€ 355€ 355€ 355€ 355€
2h 530€ 440€ 440€ 350€ 350€ 335€ 440€ 530€ 350€ 440€ 440€ 440€ 440€ 440¢€
2h 15 min 395 €
2h 30 min 4,60 €
2h 45 min 520 €
3h 580 €
3h 15 min 6,40 €
3h 30 min 7,00 €
3h 45 min 7,65 €
4h 8256

9:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 18:30 19:30 20:00

Zona 8

- I I A R
Zona 10 ]
Zona 11 I S
Zona 12 I I R
Zona 13 I S
- I I A R

Taula 63:Tarifes i horaris per zones de la zona blava de Terrassa. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Terrassa compta amb 126 parquimetres, dels quals 19 permeten el pagament amb targeta en
linia per a poder abonar la quantitat corresponent. Els vehicles que disposin |'etiqueta de “"Zero
emissions” compten amb una bonificacié del 75%.

En el seglient pla es mostren les 14 zones d'estacionament regulat a Terrassa.
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Figura 164: Zona blava de Terrassa, zones tarifaries i horaris. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Places per a PMR o altres discapacitats

El reglament municipal regulador de l'estacionament per a persones amb discapacitat
especifica els drets i les prestacions de les quals poden gaudir les persones amb mobilitat
reduida, ja sigui com a conductors o com a acompanyants. Aquest tipus de places han de tenir
unes dimensions i unes condicions especifiques en funcio de la seva tipologia (en bateria o en
linia), que han de complir el especificat en la normativa vigent.

Actualment, existeixen 205 places genériques (publiques) d'aparcament per a persones amb
discapacitat visual i/o fisica. Aquest tipus de places es troben distribuides de manera
homogeénia per la ciutat, encara que tracten de situar-se proximes a equipaments d'Us public.
Unicament poden ser usuaris d'aquestes places aquelles persones que disposin de la targeta
d'aparcament per a persones amb mobilitat reduida/visual, previament sol-licitada a
I'Ajuntament. Aquestes places poden estar orientades tant a les persones usuaries com a les
acompanyants, sempre que compleixin amb les caracteristiques estipulades.

D'altra banda, existeixen un total de 765 places privades o personals. Encara que es troben
en la via publica, son d'Us exclusiu per a la persona sol-licitant, ja sigui l'usuari o un

acompanyant.
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En total les places reservades per a persones amb discapacitat ascendeixen a 970, un valor
que ha augmentat un 1,5% des de 2016.

Zona Horaria Geneériques Personals TOTAL %
Districte I 67 94 161 17%
Districte II 13 79 92 9%
Districte III 17 123 140 14%
Districte IV 28 162 190 20%
Districte V 44 173 217 22%
Districte VI 35 115 150 15%
Districte VII 1 19 20 2%
TOTAL 205 765 970 100%

Taula64: Distribucié per districte de les places reservades per a persones amb discapacitat personals i genériques.

El districte que compta amb més places d'estacionament genériques per a persones amb
discapacitat és el centre, amb un 33% del total i seguit del districte 5, amb el 21%. Els districtes
que menys places d'aquest tipus presenten son el districte 2, 317, amb un 6%, un 8% i a penes
un 0,5%, respectivament.

Quant a les places personals (privades) sol-licitades per persones amb discapacitat, els
districtes 4 i 5 compten amb 21% i un 23% del total, coincidint amb amplies zones residencials.

En la segiient grafica es mostra el repartiment per districtes de les places per a persones amb
discapacitat tant generiques com personals.
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Figura 165: Distribucioé de les places d'estacionament per a PMR genériques per districte. Elaboracié propia a partir de
dades de I'Ajuntament de Terrassa.
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Figura 166: Ubicacié de les places d'estacionament reservades per a PMR (geneériques i privades). Elaboracié propia a
partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Altres places reservades

L'oferta d'estacionament en calcada engloba també una serie de places reservades a altres
usos relacionats amb treballadors municipals, zones escolars, espais reservats a autobusos o a
la policia.

En total a Terrassa existeixen 913 places especifiques per a aquests usos:

e Zones escolars, amb un total de 412 places;

e Zones exprés, amb 257 places i un temps maxim d'estacionament de 30 minuts.

e La resta de les zones estan reservades a autocars, ambulancies, vehicles de gesti¢ de
residus, policia o treballadors municipals, judicials o de Correus.

Pel que fa a la distribucio per districte, el centre (districte I) és el que més places reservades
presenta (29%), principalment d'Us escolar. En segon lloc, el districte V, amb el 24% del total i
amb una predominanca de places d'estacionament exprés. El districte que menys places
d'aquest tipus presenta és el VII, amb tot just un 3% del total, destinades en la seva majoria a
places reservades per a autocars.

Arees Treballadors %

Escolar > Autocars Ambulancies o Policia TOTAL
exprés municipals
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Taula65: Repartiment de places reservades per tipus i per districte. Elaboracioé propia a partir de dades de I'Ajuntament

de Terrassa.

En la seglient grafica es mostra el repartiment de les places reservades a altres usos especifics

per districte.
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Figura 167: Distribucioé de les places d'estacionament reservades per districte. Elaboracié propia a partir de dades de

I'Ajuntament de Terrassa.

Cal esmentar que, a pesar que les arees exprés es consideren places d'estacionament reservat,
es tracta de places de rotacio gratuites per a facilitar I'accés al comerg local, en punts d'alta
demanda per a estades generalment breus. Solen estar limitades a un temps entre 15 i 30
minuts, depenent de la zona, i havent de quedar registrada I'hora d'inici de I'estacionament
mitjangant disc horari o nota manual. La limitacié horaria s'exposa en la senyalitzacio vertical i
sol anar en concordanca amb |'horari comercial de la zona. La resta del temps el seu Us és
d'estacionament lliure.
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Figura 168: Senyals verticals informatius de I'area d'estacionament exprés. Google Street View.

En el seglient pla es mostra la ubicacio de totes les places reservades, classificades segons el
seu Us i on s'aprecia la predominanca de zones exprés i places d'Us escolar.
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Figura 169: Ubicacioé de les places d'estacionament reservades. Elaboracioé propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
244



@ Diputacié )“< Ajuntament de TECH ’.
RO ) Terrassa ey buchanan

Oferta d'estacionament fora de la calcada

Es defineixen com a estacionament fora de la calgada aquelles places d'estacionament en
parquings o bosses d'estacionament segregades de la via publica, incloent-hi els guals privats.

Parquings

Aquest apartat fa referencia a bosses d'aparcament en superficie o subterranis, de gestio
publica o privada. Terrassa compta amb 53 aparcaments amb un total de 13.806 places, un
valor que s'ha vist reduit un 2% des de 2016. Aquestes bosses d'estacionament es poden
classificar en:

e Centre Comercial: Us privat, associats generalment amb una gran superficie comercial.

e Privat de rotacio: aparcament gestionat per una empresa privada que compta amb
regulacio tarifaria i horaria.

e Privat sense rotacié: aparcament d'Us exclusiu, normalment per a residents o
empleats.

o Lliure public: aparcament gestionat per I'Ajuntament o una altra entitat publica, sense
control horari i gratuit.

e Municipal public: gestionat per |I'Ajuntament, accessible per a tots els ciutadans, i pot
ser gratuit o de pagament regulat.

e Aparcament lliure: parcella no delimitada on es permet I'estacionament sense
restriccions horaries ni tarifes.

e Lliure: similar a I'aparcament lliure, pero la parcel-la es troba delimitada. Pot ser tant
public com privat.

e Altres: en aquesta categoria s'inclouen I'aparcament de I'Hospital de Terrassa o el
parquing de camions i autocaravanes situat en la carretera de Rubi.

La gran majoria dels parquings pertanyen a superficies comercials (44%), seguits pels privats
de rotacio i els lliures publics.
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Figura 170: Tipus d'aparcaments de Terrassa. Elaboracio propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Els 20 aparcaments publics inclouen bosses d'estacionament sense regular o parquings
gestionats pel propi municipi. Els 33 privats estan vinculats a superficies comercials o entitats
privades.

Si atenem la distribucio de les places per districte, obtenim que és en els districtes I, Il i III,
que abasten la majoria del centre urba de Terrassa, on s'aglutinen gairebé el 70% de les places
fora de calgada, mentre que en la resta dels districtes I'oferta és molt més reduida.
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Figura 171: Places de parquing per districte. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

En la seglient taula es mostra el repartiment per districte del nombre de parquings i places. De
nou, els districtes I II sén els que compten amb major nombre de parquings. El districte VI
presenta un nombre elevat de parquings, la majoria vinculats a superficies comercials.
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Districte I 3.041 22% 16 30%
Districte II 3.583 26% 6 11%
Districte III 2.928 21% 10 19%
Districte IV 388 3% 4 8%
Districte V 667 5% 5 9%
Districte VI 1.066 8% 7 13%
Districte VII 2.133 15% 5 9%
TOTAL 13.806 100% 53 100%

Taula66: Nombre de parquings i places per districte. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

El pla mostra la ubicacio de les bosses d'aparcament i la seva tipologia, previament definida.
Com ja s'ha esmentat, en el centre de la ciutat predominen els aparcaments privats de rotacio,
mentre que en la periferia predominen els parquings vinculats a superficies comercials o els
lliures publics, que en diversos casos funcionen com a aparcaments dissuasius emplagats al
costat de les estacions de ferrocarril.
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Figura 172: Pla d'ubicacié i tipus d'aparcament fora de la calcada. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament
de Terrassa.
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Guals privats

Gran part de l'oferta fora de calgada és privada, constituida pels guals o aparcaments privats
pertanyents a residents, a comunitats o a empreses. En la segiient taula es mostra la distribucié
de la quantitat de places privades ofertes per districte.

N° Places % Places

Districte I 23.987 23%
Districte II 9.291 9%
Districte III 19.829 19%
Districte IV 15.721 15%
Districte V 19.482 19%
Districte VI 14.955 14%
Districte VII 1.776 2%
TOTAL 105.041 100%

Taula67: Distribucié per districtes de les places d'estacionament privades fora de la calcada. Elaboracié propia a partir de
dades de I'Ajuntament de Terrassa.

3.7.2. Analisi Demanda

Per a analitzar I'estacionament a Terrassa, s'han realitzat aforaments en 10 zones clau, que en
conjunt sumen un total de 2.394 places d'aparcament. Aquests aforaments permeten coneixer
I'ocupacio i rotacié en cada area, proporcionant dades essencials per a avaluar la demanda i
I'eficiencia de I'Us de les places disponibles.

Aquestes zones abasten en la seva majoria places d'estacionament lliure (principalment de
turismes), encara que també s'han inclos en les analisis places en zona blava al carrer Prat de
la Riba i I'avinguda de I’Abat Marcet.
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Figura 173: Pla de zones d'aforament d'estacionament a Terrassa. Elaboracié propia.

Ocupacio de les places d'estacionament

Per a avaluar I'ocupacio s'han dut a terme comptatges en moments clau del dia, cobrint les
franges horaries del mati, tarda i nit durant un dia laborable. El registre d'ocupacié permet
comparar les places disponibles al llarg de la jornada i identificar la variacio de demanda.

Durant els matins I'ocupacié supera el 90% de les places, excepte en les zones 1 i 6 on
I'ocupacio és del 88% i el 70% respectivament. Aquesta elevada ocupacio esta relacionada amb
la jornada laboral, aixi com els horaris d'obertura dels comercos i serveis.
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Figura 174: Ocupaci6 de I'estacionament en el periode de matins. Elaboracio propia.

L'ocupacio durant les tardes mostra un repartiment similar amb valors superiors al 90%, pero
lleugerament inferiors als del mati. En algunes zones s'ha observat una certa irregularitat, amb
trams amb alta ocupacio i altres per sota del 60%, com és el cas de la zona 9.
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Figura 175: Ocupacié de I'estacionament en el periode de tardes. Elaboracié propia.
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Quant a les nits, les zones residencials del centre de Terrassa presenten una ocupacié superior,
mentre que en altres meés periferiques com la zona 1 s'observen ocupacions inferiors al 45%.
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Figura 176: Ocupacio de I'estacionament en el periode nocturn. Elaboracié propia.

A continuacid, es mostra una grafica resum amb I'ocupacio per a totes les zones en els diferents
horaris de realitzacié d'aforaments.

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
252



@ Diputacié ¥ Ajuntament de T EC ,

Barcelona friendly buchanan

A
& Terrassa

88%
Zonal 92%
59%

96%
Zona 2 96%

97%

97%
Zona 3 96%

97%

Zona 4 |, 0%
Zona 5 |, 0396
Zona 6 |, 7295

Zona 7 |,  029%
Zona 8 |, ©0%6

Zona 9 | 066

99%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Mati mTarda Nit

Figura 177: Comparacié del grau d'ocupacioé de I'estacionament en els tres periodes aforats. Elaboracié propia.

En general, com s'ha mostrat, I'ocupacié de les places d'aparcament és elevada en totes les
arees analitzades i durant tot el dia. La majoria dels estacionaments son de llarga durada, de
residents que aparquen durant tot el dia o de treballadors que el fan durant tota la jornada
laboral i en la franja nocturna sén substituits per residents. Es important tenir en compte també
I'impacte de les persones que es desplacen al centre del municipi a realitzar compres o fer Us
de serveis.

La seglient grafica mostra el percentatge fix d'ocupacio en cada zona:
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Figura 178: Percentatge de places fixes per zona d’'aforament. Elaboracié propia.
Ocupacio en zona blava

Alguns trams de la Zona 1, situats en I'Av. de I'’Abat Marcet, es troben dins de les places
regulades (zona blava). Els aforaments d'aquestes places mostren que I'ocupacié nocturna és
reduida, entorn al 60%. No obstant aixo, durant el dia el 90% de les places estan ocupades, i el
pic d'ocupacio es registra a les tardes, aconseguint valors proxims al 100%.

Mati 70 56 80% 14

T6 Tarda 70 65 5

Nit 70 39 56% 31

Mati 78 77 99% 1

T7 Tarda 78 78 0

Nit 78 50 64% 28

Mati 148 133 90% 15

Total Zona Tarda 148 143 5
Nit 148 89 60% 59

Taula68: Resum de places ofertes, ocupacié i places lliures en zona blava per tram i per periode d'aforament. Elaboracié
propia.

Aquesta situacio encaixa amb la situacid de tensio entorn al centre del municipi degut a
I'atraccié de residents i no residents per a treballar o realitzar compres, encarrecs o tramits
administratius.

Estacionament no autoritzat

Finalment, I'analisi realitzada ha identificat la indisciplina en I'estacionament com un problema
menor a Terrassa. En les zones aforades, malgrat tractar-se de zones tensionades, el
percentatge de vehicles estacionats indegudament és molt reduit, inexistent en algunes d'elles.
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Figura 179: Percentatge d'estacionament indegut per zona d'aforament. Elaboracio propia.

Balanc de les places d'estacionament

El balang de les places d'aparcament s'ha calculat com la diferéncia entre les places ofertes i la
demanda de residents. La totalitat de les places ofertes utilitzades per al balanc inclou:

e Estacionament lliure per a turismes en la via publica

e Estacionament lliure per a motos en la via publica

e Zona Blava

e Places reservades per a PMR i altres tipus de discapacitat

e Places reservades per a altres usos (escolar, ambulancies, etc.)

e Zones de carrega i descarrega, fora dels horaris, quan esta permes |'estacionament
e Places de parquing fora de calcada

e Places privades (guals privats)

Quant a la demanda de residents, s'han utilitzat les dades del parc mobil de Terrassa, és a dir,
tots els vehicles empadronats que puguin estacionar en les places ofertes (s'exclouen vehicles
pesants). Aquesta demanda no inclou aquells vehicles que es desplacen a la recerca
d'aparcament d'un districte a un altre dins de Terrassa o fins i tot aquells que venen d'altres
municipis. Aixo implica que la tensio existent en algunes zones del municipi no es reflecteix de
forma ajustada.

Aquest calcul s'ha dut a terme per districte per a identificar si existeixen déficits importants que
hagin de ser gestionats. Com s'observa, existeix un excedent de places d'estacionament en
diversos districtes, més acusat en els districte I i districte III, on el nombre de places sobrants
excedeix les 10.000. Districtes com la IV es troben més ajustats, amb un poc més de 1.000
places en excés.
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O ar m v v v w tom
JR— 2562 4748 11048 8078 10304 12438 6473  55.650
e m 722 223 455 518 623 605 56 3.202
678 62 56 667 388 0 0 1.851
:aI;‘i’ci: T m 161 92 140 190 217 150 20 970
regulats 269 37 73 118 222 169 25 913
“ 119 43 88 114 117 92 4 577
4.511 5.205 11.860 9.685 11.871 13.454 6.578 63.163
S 3.041 3.583 2928 388 667 1.066 2133  13.806
I? via 23.987 9.291 19.829 15.721 19482 14955 1776 105.041
alalls: 27.028 12874 22757 16109 20.149 16.021 3909 118.847
31.539 18.079 34.617 25.794 32.020 29.475 10.487 182.010
20.448 11.463 17.440 24.748 27.402 25.171 6.141 132.813
11.091 6.616 17.177 1.046 4.618 4.304 4.346 49.197
* En la demanda s'inclou el parc mobil de Terrassa, és a dir, tots els vehicles empadronats en el municipi i per

districte.
Taula69: Balang entre places d'estacionament ofertes totals i la demanda de vehicles (parc mobil). Elaboracié propia.

Es necessari tenir en compte que aquest balanc ens donara un indicatiu de déficit o excedent
en relacié amb els vehicles de residents registrats en el municipi. Alguns districtes disposen de
places suficients per a allotjar als vehicles dels residents en aquest districte, no obstant aixo, hi
ha problemes d'oferta per a aquelles persones que es desplacen al centre per treball, oci,
compres, etc.

De manera més visual, en el segiient pla es mostra mitjangant un gradient el déficit o excedent
entre les places d'estacionament lliure en calcada per a turismes i els guals privats i els vehicles
del parc mobil de Terrassa.
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Figura 180: Gradient entre el déficit o excedent d'estacionament a Terrassa. Font: Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

3.7.3. Habits d'estacionament de les persones residents.

Enquesta ciutadana

Amb la finalitat de coneixer I'opinié dels ciutadans i ciutadanes, s'ha dut a terme un enquesta
en linia, en la qual s'han plantejat els seglients aspectes sobre la situacid actual de
I'estacionament en el municipi.

Les persones enquestades han valorat I'estacionament per a cotxes amb la nota menys
favorable, amb un 2,1 de mitjana. L'aparcament especific per a motos, PMR i zones de carrega
i descarrega han obtingut valoracions més positives, amb puntuacions compreses entre 2,6 i
2,9.

loracio de I'oferta d'estac

Motos en :
Cotxes Motos Zones CiD
vorera

1 Insuficient

2 Poc adequat 2,1

3 Acceptable 2.8 2.8 2,6 2.9
4 Adequat
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5 Suficient

Taula70: Valoracié mitjana ponderada de I'oferta d'estacionament per a cada modalitat. Elaboracié propia a partir de la
enquesta ciutadana.

D'altra banda, també s'ha preguntat sobre I'impacte que podrien tenir diverses actuacions de
millora, com pot ser I'ampliacio de I'estacionament regulat, la implantacié de zones exclusives

per a residents o la millora de la senyalitzacid en els accessos als aparcaments. En aquest cas
la valoracié és molt similar per a les tres propostes, entre el 1,9 i el 2,3 de mitjana.

Aparcament preferent
per a residents

Millora senyalitzacio
d’accés a aparcaments

Ampliacié zona blava

1 Alt
2 Mig 19 2,3 19
3 Baix

Taula71: Valoracié mitjana ponderada del grau de millora en les actuacions proposades. Elaboracié propia a partir de la
enquesta ciutadana.

Finalment, s'ha preguntat sobre els principals problemes detectats i les seves possibles
solucions. Davant aix0, les persones enquestades a Terrassa expressen una preocupacio
significativa per la reduccié de places d'aparcament en el municipi, tant en el centre com en

les zones periferiques. Atribueixen aquesta disminucié a mesures urbanistiques com la
conversio en zona de vianants, I'ampliacio de voreres i I'extensio de les zones CiD.

Entre les seves principals demandes, sol-liciten més parquing o bosses d'aparcament gratuites
en el centre o amb un cost reduit, especialment prop d'equipaments com la Zona Olimpica o
punts intermodals. Aixi mateix, mostren descontent amb les zones regulades (bosses i zona
blava), demanant la gratuitat de les bosses d'aparcament proximes a punts intermodals, la qual
cosa alleujaria problemes per als treballadors. Finalment, reclamen la creaci6 de més
aparcaments dissuasius entorn al centre del municipi i implantar zones de prioritat residencial
en les arees tensionades.

14% Opina que cal reduir el cost dels aparcaments

11% Reclama la urgencia d'implementar més aparcaments dissuasius

Proposa la implantacié d'una zona regulada amb prioritat per a residents en tot
el municipi

11%

8% Suggereix la necessitat d'habilitar més parquings o bosses d'aparcament
o o
gratuit

Figura 181: Principals problemes i solucions respecte a I'estacionament proposades per les persones enquestades.
Elaboracié propia a partir de I'enquesta ciutadana.
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EMEF 2023

L'enquesta de mobilitat en dia laborable de 2023 (EMEF) ofereix informacié sobre els habits
d'estacionament de les persones residents a Terrassa, que permeten mostrar una imatge
precisa que complementi els resultats obtinguts del treball de camp.

De manera general, s'aprecia que predomina I'estacionament al carrer, amb un 40% de les
persones enquestades que trien aquesta opcio, encara que el 37% prefereixen deixar els seus
vehicles en places d'aparcament en propietat. Un 14% utilitza places reservades en el lloc de
destinacié, com pot ser el lloc de treball, i un 10% places d'intercanvi o de rotacio. Les persones
que condueixen motos trien estacionar en un 43% dels casos en places privades, i en un 39%
al carrer. En el cas dels ciclomotors, en canvi, el 66% de les persones els aparquen al carrer,
mentre que el 17% ho fa en places reservades en desti.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

1%

Cotxe % Moto % Ciclomotor

W Al carrer D'intercanvi M Reservat en destinacio De propietat Altres

Figura 182: Lloc d'estacionament segons vehicle. Elaboraci6 propia a partir de dades de la EMEF 2023.

D'altra banda, si analitzem les dades per districte per a poder comprendre en quals hi ha una
major demanda d'estacionament en calcada, observem que en els districtes més proxims al
centre de Terrassa és més freqlient |'estacionament en places en propietat, amb valors com en
el districte I que superen el 50%. No obstant aixo, en districtes com el VI, que contenen una
part important de poligons d’'activitat economica i nuclis disseminats, és més frequient aparcar
al carrer. En general, el percentatge de persones que aparquen en places reservades en la
destinacio del viatge es manté similar en tots els districtes, entre el 12% i el 16% de les persones
enquestades en cada districte.
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Figura 183: Lloc d'estacionament per districte. Elaboracié propia a partir de dades de la EMEF 2023.

3.7.4. Reptes de futur de la xarxa d'estacionament

En aquest apartat es resumeix el principal problema identificat en relacié a I'estacionament,
que requereix una serie de solucions innovadores que resultin en un model de mobilitat més
sostenible per a Terrassa.

Segons l'obtingut després de I'analisi de I'oferta, la demanda observada en el treball de camp
i altres dades addicionals com el parc mobil de Terrassa, s'ha identificat:

e Existeix un aparent excedent de places en comparar els vehicles empadronats amb les
places d'estacionament ofertes en cada districte. No obstant aixo, la situacio real del
municipi és que existeix tensio en relacid a I'estacionament per falta de places en les
zones més proximes al centre. Aixo implica que existeix una mobilitat en vehicle privat
elevada entre districtes del propi municipi.

e Draltra banda, I'ocupacio mitjana de totes les zones en els tres trams del dia analitzats
(mati, tarda i nit) presenten una ocupacié superior al 90% en tots els casos. Aixo
reflecteix, a més del repte anterior, el fet que existeix un volum considerable de
persones que es desplacen a Terrassa per a treballes, realitzar encarrecs o tramits, oci i
motius escolars des d'altres municipis.

En el seglient pla es mostra I'ocupacié mitjana diaria de les zones aforades, aixi com en la
grafica superior I'ocupacié mitjana de totes les zones per a cadascun dels tres moments del
dia.
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Figura 184: Reptes de futur de I'estacionament a Terrassa. Elaboracié propia.
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3.8. Distribucié urbana de mercaderies

La distribucid urbana de mercaderies és un aspecte fonamental de la mobilitat urbana. El
transport de productes des dels centres de distribucio fins als punts de consum, ja siguin
aquests oficines, comercos o residencies, es corresponen amb un conjunt de viatges recurrents
que impacten la mobilitat dins de la ciutat.

Els vehicles que realitzen aquest tipus de desplacaments sén vehicles pesants o de gran
envergadura com a camions o furgonetes, depenent de la fase de distribucid. No obstant aixo,
en els Ultims anys s'ha fomentat I'4s de modes més sostenibles en la distribucié d'dltima milla.

L'Ordenanca de Mobilitat de I'Ajuntament de Terrassa regula la Distribucid Urbana de
Mercaderies i les zones de Carrega i Descarrega. En aquesta normativa s'indica el tipus de
vehicle autoritzat per a I'Us de les zones de carrega i descarrega, les condicions d'Us i les
autoritzacions requerides.

Segons |I'Ordenanca Municipal Reguladora de la parada, estacionament i retirada de vehicles
de Terrassa, en I'horari definit com a carrega i descarrega, les zones de carrega i descarrega
poden ser utilitzades per vehicles de caracter industrial o comercial durant el temps
estrictament necessari per a dur a terme les seves operacions, sense excedir un maxim de 30
minuts.

Quant al nombre de vehicles pesants en el municipi, des de I'any 2000, el nombre de camions
al parc mobil de Terrassa ha augmentat un 17%, fins a aconseguir els 12.769 vehicles. Si
extraiem aquestes dades per districte, obtenim que els Districtes IIl i VI registren un numero
més elevat que la resta de districtes. Aixo encaixa amb una major superficie de sol d'Us
industrial. Els districtes que menys camions presenten son els districtes 2 i 7, i el Centre de
Terrassa (Districte 1) que registra un 12% del total.

Camions (Parc Mobil)
25%

20% 20%

20%
17% 17%
15%
12%
10%
§ I
0%

Districte I Districte I Districte II Districte IV Districte V  Districte VI  Districte VI

Figura 185: Camions i vehicles pesants per districte. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.
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3.8.1 Oferta de places de carrega i descarrega

Terrassa compta amb 577 zones de carrega i descarrega repartides per tot el nucli urba de
manera relativament homogenia, amb un total de 1.293 places segons I'Ajuntament de
Terrassa. Els districtes que més zones presenten son I'], IV, i V, acumulant entre ells gairebé dos
tercos de I'oferta, ja que conformen gran part del nucli urba. Destaca el fet que les zones
industrials en els Districtes II i V presenten una quantitat reduida de places pel fet que en
aquestes arees se situen els origens dels viatges de repartiment.

25%

21% 20%

20%
15% 16%

15%

10%

5%

0%

Districte I Districte I Districte II Districte IV Districte V  Distrecte VI  Districte VI

Figura 186: Distribucio de les zones de carrega i descarrega per districte. Elaboracié propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

Amb la finalitat d'analitzar 'estat general de les zones de carrega i descarrega s'han realitzat
inventaris en 10 arees amb un total de 74 zones i 180 places.
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Figura 187: Ubicacio de les zones de carrega i descarrega. Elaboracioé propia a partir de dades de I'Ajuntament de
Terrassa.

Les principals conclusions obtingudes son les seguents:

e S'observa que la majoria de les zones de carrega i descarrega estudiades disposen de
senyalitzacio vertical adequada, amb informacié sobre els horaris i el temps maxim
permés de parada, aixi com dades complementaries especifiques de la zona, per
exemple, si es troba en una area per als vianants o si comparteix espai amb zona
reservada de recollida escolar.

Dmnbucno Urbana
de Mercaderies (DUM)

b T r—

O¢ Gos sevents vehucies de Categoria L
de carrega i cicles de carega

Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2026-2031 | Diagnosi
264



@ Diputacié ¥ Ajuntament de TECH ’.

-
R <) Terrassa friendly buchanan

R T

Area de vianants

it
PLACA VEL LA

Figura 188. Senyalitzacio vertical informativa en zona de carrega i descarrega. Elaboracio propia a partir de dades de
I'Ajuntament de Terrassa.

e La senyalitzacio horitzontal, en canvi, en alguns casos presenta pintura en mal estat
0 excessiva bruticia que impedeix la seva visibilitat, a més de casos en els quals se
superposen altres usos com la ubicacié de contenidors de residus.

e L'horari reservat per a la carrega i descarrega més comuna és de 8.00 a 20.00 de
dilluns a dissabte, a excepcio de zones concretes com al costat del Mercat de Sant Pere,
on I'horari és més ampli. Cal destacar el tipus de zones de carrega i descarrega
compartides amb reserva escolar que, durant breus periodes de temps al llarg del dia
(coincidents amb I'entrada i sortida dels centres escolars), compten amb aquest espai
reservat per a deixar i recollir als alumnes.

e La gran majoria de les zones reservades per a carrega i descarrega es troben al costat
de passos de vianants que manquen de sortints, per la qual cosa la visibilitat del
vianant es veu compromesa i la labor de carrega i descarrega de mercaderies pot fins i
tot envair I'espai per als vianants.

Figura 189: Zones de carrega i descarrega amb deficiéncies. Elaboracié propia a partir de dades de Google Street View.
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A continuacio, per a cadascuna de les arees analitzades es recullen dades especifiques com el
nombre de zones i places de carrega i descarrega, els seus horaris, el temps maxim permes i

altres dades addicionals.

Dilluns-Dissabte
8:00-20:00
6:00-20:00

Recollida escolar

o Generalment en bon estat. Horari
ampliat en zona al costat del Mercat
Sant Pere.

o Existeix zona de recollida escolar i Cid la
resta del temps.

Z1 13 31 8:00-9:15 30 min o Utilitzaci6 de disc horari o anotacio
11:45-12:45 manual \
o Punts situats en xamfra.
14:45-15:15 "o o
o Us principal comercial i hostaler.
16:15-17:15 o Preséncia de senyalitzacié horitzontal
informativa.
Dilluns-Dissabte ‘ oUs p\rinc.ipal comercigl [ hc.Jf,taIer.'
Z2 9 19 8:00-20:00 30min o Presenae.\ de senyalitzacié horitzontal
informativa.
o Generalment en bon estat.
Dilluns-Dissabte . o Us principal comercial i hostaler.
= 3 8 8:00-20:00 30 min o Preséncia de senyalitzacié horitzontal
informativa.
o Generalment en bon estat.
Dilluns-Dissabte . o Us principal comercial i hostaler.
2 2 6 8:00-20:00 30 min o Presencia de senyalitzacié horitzontal
informativa.
o Zones amb pintura en mal estat i bon
estat.
Dilluns-Dissabte . o Us principal industrial i comercial de
& / 18 8:00-20:00 30 min gran superficie.
o Presencia de senyalitzacio horitzontal
informativa.
o Generalment en bon estat.
Dilluns-Dissabte . o Us principal comercial i hostaler.
A2 4 J 8:00-20:00 30 min o Presencia de senyalitzacié horitzontal
informativa.
Digf’gg'ggfggte o Existeix zona de recollida escolar i Cid la
Recc.>llida e;colar res.'t.a de! ,temps. : : .
8:45-9-15 o Utilitzacié de disc horari o anotacio
z7 5 14 ' ) 30 min manual.
12:15-12:45 o Us principal industrial.
14:45-15:15 o Presencia de senyalitzacié vertical
16:15-16:45 informativa.
Dilluns-Dissabte .
Z8 17 37 8:00-20:00 30 min
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8:00-23:00 o Existeixen punts al costat de carril bici,
altres situats en corba.
o Us principal comercial.
Dimarts-Domingo o Preséncia de senyalitzacié vertical
9:00-14:00 informativa.
o Al carrer Salmerdn, contenidors sobre
senyalitzacié horitzontal.
o Totes les de la Ctra. De Montcada sén
noves i estan en bon estat.

29 7 17 8:00-20:00 30 min o Us principal comercial.
o Preséncia de senyalitzacié vertical
informativa.
Dilluns-Dijous o Algunes es troben al costat de carril bici
7:00-11:30 compartit. Dos dels punts tenen horaris
13:30-16:30 especifics en estar en carrers amb transit
zio 7 21 20302200 54, restingt
Divendres- o Arees Per als vianants del centre.
Dissabte o Us principal comercial.
7:00-11:30 o Presencia de senyalitzacié vertical
13:30-16:30 informativa.

Taula 10: Zones de carrega i descarrega, nombre de places, horaris i informacié addicional. Elaboracié propia.

Finalment, cal assenyalar la intencié de I'Ajuntament de Terrassa de llancar una nova aplicacié
mobil per a millorar I'is de les zones de carrega i descarrega en la via publica. Aquesta
iniciativa, acordada amb el Gremi de Transports i Logistica, permetra als transportistes aparcar
en aquestes zones utilitzant Unicament un dispositiu mobil, eliminant la necessitat de
parquimetres. A més, I'aplicacié portara un registre de les activitats i facilitara la gestié del
temps maxim permes de 30 minuts en les zones DUM. Aquesta mesura busca millorar
I'eficiencia en el transport de mercaderies i facilitar la convivencia amb altres mitjans de
mobilitat a la ciutat.

3.8.2 Demanda de Distribucié Urbana de Mercaderies (DUM)

Per a analitzar la demanda de les zones de carrega i descarrega, s'han realitzat aforaments en
10 arees, amb un total de 74 zones que sumen 180 places. Aquests aforaments ofereixen
informacio sobre la saturacié de cada punt, aixi com el déficit o excés de zones de carrega i
descarrega a Terrassa, i per tant, a I'eficiencia del sistema.

Les zones aforades se situen en les proximitats de comercos de tota mena i proximes a zones
industrials.

Ocupacio de les places de carrega i descarrega

Per a calcular el percentatge d'ocupacié de les zones de carrega i descarrega de Terrassa, s'han
dut a terme comptatges durant tres periodes punta del dia, abastant matins, tardes i nits en
dies laborables. La relacié entre les places totals existents i les que es troben ocupades indicara
el percentatge d'ocupacié de cadascun d'aquests punts.
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Durant els matins, s'han realitzat comptatges entre les 10.30 i les 11.30, horari en el qual
generalment es distribueixen mercaderies a comercos o establiments hostalers. Segons les
dades obtingudes, el percentatge mitja d'ocupacié de les arees estudiades és del 78%.

En un major nivell de detall, s'aprecia que les zones que més ocupacid presenten sonla 3ila
8, amb un 100% i un 82% de les places ocupades, respectivament. D'altra banda, zones com la
4,1a 6ila 7, presenten una ocupacié d'entre el 50% i el 67%, un valor molt acceptable que
indica poca saturacié en l'area.
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Figura 190: Ocupaci6 de les zones de carrega i descarrega en el periode de matins. Elaboracié propia.

En horari de tarda (entre 17.00i 18.00), la demanda de zones de carrega i descarrega es redueix
en totes les zones, a excepcid de les zones 1 i 4.
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Figura 191: Ocupaci6 de les zones de carrega i descarrega en el periode de tardes. Elaboracio propia.

L'ocupacioé nocturna de les places reflecteix I'ocupacié en les mateixes durant el periode d'us
lliure. Aquesta ocupacié és més elevada que durant la tarda perdo no es considera
representativa de la demanda de les places reservades per a la carrega i descarrega perqué no
s'estan utilitzant per a aquesta activitat. No obstant aixo, és indicativa de la necessitat de places
d'estacionament durant la nit, normalment per a residents.
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Figura 192: Ocupaci6 de les zones de carrega i descarrega en el periode nocturn. Elaboracié propia.
3.8.3 Habits i percepcioé ciutadana de la DUM

Enquesta ciutadana

Com s'ha observat anteriorment en la valoracié de I'estacionament, les zones de Carrega i
Descarrega obtenen una valoracio d'un 2,9 sobre 5, situant aquest aspecte en una franja de
percepcié acceptable.

D'altra banda, només un 3% de les persones enquestades considera que les zones de
carrega i descarrega s'utilitzen a vegades de manera inadequada, i Unicament el 2%
considera necessari augmentar el numero d'aquestes zones. Encara que aquests
percentatges son reduits i no sembla haver-hi una preocupacié generalitzada, és important
tenir-los en compte com a aspectes puntuals de millora en el que a la xarxa de distribucio
urbana de mercaderies es refereix.

Tallers de participacio

Els tallers de participacio han suposat una oportunitat per a conéixer de primera ma les
opinions de la ciutadania, que ha contribuit de manera activa a enriquir el PMU. S'han
identificat els reptes que ha d'afrontar la xarxa de distribucié urbana de mercaderies, aixi com
oportunitats i suggeriments de millora d'aquesta xarxa. Entre els principals reptes identificats
en tots els districtes destaca I'incompliment dels horaris de carrega i descarrega, la qual
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cosa pot traduir-se en la interrupcio de la circulacié i de la mobilitat per als vianants, a més
d'entorpir I'estacionament en determinades zones.

Davant aquesta problematica, les persones participants han esmentat les seglents
oportunitats de millora:

e Control horari i digitalitzacié: implementar sistemes com a aplicacions mobils o
rellotges de control horari per a poder gestionar el compliment dels horaris autoritzats
per a la carrega i descarrega, igual que en |'estacionament exprés.

¢ Incentius per a lliuraments sostenibles: fomentar I'Us de solucions sostenibles en
I'dltima milla, com a vehicles electrics o bicicletes de carrega. Aixo contribuiria
notablement a reduir la congestio i millorar la qualitat de I'aire en els entorns urbans.

3.84 Reptes de futur de la DUM

Després d'analitzar I'oferta i la demanda de la xarxa de distribucié urbana de mercaderies i
recopilar la informacioé procedent de les enquestes ciutadanes i els tallers de participacio per
districte, s'exposa que |'ocupacié mitjana d'aquestes zones no és excessiva, sent el moment al
llarg del dia de major ocupacié destinada a I'activitat de carrega i descarrega és el mati. També
s'observa un Us elevat de les places en horari nocturn durant el periode d'Us lliure.

No obstant aixo, s'identifiquen alguns reptes de futur per a millorar el servei, com pot ser
I'incompliment dels horaris de carrega i descarrega. Aquest comportament, esmentat de
manera reiterada en els tallers de participacio, pot generar conflictes amb la resta dels usuaris
de la via publica, especialment per a I'estacionament d'altres vehicles o fins i tot per a la
mobilitat per als vianants, podent arribar a impactar la seguretat dels vianants.

Altres reptes de futur per al municipi sén el foment d'implantacié de punts de distribucié
d'altima milla i I'ts de modes de transport més sostenibles en la distribucié de
mercaderies com a vehicles electrics. Aquestes iniciatives redueixen el nombre de vehicles
motoritzats en els nuclis urbans aixi com la contaminacié generada pels vehicles de gran
grandaria utilitzats tradicionalment.
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al mat’iun 63% a la tarca. Al centre de
Terrassa, ¢l repartiment £s homogeni,
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Figura 193: Reptes de futur de la distribucié urbana de mercaderies. Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament
de Terrassa.
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3.9.1. Seguretat viaria

La seguretat viaria és un eix fonamental de la mobilitat per a assegurar la seguretat de totes
les persones que es desplacen en el municipi, aconseguint la prevencié d'accidents i la
proteccid de conductors, passatgers, vianants i altres usuaris de la via publica. A través de
normes, educacié i mesures de control es busca reduir riscos en les vies i fomentar un transit
meés segur i eficient.

Per aquesta rad, I'Ajuntament de Terrassa porta anys posant en marxa el Pla local
de seguretat viaria de Terrassa, aprovat en 2023 i amb un horitzd objectiu en 2026. Els
objectius d'aquest pla son els seglients:

* Reduir la sinistralitat en zona urbana i reduir les lesions en les victimes.

*  Reduir un 30% el nimero de persones ferides greus i mortals en zona urbana el 2026
en respecte el 2019.

* Aconseguir I'objectiu Visié Zero en 2050: Zero morts i Zero ferits greus amb sequeles
per tota la vida causats en accidents de transit.

Segons les dades reflectides en aquest pla, en els tltims 12 anys I'accidentalitat ha seguit la segiient evolucié segons el
tipus d'incident:
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(*) Les dades de 2022 corresponen unicament a 6 mesos.
Figura 194: Evolucié del nombre d'accidents per tipus a Terrassa (2012-2022). Font: Pla local de seguretat viaria de
Terrassa (2023-2026).
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Els accidents més freqlients son les col-lisions frontolaterals que han experimentat increments
en el 2016 i el 2021 i les col-lisions en cua, que mostren una evolucié més homogéenia amb un
lleuger creixement en 2017, pero seguit d'un descens degut al COVID-19 en 2020. El nombre
d'atropellaments no ha variat significativament en els ultims 10 anys, amb una tendencia
descendent en els uUltims 3 anys.

La taxa d'accidentalitat a Terrassa per cada 1000 habitants es manté relativament constant en
els Ultims 12 anys. L'any 2021, la taxa era de 3,1 accidents per cada 1000 habitants, mentre que
a Catalunya en el mateix any va ser inferior, concretament d'un 2,8.
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Figura 195: Taxa d'accidentalitat per cada 1000 habitants a Terrassa. Font: Elaboraci6 propia a partir del Pla local
de seguretat viaria de Terrassa (2023-2026).

Tenint en compte les dades aportades per |'Ajuntament de Terrassa, que recullen
I'accidentalitat entre 2021 i 2022, en total van tenir lloc 848 accidents, dels quals Unicament el
4% van ser greus. Aixi mateix, de tots aquests accidents registrats, la majoria van tenir lloc en
2021, la qual cosa implica una reduccié del 70% l'any 2022.

Quant al tipus d'accidents, els més freqlents, amb un 36% de la quota, son les
col-lisions frontolaterals, seguides dels abastos al vehicle per darrere, amb un 17%. El 16%
suposen caigudes de vehicles com de motocicletes o bicicletes; el 15% representen els
atropellaments tant de vianants com d'usuaris de bicicleta i patinet; i el 7% les col-lisions
laterals. Els tipus d'accidents que menys s'han registrat sén els xocs contra obstacles, les
sortides de la via i les col-lisions frontals.
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Figura 196: Repartiment d'accidents per tipus. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

Si analitzem el motiu pel qual es produeix cada accident, en la majoria dels casos es deu a la
infraccio d'una norma de circulacio per part dels usuaris de la via (61%). En segon lloc, el 23%
es deuen a una infraccié del conductor, seguit del 7% que suposen els accidents produits per
distraccions. El mal estat del viari, i la velocitat inadequada representen cadascuna el 2% dels
accidents. Unicament I'1% es deuen al consum d'alcohol o altres substancies i tan sols el 0,5%
estan relacionats amb el mal temps.

2% o, 1% 0,5%
(o]
2%

m Infraccid d'una norma de circulaciod

m Per error del conductor
Per distraccié
= Per |'estat de la via
Velocitat inadequada
Altres factors
Consum d'alcohol o altres substancies
® Per mal temps
Figura 197: Distribucié d'accidents segons motiu. Font: Elaboracié propia a partir de dades de I'Ajuntament de Terrassa.

En el segient pla es mostren les ubicacions amb major concentracié d'accidents. La xarxa
primaria i les vies amb una major velocitat permesa aglomeren gran part dels punts més critics,
com en I'Av. del Vallés, I'Av. de Santa Eulalia o la Plaga de I'Aigua, que registren entre 7 i 8
accidents en el periode 2021-2022. La resta de punts que registren un o dos accidents estan
repartits de forma més homogenia per la ciutat, a excepcié dels poligons industrials i
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determinades zones del centre de Terrassa a causa de la seva restriccié de circulacié de
vehicles. Destaca que el 24% dels incidents tenen lloc a I'entorn de centres escolars.

Seguretat viaria. Punts de maj
accidentalitat

Llegenda
Xarxa viaria
—— Xarxa primaria
—— Xarxa secundaria
—— Xarxa externa
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Figura 198: Punts d'accidentalitat segons el nombre d'accidents que registren. Font: Elaboracié propia a partir de dades
de I'Ajuntament de Terrassa (2021-2022)

3.9.2. Medi ambient

Terrassa enfront del Canvi Climatic

L'emergencia del Canvi Climatic constitueix una dinamica global, amb especial impacte en els
nuclis urbans i, per tant, és transversal a totes les politiques municipals. Aixo ha d'anar recolzat
d'un diagnostic actualitzat i prospectiu amb el qual caracteritzar els impactes derivats del Canvi
Climatic que, amb diferents caracteristiques, poden donar-se en un entorn determinat.

El canvi climatic és ocasionat per |'alteracio de la composicié de I'atmosfera a causa de I'emissio
de Gasos d'Efecte Hivernacle (GEI), on el dioxid de carboni té un paper central. En
consequencia, majors quantitats de radiacio solar son retingudes en I'atmosfera terrestre, la
qual cosa modifica el regim natural de temperatures i precipitacions i altera els ecosistemes
del planeta.

El Panell Intergovernamental per al Canvi Climatic (IPCC per les seves sigles en anglés) va
projectar en el seu Cinque Informe d'Avaluacié de 2014 quatre escenaris per al segle XXI
depenent de I'evolucié de les emissions de GEI: les "Representative Concentration Pathways”
(RCP). Aquestes sendes il-lustren el potencial forcament radiatiu en 2100, és a dir, la diferencia
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entre I'energia rebuda des del sol i I'energia irradiada pel planeta a I'espai expressada en W/m2.
Com més gran és el quocient del forcament radiatiu major calor es acumula en I'atmosfera,
ocasionant desequilibris en els sistemes climatics de tot el planeta que desencadenen, al seu
torn, altres efectes com l'ascens del nivell de la mar, la desertificacié o la pérdua de
biodiversitat. Els escenaris contemplats en grau més alt per I'IPCC sén el RCP4.5 i el RCP8.5.

RCP4.5: Implica un augment de les emissions contaminants fins a aconseguir un punt maxim
en 2040, reduint-se a partir d'eixe moment. En aquest escenari la temperatura mitjana del
planeta augmentaria entre 2,1 i 3,5 °C respecte a la temperatura mitjana global del periode de
referencia (1850-1900). Es tracta d'un escenari intermedi dins dels considerats per I'IPCC amb
una probabilitat relativament alta.

RCP8.5: Implica un escalfament considerablement allunyat d'aquest acord, amb un augment
mitja de la temperatura global entre 3,31 5,7 °C, la qual cosa comportaria desequilibris climatics
critics.

A tall d'exemple, per cada 1.000 GtCO2eq acumulades en I'atmosfera, la temperatura mitjana
de la superficie terrestre augmenta entre 0,27 °C i 0,63 °C. D'aquesta manera, és possible
estimar els canvis de la temperatura mitjana del planeta en funcié de la trajectoria de les
emissions.

No obstant aixo, el Sise Informe d'Avaluacié de 2021 de I'IPCC dins de la modelitzacid
d'escenaris, un conjunt de factors socioeconomics més enlla del forcament radiatiu dels RCPs
que permeten definir escenaris més precisos aixi com els seus impactes derivats. Aquests
escenaris denominades “Shared Soci-economic Pathways” (SSPs). Se centren en aspectes com
I'economia, la tecnologia, la governanca i I'equitat social, proporcionant contextos en els quals
es poden implementar politiques climatiques i avaluar els seus impactes. Cada SSP estableix
un context socioeconomic que estableix les bases per a cada RCP. L'IPCC defineix les seglents
sendes:

SSP1: Sostenibilitat. Aquest escenari representa un futur en el qual es prioritzen la sostenibilitat
i I'equitat. Es caracteritza per un fort enfocament en el desenvolupament net i en la reduccio
de la pobresa, amb altes inversions en tecnologia i educacio.

SSP2: Meitat de cami. Assumeix un desenvolupament que segueix les tendencies actuals, amb
un creixement moderat i un enfocament mixt en sostenibilitat i desenvolupament economic.
Les politiques climatiques s'implementen, pero de manera limitada i sense un enfocament
transformador.

SSP3: Rivalitat regional. Aquest escenari se centra en un futur fragmentat, marcat per tensions
geopolitiques i un creixement desigual. Les inversions en sostenibilitat son escasses, i hi ha un
emfasi en I'autosuficiéncia regional, la qual cosa limita la cooperaci¢ internacional.

SSP4: Desigualtat alta. En aquesta senda, s'observa un augment significatiu en la desigualtat
tant entre paisos com dins d'ells. Els grups vulnerables enfronten reptes severs per a accedir a
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recursos i oportunitats, i les politiques climatiques sén ineficaces a causa de la falta de
governanga i cohesié social.

SSP5: Desenvolupament impulsat per combustibles fossils. Aquest escenari es centra en un
model de creixement impulsat pels combustibles fossils, amb un desenvolupament economic
rapid pero insostenible. La dependencia de I'energia fossil condueix a un augment en les
emissions de gasos d'efecte hivernacle i a un menor enfocament en la sostenibilitat.

Les SSP sén considerades juntament amb els RCP per a explorar com diferents contextos
socioeconomics (SSP) poden conduir a diferents nivells de concentracié de GEI (RCP) i, en
consequencia, a diferents impactes climatics.
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Figura 199. Emissions anuals de gasos que contribueixen al canvi climatic segons escenaris SSPs. Font: Sisé Informe
d'Avaluacié de I'lPCC de 2021

L'escenari SSP2-4.5, que combina la trajectoria socioeconomica de tendencia mitjana (SSP2)
amb un cami de forcament radiatiu intermedi (RCP4.5), presenta una serie d'impactes
potencials relacionats amb el canvi climatic i el desenvolupament sostenible. El Sisé Informe
d'Avaluacio de I'TPCC considera I'escenari SSP2-4.5 com un dels més probables. Es tracta d'un
escenari de desenvolupament intermedi considerant la tendencia actual sense implementar
politiques climatiques significativament mes ambicioses. No obstant aixo tambeé és rellevant
considerar escenaris pitjors com SSP5-8.5 doni es dona un fort creixement economic, pero
impulsat per combustibles fossils, sense esforcos significatius per a reduir emissions.

Una vegada caracteritzats els escenaris climatics probables, és important analitzar com es
presenta a escala local sobre la ciutat de Terrassa i els impactes que es derivarien de cadascun.
Per a aix0, és necessari analitzar dos grups de variables relacionats amb el regim de
temperatures i amb el regim de precipitacions. A I'hora d'identificar tendencies en series
climatiques, és necessari comptar amb un registre historic de dades continues en un periode
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temporal d'almenys 30 anys. En aquest cas s'ha considerat un registre historic de 60 anys des
de 1970 fins a 2024 des d'on s'han projectat els escenaris SSP2-4.5 i SSP5-8.5 fins a I'any 2100.
Les dades han estat obtinguts de la plataforma Adaptatecca del Ministeri per a la Transicio
Ecologica i el Repte Demografic. Tot aixo permet identificar el context climatic en el qual ens
trobem actualment aixi com les potencials trajectories del segle XXI.

Alteracio del regim de temperatures

L'augment de les emissions GEI a Terrassa ha provocat un augments de la temperatura mitjana
anual. Actualment la temperatura mitjana de I'Gltima decada és de 14,75 °C, 1,07 graus superior
a la mitjana de la década de 1970. Aquesta situacid evidencia com alguns impactes derivats
del canvi climatic son ja irreversibles i enfront d'ells només queda la implementacié de mesures
d'adaptacié.

Considerant I'escenari SSP2-4.5, la temperatura mitjana a la ciutat podria augmentar 1,9 °C en
20501 en 2100 hauria augmentat 2,46 °C respecte al periode de referencia. En el cas de la senda
SSP5-8.5 a mitjan segle se superarien els 16 °C de temperatura mitjana (+2,5 °C) arribant a
18,94 °C en 2010. Aix0 suposaria un escalfament de 4,82 °C provocant un desequilibri molt
notori en el clima.
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Figura 200. Evolucié de la temperatura mitjana anual a Terrassa considerant els escenaris SSP2-4.5 i SSP5-8.5. Font:
Elaboracio propia a partir de dades de la plataforma Adaptatecca.

L'augment de les temperatures corre paral-lel amb I'increment de la durada maxima de les
onades de calor L'Agéncia Estatal de Meteorologia (AEMET) defineix les onades de calor de la
manera seguent:

Es considera ‘Onada de calor’ un episodi d'almenys tres dies consecutius, en qué com a minim
el 10% de les estacions considerades registren maximes per sobre del percentil del 95% de la
seva série de temperatures maximes diaries dels mesos de juliol i agost del periode 1971-2000.
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En el cas de Terrassa, la temperatura llindar per a la determinacié de les onades de calor és de
29,5 °C. Actualment, la durada maxima de les onades de calor és de 13 dies, 5 més que en la
decada de 1970. No obstant aix0, en els escenari SSP2-4.5 i SSP5-8.5 la durada maxima de les
onades de calor podria prolongar-se fins a 17 i 26 dies respectivament en 2050 aconseguint
un maxim de 25 i 57 dies en 2100.
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Figura 201. Durada maxima de les onades de calor a Terrassa considerant els escenaris SSP2-4.5 i SSP5-8.5. Font:
Elaboracio propia a partir de dades de la plataforma Adaptatecca.

Alteracié del regim de precipitacions

Les previsions per a Terrassa en |'escenari SSP2-4.5, pel que fa a les precipitacions, assenyalen
una caiguda sostinguda de la precipitaci6 mitjana reduint-se en 0,05 mm/dia en 2050 i es
mantindria relativament constant en 1,79 mm/dia al llarg de tot el segle. En I'escenari SSP5-8.5
la precipitacié mitjana diaria es reduiria 0,05 mm/dia en 2050 i 0,24 mm/dia per a finals de
segle arribant a una mitjana de 1,22 mm/dia. Aquestes xifres es reflecteixen en una reduccio
del nombre de dies de pluja. Si actualment Terrassa registra una mitjana d'entre 75 dies de
pluja a I'any, en 2100 I'escenari SSP2-4.5 projecta un 67 dies de pluja i en el SSP5-8.5 els dies
de pluja es redueixen a 61 a l'any.
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Figura 202. Evolucioé de la precipitacio mitjana diaria en Terrassa considerant els escenaris SSP2-4.5 y SSP5-8.5. Font:
Elaboracié propia a partir de dades de la plataforma Adaptatecca.
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Figura 203. Evolucié del nombre de dies de pluja a I'any a Terrassa considerant els escenaris SSP2-4.5 i SSP5-8.5. Font:
Elaboracioé propia a partir de dades de la plataforma Adaptatecca.
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Taula 72. . Evoluci6 de les variables climatiques en els escenaris SSP2-4.5 i SSP5-8.5. Font: Elaboracié propia a partir de
dades de la plataforma Adaptatecca.

Impactes derivats del Canvi Climatic

L'avaluacié dels impactes derivats del canvi climatic té un caracter qualitatiu donada la dificultat
per a quantificar el grau d'afeccié de cada escenari al llarg d'un segle. No obstant aixo, els
impactes que a continuacio es descriuen son comuns tant a I'escenari SSP2-4.5 com al SSP5-
8.5. La principal diferencia entre tots dos sera la severitat dels impactes aixi com el grau
d'exposicid i la vulnerabilitat del territori afectat.

L'alteracio del regim de precipitacions i temperatures, a consequiencia de I'emissié de Gasos
d'Efecte Hivernacle pot provocar impactes considerables en la qualitat de vida de la ciutat.
L'augment de les temperatures mitjanes, unit a una escassetat creixent de precipitacions,
suposaran una deterioracié de les especies vegetals i cultius autoctons. En la mesura en que
alguns cultius no puguin sobreviure en les noves condicions climatiques de Terrassa, sera
necessari |I'Us d'una major quantitat de recursos hidrics escassos a causa de les sequeres cada
vegada més prolongades. Aixo no sols tindra repercussions en les activitats economiques sind
també en la qualitat de vida del mitja urba. Les creixents dificultats per al manteniment de la
flora actual de Terrassa (especialment en el cas d'arbres amb poca capacitat adaptativa o zones
amb gespa que requereixen reg periodic) minvaran els pulmons de la ciutat, provocant una
reduccio la capacitat d'absorcié de contaminants en un escenari d'emissions creixents. Aixo
tindra conseqliiencies negatives sobre la salut humana atés que la concentracié de
contaminants a la ciutat podria augmentar significativament. D'altra banda, el régim termic
podria propiciar I'arribada d'especies invasores amb major capacitat d'adaptacio, reduint la
biodiversitat urbana i propagant noves malalties.

Al mateix temps, la prolongacio de les onades de calor constitueix una amenaca per a la salut
humana, especialment per a aquells grups de poblacié més vulnerables. Per exemple, els grups
de major edat solen ser més sensibles a canvis de temperatura. El nivell de confort termic en
aquest grup tendeix a ser entre 0,2 i 4 °C menys que el dels grups més joves. Aixo és
especialment rellevant en una ciutat on en 2022 el 17,3% dels residents es trobava en la franja
d'edat de 65 0 més anys.

Al mateix temps, l'alternanca de periodes de sequera amb moments puntuals d'intensa
precipitacio provocara una serie d'impactes molt significatius a la ciutat. En primer lloc, en
periode de seguia i alta evapotranspiracid els sols no segellats de Terrassa (aquells sense
asfaltat dedicats generalment a zones verdes) reduiran la seva humitat, compactant-se i
dificultant I'arrelament de les especies vegetals essencials per a la fixacio del sol. Seguidament,
en periodes de precipitacio, en absencia d'aquestes especies vegetals, es donaran importants
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processos erosius sobre uns sols compactats sense capacitat d'absorcid. Aixo redundara en
una deterioracio de les zones verdes de la ciutat aixi com la potencial i gradual rebliment de la
xarxa de clavegueram.

En suma, I'emissié de GEI que acceleren el Canvi Climatic acaben materialitzant-se en impactes
que afecten la salut de les persones, la qualitat del mitja urba i la biodiversitat de Terrassa.

Avaluacio de la qualitat de I'aire

Els impactes ambientals ocasionats per la mobilitat tenen el seu origen en els vehicles de
combustid interna. El seu consum de diesel, gasolina, gas liquat de petroli o gas natural dona
origen a una serie de contaminants gasosos alliberats a |'atmosfera. Aquests compostos
contribueixen a la deterioracié de la qualitat de l'aire en els entorns urbans.

Uns certs gasos residuals, com el dioxid de carboni (CO.), el meta (CH4) i el dioxid de nitrogen
(NO2), son classificats com a Gasos d'Efecte hivernacle (GEI), i la seva acumulacio en I'atmosfera
és la principal causa del canvi climatic.

Al mateix temps, el consum de carburant genera compostos organics volatils (COV) els quals
tenen una gran capacitat de penetracidé en les vies respiratories. Una vegada alliberats en
I'atmosfera, aquests compostos reaccionen amb els oxids de nitrogen de |'aire en presencia de
llum generant contaminants secundaris com I'oz6 troposferic (O3). Alguna impureses dels
combustibles fossils, com el sofre, reaccionen amb I'oxigen atmosferic donant lloc a dioxid de
sofre (SO2). Posteriorment, en combinar-se amb el vapor d'aigua provoca la pluja acida que
contamina el sol, les aigles superficials i els cultius.

Al costat de I'enfocament macroscopic que aporta I'estudi dels impactes derivats del Canvi
Climatic a través dels diferents models i escenaris projectats per al segle XXI, és important
analitzar la concentracié de contaminants a nivell local a Terrassa. Aixo permet diagnosticar
I'estat actual de la ciutat en materia de medi ambient.

Per a aixo, s'han pres dades de la xarxa de mediacié de la qualitat de l'aire de Catalunya,
concretament de I'estacié amb codi 08279011 de Terrassa situada en Rambleta de la Passada
Alegre amb coordenades UTM 41.556114, 2.0073977. Aquesta estacio registra dades de
contaminacié de dioxid de nitrogen (NO2), dioxid de sofre (SO2), particules de diametre igual
o inferior a 10 um (PM10) i 0zd troposferic (O3). L'analisi de contaminants s'ha realitzat
considerant els llindars limit establerts en el Reial decret 102/2011, de 28 de gener, relatiu a la
millora de la qualitat de I'aire aixi com els limits de concentracié de contaminants recomanats
per I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS). La presa de dades ha abastat des del 01/01/2023
fins al 31/12/2023. A més de I'analisi anual s'ha considereu un dia tipus per a I'analisi diaria
dels contaminants. Aquest dia és el dijous 16/11/2023. Es tracta d'un dia entre setmana
laborable per la qual cosa és probable que els fluxos de mobilitat s'assemblin amb la mitjana
habitual de la ciutat.

Dioxid de nitrogen
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Els oxids de nitrogen alliberats pels vehicles de combustiéo (NO i NO2) solen reaccionar amb
I'oxigen de l'aire per a formar NO2. El volum de transit, la velocitat mitjana i la freqlieéncia de
parades i arrencades son els principals factors que intervenen el grau de concentracié d'aquest
contaminant.

La mitjana de la contaminacié horaria per NO2 és de 29,44 pg/m3. En cap moment arriba a
superar el llindar d'activacié (180 pg/m3), informacié (200 ug/m3) i alerta (400 ug/m3). No
obstant aixo, tots els mesuraments estan per sobre del limit de 10 pg/m?3 recomanat per 'OMS
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Figura 204. Concentracié de dioxid de nitrogen (NO2) a Terrassa durant 2023. Font: Elaboracio6 propia a partir de dades
de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosferica de Catalunya.
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En un dia tipus s'observa un augment de la contaminacié descrivint un primer pic en I'hora
punta de dema entre les 07.00 i les 09.00. No obstant aixo el principal pic de contaminacié es
produeix a la tarda coincidint amb els desplacaments des dels centres de treball i estudi.
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Figura 205. Concentraci6 horaria de NO2 en un dia tipus (16/11/2023). Font: Elaboracié propia a partir de dades de la
Xarxa de Vigilancia i Previsio de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

Cal destacar que I'estacié de mesurament de qualitat de I'aire s'emplaca en les avinguda que
comunica el centre de Terrassa directament amb l'autovia C-16. Per tant, és molt probable que
aquest via aculli una part considerable dels desplagaments de tornada del treball, aixi com els
desplagaments amb destinacio a Terrassa per altres motius (oci, compres, gestions...). En aquest
sentit, els comercos i serveis de restauracio situats en els voltants de I'estacio juguen un paper
important com a elements atractores. D'altra banda, I'augment de la mobilitat a la tarda en
tota la ciutat provoca a vegades la congestié del vial d'entrada a la ciutat i incorporacio a la
glorieta proxima a I'estacio de mesurament, la qual cosa pot llangar nivells de contaminacio
més elevats en periode vesperti. Per aquestes raons el pic de contaminacio¢ de la tarda, tant en
el NO2 com en la majoria dels contaminants analitzats, sol ser superior al pic del mati.

Dioxid de sofre

El sofre és una de les impureses més comunes en els combustibles fossils, especialment en el
petroli, d'on s'obté gasolina i diésel, pero també en altres combustibles com el carbé. Per tant,
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el dioxid de sofre (SO2) és un contaminant primari sintetitzat en el procés de combusti6 dins
dels motors alimentats amb petroli.
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Figura 206. Concentracio6 de dioxid de sofre (SO2) a Terrassa durant 2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la
Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

A Terrassa la contaminacio per dioxid de sofre és significativament baixa. A pesar que en
ocasions puntuals es registren pics de 12 ug/m?3 la mitjana es manté en 1,54 ug/m3. Amb les
dades recaptades en cap moment s'arriben a superar els llindars d'activacio (200 pg/m3)
informacio (300 pug/m3) i alerta (500 pg/m3). Tampoc s'aconsegueix en cap moment el nivell
recomanat per I'OMS establert en 40 ug/m3.

6

Figura 207. Concentracié horaria de SO2 en un dia tipus (16/11/2023). Font: Elaboracié propia a partir de dades de la
Xarxa de Vigilancia i Previsio de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.
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Al'hora d'analitzar els valors de contaminacié per hores s'observa que la sensibilitat de I'estacio
enfront del SO2 no és tan elevada com en el mesurament del NO2. A un aixi, el patro és similar
amb un primer pic de contaminacio al matii un puc major a la tarda coincidint amb els periodes
de major flux de desplagaments de mobilitat quotidiana.

Monoxid de carboni

La reaccié de combustié que s'origina en els motors dels vehicles és imperfecta, la qual cosa
genera altres gasos a més dels quals teoricament haurien de generar-se (CO; i el vapor
d'aigua). Quan existeix un deficit d'oxigen en la combustio, s'origina monoxid de carboni (CO).

A pesar que el CO és incolor, inodor i insipid, en grans quantitats pot ser mortal per als éssers
vius. En inhalar-ho, la molecula de CO s'adhereix a I'hnemoglobina dins de I'organisme, reduint
la capacitat de transport d'oxigen en la sang i provocant una hipoxia.
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Figura 208. Concentracié de monoxid de carboni (CO) a Terrassa durant 2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades
de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosfeérica de Catalunya.

Les dades relatives a les concentracions de monoxid de carboni abasten solament des de marg
de 2024 fins a desembre del mateix any. Aixi i tot, no evidencia en cap moment la superacié
del limit octo-horari de 10 mg/m? ni el limit de 4 ug/m?3 recomanat per I'OMS.

Al llarg del dia, la concentraci6 de monoxid de carboni tendeix a elevar-se de forma
relativament constant fins a aconseguir el seu pic maxim de 0,9 mg/m? entre les 18.00 i les
21.00. La tendencia revela una acumulacié de contaminacié conforme augmenta el flux de
vehicles.
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Figura 209. Concentracioé horaria de CO en un dia tipus (16/11/2023). Font: Elaboracio propia Elaboracié propia a partir
de dades de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

L'emissié de monoxid de carboni pot associar-se a fonts distintes del transit. Per exemple, el
manteniment del pic de contaminacié des de les 18.00 fins a les 23.00 pot ser degut a aquest
efecte conjunt del transit i d'altres fonts estacionaries com la calefaccié de les llars o del centre
comercial situat en les proximitats de I'estacié.

Ozé troposferic

En unes certes ocasions, el dioxid de nitrogen (NO2) emes pels motors de combustié tenen la
capacitat de reaccionar, en presencia de radiacio solar, donant lloc a NO + O. La molecula
d'oxigen despresa del dioxid de nitrogen pot reaccionar posteriorment amb ['oxigen
atmosferic (02), sintetitzant 0z6 troposferic (O3). Per aquesta rad, I'ozo troposferic es classifica
com un contaminant fotoquimic secundari, cosa que significa que no s'emet directament des
de la font de contaminacid, sind que es produeix com a resultat de reaccions quimiques entre
els gasos emesos i els compostos presents en I'atmosfera.

L'oz6 troposferic en concentracions elevades pot tenir efectes com la degradacioé de materials
que contenen cadenes llargues de polimers, com el cautxuy, plastics o pintures. Per tant, és
important considerar aquests processos quimics secundaris en abordar la problematica de la
contaminacié atmosferica, ja que I'ozd troposferic, malgrat no ser emes directament, pot tenir
un impacte significatiu en la degradacié de materials i la qualitat de l'aire.
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Figura 210. Concentracio6 d'ozo6 troposfeéric (O3) a Terrassa durant 2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la
Xarxa de Vigilancia i Previsio de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

Quant a la concentracié d'ozd troposferic a Terrassa, en sis ocasions al llarg de I'any s'ha
superat el llindar d'activacio. Aquests episodis s'han donat durant els mesos amb major
insolacio quan la concentracié per O3 tendeix a ser major. Entre els mesos de juliol i agost
s'aconsegueixen maxims de 145 ug/m3. Al seu torn, és habitual superar a Terrassa el limit de
contaminacié de 60 pg/m?3 recomanat per I'OMS.

No obstant aixo, la concentracido mitjana és de 48,56 ug/m3, relativament baixi enfront dels
llindars d'activacio (120 ug/m3), informacié (180 pg/m3) i alerta (240 pg/m3). Cal assenyalar
també |'abséncia de dades durant el mes de maig probablement a causa d'una avaria
ocasionada en |'estacid que va impedir el registre d'aquest contaminant.

En analitzar el comportament de I'0z6 troposferic al llarg del dia, el patré de concentracié no
es correspon amb els analitzats anteriorment. Atés que es tracta d'un contaminant secundari,
I'O3 ha de ser analitzat en relacio amb el contaminant primari que ho origina, és a dir, amb el
NO2.
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Figura 211. Concentraci6 horaria d'O3 en un dia tipus (16/11/2023). Font: Elaboracié propia Elaboracié propia a partir
de dades de la Xarxa de Vigilancia i Previsio de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

Tal com s'ha descrit anteriorment, I'O3 és un contaminant secundari producte de la reacci6 del
NO2 en presencia de llum solar. No obstant aixo, aquesta reaccié és reversible, és a dir, pot
donar-se en els dos sentits. Per aixo, la grafica de concentracio de I'03 és inversa a la del NO2.
Al mati els desplagaments als centres de treball i estudi provoquen un augment de la
concentracié de NO2 emes pels vehicles de combustio. No obstant aixo, conforme el dia
avanca cap a les hores de major incidencia solar, la concentracié de NO2 comenca a disminuir
perqué aquest contaminant aquesta sent consumit per a la produccié d'O3 el pic de la qual de
major concentracio és entre les 10.00 i les 16.00. No obstant aixo, conforme cau el sol i
augmenta el transit (i amb aixo I'emissié de NO2), la reacci6 NO2+02 -NO+O3 es reverteix.
En aquest cas, donada la absencia de llum, no és possible la recombinacié del NO2 per a
formar O3. Pero a més, el NO emeés pels vehicles tendeix a recombinar-se amb I'O3 per a formar
molécules més estables com el NO2 i O2.

Particules PM10

A més dels gasos esmentats anteriorment, vehicles de combustio emeten tambe particules
solides o liquides en suspensio. Aquestes tenen una composicid variable (cendres, sutge,
metalls pesants...) i s'identifiquen agrupant-les en funci6 el seu diametre aerodinamic entre
aquelles amb diametre menor o igual a 10 um (PM10) i les que compten amb un diametre
menor o igual a 2,5 pym (PM2.5). L'exposicid continuada a aquests contaminants provoca
irritacio en les vies respiratories i a llarg termini malalties cardiaques i pulmonars. No obstant
aixo, les PM10 queden retingudes en la mucosa de les vies respiratories a causa de la seva
grandaria. No és el cas de les PM2.5, capacos de travessar els teixits pulmonars i infringir un
major perjudici en la salut de les persones. Les particules PM2.5 son també les responsables
de les boires per contaminacidé que es generen en grans ciutats, provocant una péerdua de
visibilitat i la formacio de “"boines” de contaminacio. Finalment, a I'inici de periodes plujosos,
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aquestes substancies precipiten en la superficie, deixant una capa de pols que contamina la
terra i afecta als ecosistemes terrestres i aquatics.

10 um
7 pum
2,5 um
0,5 um
[
Particula PM10 Globul vermell Particula PM2.5 Bacteri

Figura 212. Comparativa de la grandaria de les particules PM10 i PM2.5. Font: Elaboracio propia.

En el cas de Terrassa, I'estacié6 de mesurament no contempla el registre de concentracié de
particules PM2.5 de manera que les analisis de contaminants només s'ha realitzat sobre
particules PM10. La contaminacid per particules PM10 és dels contaminants amb major
concentracié a Terrassa. Al llarg d'un any s'ha superat el llindar d'activacié (40 ug/m3) en 4
ocasions, el limit recomanat per I'OMS (45 pg/ms3) en 2 ocasions i el llindar d'informacio (50
pg/m3) en 2 ocasions aconseguint una mitjana diaria maxima de 62,95 pg/m3. Es tracta d'un
contaminant que a Terrassa presenta una fluctuacio significativa entre 10 ug/m3 i 30 pg/m3
amb una mitjana anual de 18,67 pg/m3.
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Figura 213. Concentracié de particules (PM10) a Terrassa durant 2023. Font: Elaboracié propia a partir de dades de la
Xarxa de Vigilancia i Previsio de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.
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Al llarg del dia la contaminacié per particules PM10 reflecteix dos pics de concentracio igual
que la resta dels contaminants primaris analitzats. El primer pic s'origina entre les 08.00 i les
10.00 coincidint amb el pic de desplagaments en hora punta de dema. El segon pic, major que
I'anterior, si situa entre les 18.00 i les 22.00 coincidint amb els viatges de retorn aixi com per
I'activitat dels comercos proxims a I'estacié de mesurament.

40

35

Figura 214. Concentracié horaria de PM10 en un dia tipus (16/11/2023). Font: Elaboracié propia Elaboracié propia a
partir de dades de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

index de Qualitat de I'Aire (ICA)

Una manera d'avaluar I'estadi de la qualitat de l'aire a escala local és a través de I'index de
Qualitat de I'Aire (ICA) elaborat pel Ministeri per a la Transicid Ecologica i el Repte Demografic.
El ICA es compon de 6 categories per a avaluar la qualitat de I'aire. Aquestes categories son
definides prenent la pitjor mesura en termes de qualitat de I'aire obtinguda per a qualsevol
dels seglients contaminants:

« Particules en suspensié (PM10)
« Particules en suspensi6 (PM2.5)
« 0zd troposferic (0O3)

« Dioxid de nitrogen (NO2)

» Dioxid de sofre (SO2)

Ates que a Terrassa no hi ha registres de concentracio de particules PM2.5, no s'ha considerat
aquest contaminant per al calcul del ICA. En funcié del valor d'aquests contaminants s'estableix
una de les seglients categories per al periode analitzat.

Qualitat de l'aire
satisfactoria
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Qualitat de I'aire
acceptable, la
contaminacié no 101-200 11-20 21-40 51-100 41-90
suposa un risc per a la
salut
La qualitat de l'aire
probablement no
afecta la poblacié
Regular general pero pot 201-350 | 21-25 41-50 | 101-130 | 91-120
presentar un risc
moderat per als grups
de risc
Tota la poblacié pot
experimentar efectes
negatius sobre la salut
i pot tenir efectes molt
més seriosos en els
grups de risc
Condicions
d'emergeéncia per a la
salut publica, la
poblacié sencera pot
veure's seriosament

351-500 26-50 51-100 | 131-240 | 121-230

501-750 51-75 101-150 | 241-380 | 231-340

afectada
Condicions
d'emergencia per a la
salut publica, la 751- 151- 341-
poblacié sencera pot 1250 76-800 1200 381-800 1000

veure's greument
afectada

Taula 73. Categoria de ICA en funcié dels valors limits de la directiva de Qualitat de I'Aire de la UE (concentracions en
Hg/m?3). Font: Elaboracié propia a partir de dades del Ministeri per a la Transicié Ecologica i el Repte Demografic.

Finalment s'ha obtingut I'index ICA per a cada dia al llarg de I'any 2023 considerant els valors
maxims diaris de cada contaminant. D'aquesta manera s'ha observat que al llarg de I'any 295
dies (80,8%) compten amb una qualitat de |'aire raonablement bona, tan sols 24 amb qualitat
bona (6,6%), 31 dies amb qualitat regular (8,5%) i 15 amb qualitat desfavorable (4,1%). No s'han
registrat dies amb ICA en categoria molt desfavorable o extremadament desfavorable. En
general els dies amb pitjor qualitat de I'aire es corresponen amb mesos de gener i desembre.

index de

Qualitat SOOI | orable Molt Extremadament
de I'Aire 9 desfavorable desfavorable

(ICA)

N° de dies
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Figura 215. index ICA per a Terrassa considerant la concentracié de contaminants per a I'any 2023. Font: Elaboracié
propia a partir de dades de la Xarxa de Vigilancia i Previsié de la Contaminacié Atmosférica de Catalunya.

A I'nora d'analitzar els dies amb ICA desfavorable, la majoria es distribueix en els mesos de
gener i desembre. No obstant aixd0 no s'observen factors meteorologics o fendmens
atmosferics que afectin significativament el grau de contaminacio (intrusions de pols sahraui
per exemple).

= A 0z 3
Dia T max Nuvolositat Visibilitat Concentracié (ug/m?)
(2C) (km) NO2 SO2 PM10 O3
02:01-2023 | Dilluns | 15 | Maorment 10 42,0
buidat
26012023 | Dijous 10 Buidat 10
00-02-2023 | Dious | 15 | Colivisibilitat 10
correcta
11-02-2023 Dissabte 12 Buidat 10
16-02-2023 Dijous 14 Buidat 10
00-03-2023 | Dious | 21 | Farciament 10
ennuvolat
11-07-2023 | Dimarts | 29 | Viajorment 10
buidat
17-09-2023 | Diumenge | 28 | V@orment 10
buidat
01-12-2023 Divendres 19 Parcialment 9
ennuvolat
15-12-2023 | Divendres 16 Buidat 10
17-12-2023 | Diumenge | 13 | Maorment 10
buidat
18-12-2023 | Dilluns | 14 Buidat 10 28,9
27122023 | Dimecres | 15 | Cel1visibilitat 10 135 | 6 203 | 31
correcta
20122023 | Divendres | 13 | Cel1visibilitat 10 141 | 6 | 348
correcta

Taula 74. Variables meteorologiques en els dies amb ICA desfavorable. Font: Elaboracié propia

No obstant aixo, 12 de 14 dies amb ICA desfavorable, el contaminant amb major concentracio
va ser el dioxid de nitrogen (NO2) amb concentracions superiors a 120 ug/m3. A més, la majoria
dels dies assenyalats es corresponen amb dies laborables quan la intensitat de transit és major.
Tot aixo permet inferir que el transit motoritzat és un factor determinant en la qualitat de I'aire
almenys en el punt analitzat.

Emissions associades a la mobilitat

Més enlla de I'analisi dels impactes derivats del canvi climatic i qualitat de I'aire actual a
Terrassa, és important coneixer amb precisid les emissions que s'originen per la mobilitat
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motoritzada en el municipi atés que és la fraccié de les emissions sobre la qual incideixen les
actuacions contemplades en el PMU.

Per a aix0, és necessari calcular la Petjada de Carboni (PdC) associada a la mobilitat a partir de
metadades de telefonia mobil aixi com dades del repartiment modal i de la composicid del
parc de vehicles per combustible. Al mateix temps, per a determinar amb exactitud les
emissions dels vehicles motoritzats a Catalunya, es consideren els factors d'emissi6 de la "Guia
de calcul d'emissions de gasos amb efecte hivernacle” de I'Oficina Catalana de Canvi Climatic .

En conjunt, a Terrassa, el vehicle privat i el transport public componen un total de 858.485.359
de veh*km recorreguts al cap d'un any. La major part d'aquests veh*km es corresponen amb
el vehicle privat (96%).

Les emissions associades a la mobilitat motoritzada dels residents ascendeixen a 339.097
tCO2eq, es tracta d'un 12% menys de les emissions associades a la mobilitat de 2018 segons
I'inventari d'emissions del PAESC. A pesar que, tal com assenyalen les estimacions del PAESC,
les emissions associades a la mobilitat han ascendit des de 2013, la crisi del COVID-19, aixi com
la tendencia a la renovacié del parc de vehicles i la gradual electrificacié del transport public,
explica aquest descens de les emissions. Del conjunt de les emissions, el 7% es correspon amb
el transport public mentre que el 93% restant es correspon amb els desplagaments realitzats
en vehicle privat per part dels residents. D'altra banda la petjada per capita associada a la
mobilitat a Terrassa és de 1,51 tCO2eq/*hab els que suposa una reduccio respecte al valor
B Historic Estimacio

estimat en 2018 de 1,71 tCO2eq/*hab.
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Figura 216. Evolucio de les emissions associades a la mobilitat a Terrassa. Font: Elaboracioé propia a partir de dades del
PAESC de Terrassa.
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4. Annexos
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