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1 Introducció 

El present document correspon a l’Informe de Sostenibilitat Ambiental preliminar del Pla de 
Mobilitat Urbana Sostenible del municipi de Terrassa (d’ara en endavant, PMUS).  

L’Informe de Sostenibilitat Ambiental preliminar (d’ara en endavant, ISA-p) forma part de la 
documentació del procés d’avaluació ambiental estratègica de plans i programes, i representa 
el punt de partida per a que el Departament de Medi Ambient i Habitatge pugui emetre el 
corresponent Document de referència que precedeix l’elaboració del propi Informe de 
Sostenibilitat Ambiental.  

Els Plans de Mobilitat Urbana resten sotmesos a avaluació ambiental tal com s’indica en el punt 
3.4 g) de l’annex 1 de la Llei 6/2009, d’avaluació ambiental de plans i programes.  

A més a més, segons l’Article 17 de la Llei 9/2003 de mobilitat, els instruments de planificació 
establerts per la Llei de mobilitat, entre els quals hi ha els PMUS, s’han de sotmetre a avaluació 
ambiental estratègica.  

Segons aquesta mateixa llei, els Plans de Mobilitat Urbana són el document bàsic per a 
configurar, durant un període de sis anys, les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis 
de Catalunya, o, amb l’acord corresponent dels ajuntaments afectats, el de diversos municipis 
amb un esquema de mobilitat interdependent. L’elaboració dels PMUS és obligatòria en el cas 
de municipis que, d’acord amb la normativa de règim local o el corresponent pla director de 
mobilitat, hagin de prestar el servei de transport col·lectiu urbà de viatgers. Segons la llei 
municipal del règim local de Catalunya, això és obligatori en el cas de municipis que siguin 
capital de comarca o tinguin més de 50.000 habitants.  

Així mateix, per obligatorietat del Pla Director de la Regió Metropolitana de Barcelona, tots els 
municipis de més de 20.000 habitants hauran de redactar un Pla de Mobilitat Urbana. 

Terrassa, va elaborar el seu primer pla de mobilitat a l’any 2003, i enguany se’n fa la seva 
revisió i actualització, el qual està subjecte al procés d’avaluació ambiental.  
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2 Abast del Pla 

2.1 Àmbit territorial 

Terrassa forma part de l’àrea de l’aglomeració central i de la segona corona metropolitana de 
Barcelona. Es situa al peu del Parc Natural de Sant Llorenç del Munt i la Serra de l'Obac, a 30 
Km de Barcelona per carretera i a 45 minuts en tren des del seu centre. Comparteix la 
capitalitat de la comarca del Vallès Occidental amb Sabadell, amb una extensió de 70,2 km2 i 
una població de 215.678 habitants l’any 2012 (Font: Idescat).  

Els municipis limítrofs són Sant Quirze del Vallès i Rubí al sud, Ullastret i Viladecavalls a l’oest,  
Vacarisses al nord-oest, Matadepera al nord-est, Castellar del Vallès i Sabadell a l’est i Mura, 
de la comarca del Bages, al nord. 

Al nord del terme municipal s’hi troba el Parc Natural de Sant Llorenç del Munt i l’Obac. Es 
tracta d’un espai protegit que forma part de la Xarxa de Parcs de la Diputació de Barcelona, de 
la Xarxa Natura 2000 i espai PEIN. Els hàbitat d’interès comunitari predominants al municipi 
corresponen a pinedes mediterrànies, alzinars i carrascars, tots ells no prioritaris. Únicament es 
disposa d’una petita superfície de prats mediterranis rics en anuals basòfils considerada com a 
hàbitat prioritari. Pel que fa a la hidrologia, es disposa de diverses rieres i torrents que tenen 
pas pel terme però es caracteritzen principalment per cabals molt reduïts i estacionals.  
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Figura 2.1. Elements naturals d’interès 

 
Font: Elaboració pròpia a partir de bases del DMAH 

 

2.1.1 Evolució de la població 

La població de Terrassa, que representa el 24% de la població del Vallès Occidental i el (4,5%) 
de la regió metropolitana, ha patit un creixement demogràfic sostingut significatiu que 
representa un 30% en els darrers 14 anys, 5 punts per sobre del conjunt de Catalunya (22,6%), 
i superant les expectatives del seu POUM, que preveia 200.694 habitants l’any 2011.  

En aquest període la taxa de creixement, sempre positiva, ha sigut variable en funció de l’any 
(s’ha mogut entre el 0,5% i el 3,1%). L’increment en nombres absoluts de la població de 



8                                                                                                      DOCUMENT V ESTUDI AMBIENTAL ESTRATÈGIC 

Terrassa entre el 1998-2012 (50.024 habitants) representa al voltant del 25% del creixement 
del pes poblacional del conjunt de la comarca, que ha crescut un 29% en el mateix període. 

Gran part del creixement demogràfic ha estat motivat per moviments migratoris, entre ells els 
lligats al mercat de l’habitatge. La competitivitat de l’oferta d’habitatge dels anys anteriors a la 
crisi econòmica va atreure nous residents. El fet que aquests nous residents puguin tenir el seu 
lloc de treball fora del municipi és un aspecte amb incidència directa en la capacitat 
d’autocontenció municipal.  

Figura 2.2. Evolució de la població de Terrassa 
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Font: Idescat 

Terrassa compta amb una població homogèniament distribuïda entre homes i dones, 
representant cadascun dels dos grups el 50%. El percentatge d’homes es manté similar al de 
dones en totes les franges d’edats fins als 55 anys, edat a partir de la qual la representativitat 
de les dones va guanyant pes. El gruix més important de població es troba entre les franges de 
25 i 50 anys, que representa el 40,2% de la població. 

El 18% de la població de Terrassa té una edat inferior als 16 anys i el 16% superior als 64 
anys. Els valors per al Vallès Occidental són 18% i 15%, respectivament, i per Catalunya 16% i 
18%. Per tant, el 34% de la població de Terrassa són ciutadans als quals cal donar una 
especial atenció dins de l’àmbit d’estudi del PMU (nens/es i gent gran).  
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Figura 2.3. Piràmide d’edats de Terrassa , 2014 
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Font: Idescat 

 

2.2 Continguts 

El PMUS de Terrassa s’estructura en 3 grans fases de treball. La figura següent mostra els 
diferents apartats i continguts que formen cadascuna de les fases del procés metodològic.  

 



10                                                                                                      DOCUMENT V ESTUDI AMBIENTAL ESTRATÈGIC 

 

 

El present informe de sostenibilitat ambiental preliminar es troba en la primera fase del pla (I. 
Anàlisi i Diagnosi. Objectius).  

 

2.3 Objectius del PMUS 

Partint dels criteris que fixa la Llei 9/2003, del 13 de juny, de la mobilitat, així com les Directrius 
Nacionals de Mobilitat que la desenvolupen, els objectius que es fixen en el present estudi són 
els següents: 

Caracteritzar el sistema de mobilitat actual. 

Realitzar una diagnosi tècnica del sistema on es posin de manifest els seus punts forts i febles. 

Caracteritzar el sistema de mobilitat futur, en un horitzó de 6 i 12 anys. 

Revisar i actualitzar les mesures del pla de mobilitat de 2003, per tal de potenciar la mobilitat sostenible i 
segura i complir amb la legislació vigent en matèria de mobilitat. 

Formular un programa d’actuacions amb les fases d’implementació i costos. 

Calcular els indicadors actuals i objectius per tal d’avaluar el grau d’implementació de les propostes. 
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3 Relació amb altres plans i programes 

Tot seguit s’anomenen breument altres plans i programes relacionats amb el PMUS de 
Terrassa i que hi poden tenir alguna incidència, fent èmfasis especialment a aquelles mesures 
aplicables al terme municipal de Terrassa, o que poden tenir alguna relació amb la seva 
mobilitat.  

 

3.1 Plans i programes de mobilitat o relacionats d’ àmbit 
supramunicipal 

 

Directius Nacionals de Mobilitat 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat, de l‘any 2006, que són el marc per a l’aplicació dels 
objectius de mobilitat fixats per la Llei de mobilitat 9/2003, mitjançant l’establiment 
d’orientacions, criteris, objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control. 
Aquestes directrius s’han de revisar cada sis anys. Les directrius estableixen diversos 
indicadors per tal d’avaluar, entre altres, la incidència dels diferents plans i programes de 
mobilitat sobre el medi ambient.  

 

Pla Territorial General de Catalunya   

És l’instrument que defineix els objectius d’equilibri territorial d’interès general per a Catalunya i, 
a la vegada, marc orientador de les accions que emprenen els poders públics per a crear les 
condicions adequades per a atreure l’activitat econòmica als espais idonis i per aconseguir que 
els ciutadans de Catalunya tinguin uns nivells de qualitat de vida semblants, independentment 
de l’àmbit territorial on visquin. 

Aprovat per la Llei 1/1995, de 16 de març, defineix sis àmbits d’aplicació dels plans territorials 
parcials, basats en la funcionalitat territorial. Terrassa forma part de l’àmbit metropolità de 
Barcelona.  

El PTG defineix com a àmbits funcionals territorials (AFT) els que són formats per un sistema 
urbà central, que en polaritza les relacions, i uns sistemes urbans que s’hi relacionen amb un 
cert grau de dependència, de manera que el conjunt constitueix una unitat funcional definida i 
composta a partir de sistemes urbans de diferents comarques. 

 

Pla territorial parcial a l’àmbit la Regió Metropol itana de Barcelona 

El Pla territorial parcial de l’àmbit metropolità de Barcelona, aprovat a l’abril de 2010, defineix 
els objectius d’equilibri dels seus àmbits, seguint les determinacions fixades per la Llei 23/83, 
de política territorial, i les directrius per als plans territorials parcials del Pla territorial general de 
Catalunya. El Pla territorial parcial passa per la correcta definició i delimitació prèvia d’aquelles 
àrees que pels seus valors naturals, paisatgístics o de connexió ecològica calgui preservar del 
desenvolupament urbanístic del territori. 
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Pel que fa referència a les infraestructures el Pla territorial parcial de l’àmbit metropolità de 
Barcelona parteix dels diversos plans sectorials que ordenen en l’actualitat les previsions de les 
xarxes viària i ferroviària de la regió metropolitana de Barcelona a escala estatal, de Catalunya i 
de la pròpia regió, per tal de concretar la seva implantació al territori d’acord amb les 
estratègies del planejament territorial per aconseguir optimitzar l’ús d’aquestes infraestructures i 
reduir els seus possibles impactes negatius. 

 

Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya, PITC (elaborat pel DPTOP) 

És Pla Territorial Sectorial que defineix la xarxa d’infraestructures viàries i ferroviàries 
necessàries per a Catalunya, amb un horitzó temporal per l’any 2026, tant pel que fa al 
transport de viatgers com de mercaderies, en coherència amb les directrius del planejament 
territorial vigent i amb una visió sostenible de la mobilitat. Va ser aprovat pel Decret 310/2006, 
de 25 de juliol, i és el pla territorial sectorial de referència que defineix integradament les 
prioritats actuals i futures en el desenvolupament de les xarxes d’infraestructures viàries, 
ferroviàries i logístiques fins al 2026. Aquest pla aposta pel ferrocarril, millora la xarxa viària, 
estableix previsions pel que fa a la millora de la xarxa de transport públic. En aquest sentit 
preveu la implantació de nous carrils bus, la millora dels sistemes de rodalies i l’impuls del 
transport públic als principals sistemes urbans de Catalunya, entre d’altres.  

El PITC té caràcter de Pla territorial sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, 
de política territorial, i de Pla específic als efectes d’allò que estableix la Llei 9/2003, de 13 de 
juny, de la mobilitat. 

Les actuacions que proposa el PITC que afecten al municipi de Terrassa són: 

·  Ramal AVE del Vallès: Castellbisbal - Mollet  

·  Corredor del Mediterrani: Connexió N-II - C-16, entre Abrera i Terrassa (4t Cinturó) 

·  Corredor del Mediterrani: Connexió Vallès Occidental - Vallès Oriental, entre Terrassa i Sant 
Celoni (4t Cinturó)  

·  Eix Barcelona - Puigcerdà - França: C-58, calçades laterals entre Barberà del Vallès i Terrassa 

·  C-58: Terrassa - Monistrol de Montserrat  

·  Connexió Vallès Occidental - Vallès Oriental  

·  Accessos d'entrada a les principals àrees urbanes de Catalunya  

·  Línia Orbital Ferroviària  

·  Perllongament de la línia d'FGC de Terrassa a Matadepera  

 

Pla de transport de Viatgers de Catalunya (2008-201 2): Aquest pla defineix les directrius 
generals per millorar els serveis de transport públic interurbà de viatgers, tant ferroviaris com 
per carretera. 

 

Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana  de Barcelona  

El Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (pdM) planifica la mobilitat 
de la regió tenint en compte els diferents modes de transport, tant de persones com de 
mercaderies, d’acord la Llei de la Mobilitat i en coherència a les directrius del planejament 
territorial vigent a la Regió Metropolitana de Barcelona (RMB). En aquests moments s’està 
redactant el nou pdM 2013-2018. 
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Amb l’objectiu de modificar les actuals pautes de mobilitat de la regió, el Pla aposta per un 
canvi de mentalitat en la mobilitat actual potenciant els mitjans de transport més sostenibles.  

El pdM vol ser l’instrument que garanteixi el desenvolupament coordinat de les estratègies de 
gestió de la mobilitat, i propugna un model de mobilitat sostenible, amb un caràcter transversal 
que integri les diferents disciplines que actuen sobre la mobilitat, amb l’objectiu de garantir 
l’accessibilitat bàsica a totes les persones i que col·labori en el principi de facilitar la igualtat 
d’oportunitats a tots els ciutadans. El pdM vigent conté 91 mesures que s’agrupen en 9 eixos 
d’actuació. A continuació es detallen les propostes que afecten al municipi de Terrassa: 

·  Creació d'un HUB de TPC a la UAB  

·  Potenciació del carsharing  

·  Promoure la creació d'espais de desenvolupament econòmic (EDE)  

·  Reserves de sòl per a Park & Ride  

·  Creació de nous aparcaments park & ride o ampliació dels existents  

·  Plans de mobilitat  

·  Plans de mobilitat als centres de treball  

·  Plans específics de mobilitat als centres generadors de mobilitat  

·  Creació d'una xarxa de vianants i ciclistes d'accés als centres de treball  

·  Carril bici interurbà entre Sabadell i Terrassa  

·  Carril bici interurbà entre Terrassa i Matadepera  

·  Xarxa d'aparcaments segurs de bicicletes a Terrassa 

Servei de bicicletes comunitàries a les estacions ferroviàries  

 

Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) 200 9-2026 

Correspon a un dels set plans territorials parcials en què es desenvolupa el PTG de Catalunya. 
Les principals propostes que recull aquest pla van dirigides a afavorir les anomenades zones 
mixtes (zones de cohesió urbana o àrees residencials amb els centres de treball) per reduir els 
desplaçaments quotidians. Recull diverses propostes de millora del transport públic basades en 
fomentar la compactació del territori així com les creació de noves infraestructures viàries.  

Les propostes recollides en aquest pla que afecten a la ciutat de Terrassa són els següent: 

·  Ramal AVE del Vallès: Castellbisbal - Mollet  

·  Corredor del Mediterrani: Connexió Vallès Occidental - Vallès Oriental, entre Terrassa i Sant 
Celoni (4t Cinturó) 

·  C-58: Calçades laterals de la C-58 

·  Estudi de connexió entre A-2 i la C-16 

·  Ronda Est de Terrassa 
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·  Millora de la N-150  

·  Vies urbanes distribuïdores previstes o en estudi  

·  Noves estacions de ferrocarril a Terrassa  

·  Línia Orbital Ferroviària, ramal Terrassa – Martorell.  

 

·  Perllongament de la línia d'FGC de Terrassa a Matadepera  
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·  R6 - Millores de traçat a la línia Barcelona - Manresa  

·  Nova línia d'FGC Barcelona - Vallès pel Túnel d'Horta  

·  Connexió Les Fonts - Terrassa  

·  Connexió Sant Cugat del Vallès - Rubí - Terrassa 

 

Pla Director d'Infraestructures de la RMB (2001-201 0) 

Aquest pla inclou diverses propostes d’augment de l’oferta de transport públic de forma 
significativa amb la voluntat d’aconseguir una major demanda en detriment de la del vehicle 
privat. 

Les actuacions plantejades en aquest pla que afecten a la ciutat de Terrassa són: 

·  Prolongació de FGC a Terrassa: Terrassa Rambla a Can Roca  

·  Noves estacions de Rodalies  

 

Pla Director d'Infraestructures 2011 – 2020 

Aprovat al 2012, aquest document és el marc de referència per tal de planificar les 
infraestructures del transport públic necessàries en els propers anys a l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona. 

Les propostes recollides que afectem a la ciutat de Terrassa són: 

·  Carril bus de Terrassa Les Fonts – Rubí (C-16)  

·  Estació de Can Boada - Terrassa  

·  FGC. Terrassa Rambla - Can Roca  

·  Nova línia orbital ferroviària  

·  Túnel de Montcada  
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Altres documents ambientals de referència 

A continuació es presenta el marc legal regulador de polítiques de mitigació i adaptació al canvi 
climàtic d’àmbit internacional, comunitari i autonòmic.  

En l’àmbit internacional destaca el Conveni Marc de les Nacions Unides sobre el Canvi Climàtic 
(que té per objectiu estabilitzar les concentracions de gasos amb efecte d’hivernacle a 
l’atmosfera a un nivell que eviti interferències antropogèniques perilloses en el sistema climàtic) 
i la ratificació del segon període de compromís del Protocol de Kyoto, pactat entre 2013 i 2020, 
que haurà de suposar una reducció del 21% (respecte al 2005) de les emissions atmosfèriques.  

Altres documents d’interès i relacionats amb els objectius globals són, a nivell comunitari, els 
següents:  

·  Estratègia Europa 2020. Fix un objectiu de reducció del 20% dels GEH per a l’any 2020 
i respecte al 1990 (un 30% si es donen les condicions), assolir un 20% d’energies 
renovables i augmentar un 20% l’eficiència energètica. 

·  COM (2013) 216 Estratègia Europea d’Adaptació al Canvi Climàtic. Aquest document 
determina l’estratègia a seguir els estats membres per tal d’implementar les polítiques 
sobre canvi climàtic, on s’inclou la mobilitat.  

·  COM (2011) 21 Determina que per aconseguir “Una Europa que utilitzi eficientment els 
recursos” es necessari portar a terme canvis importants en els sistemes energètic, 
industrial, agrícola i de transport.  

·  COM (2011) 144. Roadmap to a Single European Transport Area – Towards a 
competitive and resource efficient transport system. Determina l’objectiu de reduir les 
emissions procedents del sector del transport en un 60% al 2050. Per aconseguir 
aquest objectiu es fixen diversos elements a complir: implantar un sistema de mobilitat 
integrat i eficient, augmentar la innovació en vehicles i comportament per motivar un 
canvi modal, infraestructura moderna i finançament intel·ligent, i visió del transport 
extern.  

·  COM (2014) 15. A policy framework for climate and energy in the period from 2020 to 
2030. Es fixa una reducció de les emissions del 40% respecte al 1990 i de les emissions 
difuses hauran de ser reduïdes en un 30% respecte al 2005.  

·  COM (2009) 490. Estableix un marc per iniciatives de la UE referents a mobilitat urbana 
a partir de fomentar i recolzar el desenvolupament de polítiques que contribueixin a 
assolir els objectius generals de la UE, i la introducció dels PAES derivats del Pacte 
d’Alcaldes i Alcaldesses.  

·  Memo/12/548. Fa referència a un conjunt de propostes que pretenen assolir l’objectiu de 
disminuir les emissions dels vehicles per sota dels objectius inicials per al 2020: 95 
gCO2/km per als cotxes, 147 gCO2/km en el cas de les furgonetes.  

·  Pla de l’Energia i el canvi climàtic 2012-2020. Proposa els objectius següents: 
·  Reducció de les emissions del 10% per al sector transports, que haurà de 

realitzar-se en el període 2013-2020  
·  Foment de les energies  renovables: 20% sobre el total de l’energia i un mínim 

del 10% de biocarburants  
·  Noves normes per als vehicles nets (120 gCO2/km)  
·  Estàndards mediambientals per als combustibles 

·  Estratègia catalana d’Adaptació al Canvi Climàtic 2013-2020. Determina diversos 
objectius per esdevenir menys vulnerables als impactes del canvi climàtic. Es detallen 
mesures específiques referents al sector de la mobilitat.  

·  Estratègia pel desenvolupament sostenible de Catalunya 2026. Es tracta del full de ruta 
que fixa les línies i els objectius estratègics clau per garantir la transició de Catalunya 
cap a una economia segura, ecoeficient i de baix contingut en carboni, basada en 
l’eficiència en el consum de recursos i en la minimització dels impactes sobre la salut i el 
medi a Catalunya i al món. El document s’estructura en 7 eixos, un dels quals correspon 
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a mobilitat “Catalunya es mou amb intel·ligència. Una mobilitat intel·ligent, que potencia 
el transport col·lectiu i redueix la dependència dels combustibles fòssils. Catalunya amb 
mobilitat baixa en carboni i intermodal.” 

·  Estratègica d’Implantació del Vehicle Elèctric de Catalunya (IVECAT) 2015, que té per 
objectiu aconseguir al 2015 una gran penetració del vehicle elèctric. 
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3.2 Plans i programes de mobilitat o relacionats de  Terrassa  
Pla Director de Mobilitat de Terrassa 2003 

Terrassa compta amb un pla de mobilitat urbana vigent des de 2003 que ja feia una anàlisi i 
diagnosi de la situació de mobilitat de la ciutat i plantejava els objectius i actuacions a 
desenvolupar per aconseguir un model de ciutat que tingui en compte la mobilitat sostenible. 
Algunes de les actuacions previstes en aquest pla encara no s’han desenvolupat total o 
parcialment. 

 

Pla de promoció per a l’ús de la Bicicleta de Terra ssa (2012-2013), que té com a objectiu el 
foment i l’impuls en l’ús de la bicicleta com a mitjà de desplaçament en l’àmbit urbà i es 
desenvolupa a partir de 18 accions programades. 

 

Pla Local de seguretat viària 2013-2016, aprovat al desembre de 2012, incorpora l’avaluació 
del Pla local de seguretat viària 2007-2010 i l’actualització del Pla local de seguretat viària 
2012-2015. Aquest pla proposa com a objectiu una reducció de fins al 25% del nombre 
d’accidents amb víctimes l’any 2016 respecte la xifra de 2011.  

 

El Pacte d'Alcaldes i Alcaldesses 2020. 

Es tracta d’una iniciativa europea nascuda el gener de l’any 2008 amb la voluntat d’assolir la 
implicació dels governs locals en la lluita contra el canvi climàtic a partir d’assumir el compromís 
de reducció de les emissions municipals de gasos d’efecte hivernacle en més d’un 20% en 
l‘horitzó de l’any 2020 (objectius de la política energètica comunitària). Terrassa es va adherir al 
pacte d’alcaldes i alcaldesses el 27 de novembre de 2008, i a finals de 2009 aprovà el Pla 
d’acció d’Energia Sostenible (PAES). 

 

Pla d’acció d’Energia Sostenible  

El PAES de Terrassa es va aprovar el desembre 2009. Aquest Pla proposa una reducció del 
20,18% de les emissions en l’àmbit del municipi, el què equival a un total de 165.313 tones/any 
de CO2 eq. Aquestes xifres representen una reducció de les emissions per càpita del 25%. Es 
planteja 28 mesures que es divideixen, entre les que s’han de desenvolupar en el si de 
l’organització municipal, i les que s’han d’aplicar a nivell global del municipi.  

 

Pla de l’Energia i Canvi climàtic de Catalunya 2012  - 2020 

El Pla de l’Energia i Canvi Climàtic de Catalunya 2012-2020 (PECAC 2020), aprovat pel 
Govern en data 09/10/2012, preveu entre les seves estratègies i planificacions sectorials 
diversos elements vinculats a la mobilitat. En concret es proposen actuacions de foment del 
modes de transport sostenibles i de millora de la gestió energètica i l’eficiència del transport.  

 

Planejament urbanístic municipal de Terrassa  

El planejament urbanístic vigent a la ciutat correspon al Pla d’Ordenació Urbanística Municipal 
(POUM) i el Pla d’Actuació Urbanística (PAUM) aprovats conjuntament al juliol de 2003. Des de 
les hores s’han fet diverses modificacions de planejament. Encara resten pendents de 
desenvolupar alguns sectors i diverses infraestructures viàries plantejades. 
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Planejament Qualitat de l’Aire de Terrassa  

El Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire (PMQA) 2015-2020 consta de 43 mesures. Degut a que 
el trànsit és la principal contribució a la contaminació atmosfèrica, el 65% de les mesures són 
dirigides cap aquest sector. Altres sectors on es plantegen accions són els serveis municipals, 
les fonts fixes i mesures destinades a la divulgació, sensibilització i participació ciutadana, així 
com el seguiment de la qualitat de l’aire. 
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4 Diagnosi ambiental vinculada a la mobilitat 

4.1 Pautes de mobilitat de la població 

 

4.1.1 Repartiment modal 

L’enquesta realitzada el desembre del 2014 es consulta a 933 residents de Terrassa (població 
d’edat superior a 4 anys), mostra que representava un error del 3,2% per a un interval de 
confiança del 95%.  

Extrapolats els resultats al conjunt de població de Terrassa el 2014, s’obté que:  

·  En un dia laborable es realitzen a Terrassa 727.971 desplaçaments, dels quals 112.732 
viatges/dia són intra-municipals; 56.694 viatges/dia són de connexió amb origen a Terrassa i 
56.038 viatges/dia de connexió tenen destinació a Terrassa.  

·  La mobilitat interna es realitza majoritàriament a peu (58,9%) mentre que els desplaçaments 
en cotxe també tenen una importància significativa amb el 29,4% dels desplaçaments. Els 
desplaçaments en transport públic representen el 8,6% (principalment bus urbà: 8,5%).  

·  El mode més utilitzat en els desplaçaments interurbans amb origen a Terrassa és el cotxe 
amb el 70,8% dels trajectes, seguit pel transport en ferrocarril (11,6%) i Renfe Rodalies 
(7,5%).  

 

Figura 4.1. Repartiment modal dels desplaçaments in terns (esquerra) i de connexió (dreta) 

 
Font: EM 2014 
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Taula 4.1.Repartiment modal de la mobilitat interna  i de connexió  

Vehicle privat motoritzat Transport col·lectiu 
Modes  no 
motoritzats 

  
Cotxe Moto 

Furgoneta/
camió 

Taxi 
Modes 

Ferroviaris 
Bus 

Bus 
empresa i 

escolar 
A peu Bici 

TOTAL 

Urbà 178.441 10.057 2.201 653 656 51.852 448 357.626 4.636 606.570 

Interurbà  79.034 2.612 3.088 0 21.864 3.309 1.096 860 0 111.863 

Total  257.475 12.669 5.289 653 22.520 55.161 1.544 358.486 4.636 718.433 

           

Vehicles privat motoritzat Transport col·lectiu 
Modes  no 
motoritzats 

  
Cotxe Moto 

Furgoneta/
camió 

Taxi 
Modes 

Ferroviaris 
Bus 

Bus 
empresa i 

escolar 
A peu Bici 

TOTAL 

Urbà 29,4% 1,7% 0,4% 0,1% 0,1% 8,5% 0,1% 59,0% 0,8% 100% 

Interurbà  70,7% 2,3% 2,8% 0,0% 19,5% 3,0% 1,0% 0,8% 0,0% 100% 

Total  35,8% 1,8% 0,7% 0,1% 3,1% 7,7% 0,2% 49,9% 0,6% 100% 

           

  
Vehicles privat motoritzat Transport col·lectiu 

Modes  no 
motoritzats 

TOTAL 

Urbà 191.352 52.956 362.262 606.570 

Interurbà  84.734 26.269 860 111.863 

Total  276.086 79.225 363.122 718.433 

     

Vehicles privat motoritzat Transport col·lectiu 
Modes  no 
motoritzats 

  
Cotxe Moto 

Furgoneta/
camió 

Taxi 
Modes 

Ferroviaris 
Bus 

Bus 
empresa i 

escolar 
A peu Bici 

TOTAL 

Urbà 31,5% 8,7% 59,7% 100% 

Interurbà  75,7% 23,5% 0,8% 100% 

Total  38,4% 11,0% 50,5% 100% 

Font: EM 2014 

·  En un dia laborable es realitzen a Terrassa 253.144 viatges/dia per motius ocupacionals 
(treball i estudi) i 474.827 per motius no ocupacionals. Dels desplaçaments realitzats per 
motius ocupacionals, 182.269 són interns (72%), 34.990 són amb desplaçaments de 
connexió amb origen a Terrassa (14%), i 32.598 amb destinació a Terrassa (13%). 

·  La major part de desplaçaments de connexió que es realitzen en un dia feiner amb origen o 
destinació a Terrassa són amb Barcelona (22%) i Sabadell (15%), i a més distància Rubí 
(10%), Matadepera (7%) i Cerdanyola del Vallès (6%). 

·  Els desplaçaments de connexió amb Barcelona es distribueixen equilibradament entre el 
cotxe (41%) i el ferrocarril (47%). També destaca la quota del ferrocarril amb Cerdanyola del 
Vallès (41%), tot i que el cotxe es manté com a mode prioritari d’accés. Amb Matadepera i 
Rubí es detecten les quotes més elevades pel vehicle privat (91% i 88%, respectivament). 
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Figura 4.2. Percentatge del nombre de desplaçament per mode a les principals destinacions 

 
Font: EM 2014 

Taula 4.2.Repartiment modal de la mobilitat de conn exió pels principals fluxos (nre. 
desplaçaments/dia) 

Municipis 
Cotxe Moto 

Furgoneta 
/ camió 

Modes 
Ferroviaris  Bus 

Bus empresa 
i escolar Peu  Altres Total % 

Barcelona  10.134 880 1.324 11.586 0 442 0 434 24.800 36,5% 

Sabadell  13.303 882 0 2.046 876 0 203 0 17.310 25,5% 

Rubí  9.560 0 0 836 428 0 0 0 10.824 15,9% 

Cerdanyola del Vallès  3.807 0 0 2.984 460 0 0 0 7.251 10,7% 

Matadepera  7.047 0 0 0 669 0 0 0 7.716 11,4% 

Font: EM 2014 

Taula 4.3.Repartiment modal de la mobilitat de conn exió pels principals fluxos (%) 

Municipis 
Cotxe Moto  

Furgoneta 
/ camió 

Modes 
Ferroviaris Bus 

Bus empresa i 
escolar Peu  Altres Total  

Barcelona  41% 4% 5% 47% 0% 2% 0% 2% 100% 

Sabadell  77% 5% 0% 12% 5% 0% 1% 0% 100% 

Rubí  88% 0% 0% 8% 4% 0% 0% 0% 100% 

Cerdanyola del Vallès  53% 0% 0% 41% 6% 0% 0% 0% 100% 

Matadepera  91% 0% 0% 0% 9% 0% 0% 0% 100% 

Font: EM 2014 
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Es disposa de dades de mobilitat referents a anys anteriors que permeten conèixer l’evolució 
del comportament de la població de Terrassa. Per una banda, es disposa dels resultats de 
l’EMQ (Enquesta de Mobilitat Quotidiana) de 2006 i del resultats de l’EMEF (Enquesta de 
Mobilitat en Dia Feiner) que es realitza anualment a la població resident a la Regió 
Metropolitana de Barcelona.  

L’error de la mostra de l’EMEF és superior al 5%, llindar que estadísticament es considera 
representatiu. Per tant, com més es desagregui la mostra més representativitat es perd. És per 
aquest motiu, per analitzar l’evoluació de la mobilitat a Terrassa els darrers anys, es proposa 
agafar de referència els repartiments modals globals (sense diferenciar entre urbà i interurbà).  

El gràfic inferior mostra l’evolució del repartiment modal global considerant la mobilitat de la 
població de més de 15 anys (en el cas de l’EMQ 2006 i l’EM 2014, doncs, s’ha extret la mostra 
referent a la població de menys de 16 anys per tal que l’univers d’enquesta sigui el mateix que 
per l’EMEF i la inferència estadística sigui directa).   

 

Figura 4.3. Evolució del repartiment modal global ( 2006-2014) 
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Font: Elaboració pròpia a partir de l’EMQ 2006, de les EMEF 2007-2012 i la EM 2014 

 

Les línies de tendència lineal mostren com efectivament la quota del vehicle privat motoritzat 
experimenta un decrement en detriment dels modes no motoritzats, principalment. El transport 
públic, per la seva part, es manté pràcticament constant amb una certa tendència a l’alça al 
llarg del període analitzat. 
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Figura 4.4. Evolució del repartiment modal global i  línies de tendència (2006-2014) 
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Font: Elaboració pròpia a partir de l’EMQ 2006, de les EMEF 2007-2012 i la EM 2014 
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4.2 Diagnosi de la mobilitat 

 

4.2.1 Vianants 

Els desplaçaments a peu representen més del 60% dels desplaçaments interns de la ciutat. Els 
eixos on es concentren un major nombre de desplaçaments a peu es situen bàsicament a 
l’entorn de l’illa de vianants i de la rambla d’Ègara. En aquests moments el 60% de la xarxa de 
vianants és accessible (espai lliure de pas superior a 1,5 metres) i únicament el 20% dels 
itineraris compta amb un pendent superior al 5%. Tot i això, encara hi ha algunes 
infraestructures i elements urbans que dificulten la continuïtat d’alguns itineraris: via de 
ferrocarril, riera de les Arenes, parc de Vallparadís i les infraestructures viàries interurbanes.  

En base als recomptes de vianants, la zona d’ús exclusiu de vianants existent al centre de la 
ciutat i la rambla d’Ègara presenten intensitats de vianants molt elevades (en algun cas per 
sobre de 20.000 vianants/dia), molt vinculat a l’elevada concentració d’establiments comercials, 
d’equipaments i serveis.  

A banda d’aquest sector, també esdevé una polaritat molt important per als vianants l’av. 22 de 
Juliol (entorn de l’estació de ferrocarril) i alguns eixos emblemàtics de la ciutat (av. Jacquard, 
carretera de Castellar rambla Francesc Macià, c. Galileu, ctra. de Matadepera...). A continuació 
es presenta l’aranya de vianants de la ciutat on es pot observar quins són els principals 
itineraris per a vianants.  
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Figura 4.5. Aranya de vianants (2013) 

 
Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 
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4.2.2 Bicicletes 

La xarxa d’itinerari per a bicicletes de Terrassa és de 150 km distribuïts de la forma següent: 

·  19 km correspon a carrils bici segregats. 
·  131 km són itineraris amb cohabitació amb d’altres modes de transport.  

·  Cohabitació bicicleta – vianant: 15,84 km 
·  Cohabitació bicicleta – bus: 2,74 km 
·  Cohabitació bicicleta – vehicle 112,28 km  

 

A l’any 2003, Terrassa aprovà el Pla Director de la Bicicleta, el qual ha estat clau per fixar 
l’estratègia d’impuls i foment de la bicicleta durant el darrer decenni. En aquell moment la xarxa 
d’itineraris no arribava a 10km. En aquests 10 anys els itineraris per a bicicletes s’han 
multiplicat per 14.  

 

El 74,6% dels habitants resideix a menys de 150 metres (que equival a la distància a recorre en 
1 minut, considerant que en bicicleta es realitzen 2,50 metres per segon) d’un itinerari ciclable. 
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Figura 4.6. Cobertura a la xarxa d’itineraris cicla bles actual (distància inferior a 150m = 1 minut) 

 

Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 

 

Pel que fa a la demanda de bicicletes el PMUS inclou una aranya realitzada a partir 
d’aformanets manuals fets en diferents punts de la ciutat. Els principals itineraris ciclables 
coincideixen en bona mesura amb eixos que ja disposen de carril bici o bé d’espai de 
cohabitació amb altres modes. Tot i això, no tots els carrils bici presenten el mateix grau 
d’utilització sinó que els més perifèrics generalment són molt menys utilitzats.  
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Figura 4.7. Relació entre l’aranya de bicicletes i els itineraris ciclables existents 

 
Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 
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4.2.3 Vehicle privat 

Dades de motorització 

Segons informació facilitada per l’Ajuntament de Terrassa, el total de vehicles censats l’any 
2012 era de 128.966 (font: anuari estadístic), dels quals 91.863 eren turismes, 13.752 camions, 
13.467 motocicletes, 6.058 ciclomotors, 2.044 remolcs, 1.671 tractors i 110 autobusos. Així 
doncs, un 71% del parc mòbil correspon a turismes i un 15% a motocicletes i ciclomotors.   

Figura 4.8. Distribució del parc de vehicles 2012 

 

Motocicletes i 
ciclomotors

15,1%

Altres
13,6%

Turismes
71,2%

 
Font: Anuari de Terrassa 

 

Els barris amb un nombre superior de vehicles censats (turismes, motocicletes i ciclomotors) 
coincideixen amb els més poblats: Centre (9.769 vehicles), Ca n’Aurell (9.426 vehicles), Sant 
Pere Nord (7.559 vehicles) i Les Arenes /La Grípia /Can Montllor (7.313 vehicles). El mapa 
inferior mostra la distribució del nombre de vehicles (turismes, motocicletes i ciclomotors) en 
funció del barri. 

Tanmateix, si s’observen els índex de motorització (vehicles per habitant), són els àmbits 
disseminats i al barri del Pla del Bon Aire - El Garrot on es detecta una motorització superior, 
seguit dels barris de Font de l’Espardenyera, Vista Alegre i Can Gonteres.  

Segons dades de l’Idescat, l’any 2012 l’índex de motorització de Terrassa era de 616 vehicles/ 
1.000 habitants, inferior a la mitjana catalana (664 veh/1.000 hab) i comarcal (648 veh/1.000 
hab). Entre 1991 i 1997 el valor ha estat per sobre de les dues mitjanes i a partir del 1998 
l’índex de motorització de Terrassa es va allunyant progressivament de les dues mitjanes 
situant-se per sota d’ambdues. A partir de l’any 2008 i fins al 2012 (darrer anys amb dades) es 
detecta una reducció del nombre de vehicles per habitant en tots tres nivells.  
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Figura 4.9. Evolució de l’índex de motorització de Terrassa, el Vallès Occidental i Catalunya  
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Vies d’accés i estructura urbana 

La jerarquització viària de la ciutat de Terrassa es distribueix de la forma següent: 

• 88 km xarxa primària 

• 73 km xarxa distribuïdora 

• 357km xarxa veïnal 

 

La xarxa primària està conformada per les vies principals urbanes que faciliten els 
desplaçaments a nivell global per tot el municipi; garanteix les connexions de la xarxa viària 
local amb la xarxa interurbana (accessos) i les relacions amb els diferents sectors del municipi. 

Són les vies més importants per la mobilitat rodada del municipi que formen l’esquelet vertebral 
sobre el que s’articula la resta de vies. Aquestes vies ja tenen un caràcter urbà i son utilitzades 
per totes les modalitats de desplaçament.  

Està conformada per les grans avingudes o els carrers principals, que generalment presenten 
seccions molt amples, superiors a 15 metres, de dos sentits de circulació i dos carrils per sentit 
(per exemple, el Pg. 22 de Juliol, l’Av. Jaume I, l’Av. Abat Marcet i la Rambleta del Pare 
Alegre). Gran part dels carrers que conformen la xarxa urbana principal tenen dues calçades 
segregades amb algun tipus d’element físic (mitjana, carril bici, riera...). 
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Destaquen els següents eixos verticals: 

-  Av. del Vallès: es tracta de la ronda est de la ciutat de Terrassa; exerceix una doble funció 
dins la jerarquia de xarxa en la trama urbana: d’una banda, recull i distribueix els vehicles 
que realitzen desplaçaments urbans amb els barris del nord i del sud, i els vehicle 
interurbans amb origen o destinació a Terrassa, i d’altra banda, és una via de pas per als 
vehicles de Matadepera i altres municipis de Sant Llorenç de Munt i l’Obac que es 
dirigeixen en sentit sud (Rubí, Sant Quirze del Vallès, Barcelona) (i en sentit invers), així 
com per alguns vehicles amb OD Rubí – Castellar del Vallès. 

-  Ronda de Ponent: tal i com el seu nom indica, exerceix la funció de ronda urbana per la 
banda oest de la ciutat; amb una capacitat inferior a la de l’Av. del Vallès, els vehicles que 
l’utilitzen realitzen principalment desplaçaments urbans o desplaçaments amb origen o 
destinació Terrassa. Té continuïtat al nord a través de l’Av. Béjar i al sud enllaça amb la 
Crta de Montcada, la Crta. de Martorell i la Crta. d’Olesa. 

 

En un altre nivell, l’eix format per la Crta. de Matadepera, l’Av. Jaume I, l’Av. Barcelona, l’Av. 
Glòries Catalanes i el carrer Colom creua la ciutat longitudinalment per la banda est (entre el 
centre i l’Av. del Vallès). En molts casos aquestes vies dibuixen el perímetre dels barris que 
creuen. 

Les vies interurbanes que penetren dins de la ciutat també formen part de la xarxa urbana 
principal: Crta. de Rellinars, Crta. de Castellar, Crta. de Matadepera, Crta. de Martorell i Crta. 
d’Olesa 

Com a vies transversals de la xarxa urbana principal destaquen:  

-  Av. Santa Eulàlia (N-150): recull el trànsit amb OD la zona sud de la ciutat des de l’N-150 i 
l’Av. del Vallès per la banda est, i des de la C-16 i la Crta. de Martorell per la banda oest. 

-  Crta. de Montcada: recull el trànsit amb OD al centre de la ciutat (al sud del quadrat central) 
des de l’N-150 i l’Av. del Vallès per la banda est, i des de la C-16 i la Crta. de Martorell per 
la banda oest. 

-  Pg. 22 de Juliol: recull el trànsit amb OD al centre de la ciutat (al nord del quadrat central) 
des de l’Av. del Vallès per la banda est, i des de la Ronda de Ponent per la banda oest. 

-  Av. Abat Marcet – Rbla. Francesc Macià. 

-  Av. Béjar: recull els fluxos de la Ronda de Ponent i de l’Av. del Vallès en la part nord. 

Altres vies de la xarxa urbana principal, tot i que d’un nivell inferior, són: 

-  Av. A. Sallent – C. Santa Maria Mazzarello: conforma la via perimetral del quadrat central 
per la banda oest; connecta al sud amb la carretera de Montcada i la carretera de Martorell, 
i al nord amb la Ronda de Ponent i el Pg. 22 de Juliol.  

-  El sistema format per Galileu i Arquímedes, que s’han convertit en els principals eixos 
longitudinals per creuar el quadrat central a través del barri de Ca n’Aurell des de la 
pacificació de la Rambla d’Egara. 

-  El sistema format per Topete – Sant Antoni – Mas Adei, eix principal per creuar en sentit 
ascendent el quadrat central a través del barri del Centre. 
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-  El sistema format pels C. Colom i Ramon i Cajal, eixos verticals que connecten Can Palet 
amb Vallparadís.  

-  Av. de les Nacions – Av. Madrid – Pg. Camp del Roure: eix longitudinal a l’est de l’Av. del 
Vallès que lliga l’N-150, la Crta. de Montcada i el Pg. 22 de Juliol connectant els barris de 
Les Arenes /  La Grípia / Can Montllor amb el P.I. Els Bellots 

 

Aquestes vies conformen un viari intern principal de la ciutat caracteritzat per l’existència d’una 
ronda exterior de capacitat superior i una anella interior (sistema d’avingudes) amb una funció 
més urbana. Aquestes dos anelles es complementen amb la xarxa radial de vies interurbanes. 

 

A continuació es presenta l’aranya de vehicles de la ciutat. Segons els resultats presentats en 
el PMUS es compta amb 1,7 milions de veh-km (dia laborable). 

 

La distribució del trànsit es concentra en el 55% de la xarxa viària tot i que aquesta correspon 
només al 17% dels quilòmetres de la vialitat urbana. Per contra, la xarxa veïnal correspon al 
69% de l’espai destinat al vehicle privat però només aglutina el 29% del trànsit.  

 

Figura 4.10. Aranya de vehicles  
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Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 

 

Xarxa primària

Xarxadistribuïdora

Xarxa veïnal
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Figura 4.11. Aranya de vehicles  

 
Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 

 

Saturació de la xarxa viària urbana 

L’estimació del grau de saturació posa de manifest que en un dia feiner la major part de xarxa 
primària funciona sense problemes de congestió. Així, el 68% de la xarxa primària urbana de 
Terrassa que presenta una saturació inferior al 20% canalitza, al llarg del dia, el 54% del trànsit 
total del municipi que circula per aquestes vies. 

Els principals problemes de saturació de la xarxa es detecten en els següents punts (vegeu-los 
representats en la figura següent): 

- Accés al municipi per carretera de Rubí pel sud. 

- Alguns trams de l’Av. del Vallès. 

- L’Av. de Santa Eulàlia (N-150 en el seu pas per la ciutat). 

- El tram nord del carrer Galileu. 
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- El tram est del Pg. 22 de Juliol. 

- El tram de l’Av. de les Nacions entre els carrers d’Extremadura i Navarra. 

 

Figura 4.12. Grau de saturació de la xarxa primària  

 
Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 
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4.2.4 Transport col·lectiu 

L’oferta de transport públic de la ciutat de Terrassa està formada per: 

- Oferta ferroviària: 

o Renfe: Dues estacions de passatgers de la línia R4 de Renfe Operadora, 
Terrassa Nord i Terrassa Est. Hi ha la previsió d'una estació més, Terrassa 
Oest, al barri de la Maurina. El municipi compta, a més a més, amb el baixador 
de Torrebonica de Renfe, actualment fora de servei. 

o FGC: Estació de Terrassa Rambla, terminal de la línia S1 (Metro del Vallès) dels 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. L'estació de les Fonts (FGC) també 
forma part del municipi. 

- Transport públic urbà: format per 13 línies diürnes i una línia nocturna gestionades per 
l’empresa TMESA. El servei d’autobús urbà està adherit a la integració tarifària de 
l’ATM, i segons dades de l’ATM va transportar al llarg del 2010 12.045.000 viatgers. 
D’altra banda, el servei de transport urbà està dissenyat com una xarxa que facilita 
l’intercanvi entre els diferents modes: Estació Nord (L1, L2 L3, L6, L7, L10, LH), Estació 
Est (L2, L3, L14), Estació dels Catalans (L1, L2, L3, L4, L5, L6, L8, L9, L12, L16) i 
Estació de les Fonts (L10). 

- Diverses línies d’autobús interurbà. Es disposa de 22 línies interurbanes amb parada a 
Terrassa de les quals 5 són nocturnes. 

 

Transport urbà 

El 98% de la població està coberta per una parada de bus urbà a menys de 300m. 

 

Figura 4.13. Cobertura de les parades de transport urbà (300m)  

 
Font: Pla de mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 
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Les principals característiques de la flota de vehicles que operen el servei de transport públic 
urbà: 

- L’edat mitjana es situa entre els 7-8 anys;  

- Un 30% de la flota en servei té més de 10 anys  

- Un 12% menys de 3 anys.  

- El 29% dels vehicles compleixen els estàndards Euro 4 o superiors;  

- Des de l’any 2009 la renovació de la flota s’està fent exclusivament amb vehicles 
classificats com a EEV (vehicles ambientalment millorats).  

 

Pel que fa al nombre d’usuaris es disposa de 12 milions de passatgers (2012), el que correspon 
a un increment de passatgers del 18% respecte els valors del 2003. El darrer any, però, s’ha 
produït una reducció del 2% per primer cop. 

 

Autobús interurbà 

L’oferta d’autobusos interurbans connecta amb els principals pols d’atracció i generació de 
viatges de Terrassa. A banda de Barcelona, (106 exp/dia/2s), és amb els municipis de la seva 
àrea d’influència directa amb els que es detecten un nombre superior de serveis: Sant Quirze 
del Vallès (77) i Sabadell (70), i a més distància, Matadepera (47), Rubí (35) i Viladecavalls 
(34). En conjunt, aquest 6 municipis representen gairebé el 60% dels fluxos de connexió amb 
Terrassa (font: EMEF 2012). 
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Figura 4.14. Oferta d’autobusos interurbans amb par ada a Terrassa  

 
Font: Ajuntament de Terrassa 

 

Xarxa ferroviària 

La cobertura de les estacions de ferrocarril del municipi és del 18% de la població a menys de 
500m i del 58% de la població a menys d’1 km. 
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Figura 4.15. Oferta d’autobusos interurbans amb par ada a Terrassa  

 
Font: Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Terrassa 
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4.2.5 Seguretat viària i accessibilitat 

A finals de 2012 es va elaborar un document d’avaluació del Pla local de seguretat viària 2007-
2010 i l’actualització del Pla local de seguretat viària 2012-2015. Segons els resultats 
presentats l’accidentalitat de la ciutat mostra una evolució progressiva decreixent des de 2007.  

 

Figura 4.16. Evolució dels accidents amb víctimes e n zona urbana i accidents greus o mortals 

 
Font: Pla local de seguretat viària 2007-2010 i l’actualització del Pla local de seguretat viària 2012-2015 i Policia 

Local de Terrassa 

 

4.2.6 Anàlisi de fluxos 

En aquest apartat s’analitza els principals fluxos de mobilitat de la xarxa viària urbana de 
Terrassa a partir de la detecció dels eixos amb una major concentració de les emissions i de 
l’impacte ambiental.  

Per detectar aquests eixos s’ha tingut en compte l’aranya de trànsit i s’han escollit aquells 
itineraris que actuen com a principals portes d’entrada a la ciutat i alhora de distribució del 
trànsit intern. En la gran majoria es tracta de vies amb intensitat de trànsit superiors als 20.000 
vehicles/dia. 

En la imatge següent es localitzen els diferents eixos detectats, diferenciant els eixos que 
permeten una connexió nord-sud (en vermell) dels eixos est-oest (en blau). Cadascun dels 
itineraris està classificat amb un número que permet relacionar-lo amb la taula descriptiva de 
cada flux.  
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Figura 4.17. Eixos on es concentren els principals fluxos de mobilitat de la ciutat 

 
Font: Elaboració pròpia a partir de la cartografia de l’ICC 

 

A continuació es detalla en una taula la distribució modal de cada flux en funció dels resultats 
presentats en el PMUS per a cadascun dels modes: vianants, bicicletes, transport públic (sense 
considerar el transport ferroviari) i vehicle privat. Es presenten els resultats en nombre de 
desplaçaments i en percentatges. 

Les aranyes de vianants, bicicletes i vehicles han permès determinar els desplaçaments dia 
associats a cada eix.  

Per calcular el nombre d’usuaris del transport urbà s’ha observat el nombre de línies i 
expedicions que passen per cada eix i s’ha calculat una estimació dels usuaris en base als 
valors presentats al PMUS. Es disposava de dades d’usuaris totals per línia i el nombre 
d’expedicions que ha permès estimar els usuaris/expedició. A partir d’aquest valor, s’ha 
considerat que el nombre d’usuaris associats a cada eix corresponia a 1/3 part dels usuaris 
totals de la línia per tal de disposar d’un valor aproximat a la realitat.  
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El càlcul de passatgers del transport interurbà s’ha estimat en 10 usuaris/expedició, ja que es 
considera un valor mig del conjunt de les expedicions. En aquest cas no es disposa de dades 
concretes del nombre d’usuaris per línies i per aquest motius es considera apropiat considerar 
un valor mig per a tot el conjunt.  
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Taula 4.4. Distribució modal dels fluxos (desplaçam ents/dia) existents a cada eix  

Connexió Eix Flux de 
vianants 

Flux de 
ciclistes 

Oferta 
d’autobusos 

urbans 

Estimació 
usuaris bus 

urbà 

Oferta 
d’autobusos 
interurbans 

Estimació 
usuaris bus 

interurbà 

Flux de 
vehicles 

Desplaçaments 
totals 

1. Av. del Vallès 170 - 1.100 14 - 21 L4: 50+50 
exp/dia 

1.300 Sense oferta 0 20.000 – 
36.000 21.484 – 38.421 

2. Eix ctra. de 
Matadepera – av. 

Jaume I – av. 
Barcelona – av. 

Glòries Catalanes – c. 
Colom 

3.000 – 
13.000 50 – 257 

L8: 45 exp/dia 

L9: 43 exp/dia 

LH: 46 exp/dia 

2.205 22 – 47 exp/dia 220 - 470 14.500 – 
20.000 19.975 – 35.932 

3. Rambleta del Pare 
Alegre 

1.150 – 
4.600 

28 – 86 L6: 42 exp/dia 504 49 exp/dia 490 26.000 – 
31.000 

28.172 – 36.680 

Nord-sud 

4. Carretera de 
Castellar 

3.000 – 
5.500 43 - 150 

L1: 60 exp/dia 

L2: 63 exp/dia 
1.530 Sense oferta 0 12.000 – 

17.000 16.573 – 24.180 

5. Av. Béjar 800 – 3.600 150 – 172 Sense oferta 0 Sense oferta 0 9.000 – 
18.800 9.950 – 22.572 

6. Av. Abat Marcet – 
Francesc Macià 

4.000 – 
7.200 114 - 372 

L8: 45 exp/dia 

L9: 43 exp/dia 

(Francesc Macià 
sense oferta) 

1.975 0 - 4 – 47 
exp/dia 40 - 470 9.000 – 

22.000 15.129 – 32.017 

7. Pg. Vint-i-dos de 
Juliol 

1.200 – 
7.500 

180 – 474 

L1: 60 exp/dia 

L3: 54 exp/dia 

L10: 25 exp/dia 

LH: 45+46 
exp/dia 

2.535 0 – 22 - 69 
exp/dia 

220 - 690 13.000 – 
22.000 

17.135 – 33.199 

Est-oest 

8. Carretera de 
Montcada 

1.600 – 
5.000 100 – 184 

L1: 60 exp/dia 

L4: 50 exp/dia 
1.550 55 – 105 exp/dia 550 - 105 11.000 – 

22.000 14.800 – 28.839 
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Connexió Eix Flux de 
vianants 

Flux de 
ciclistes 

Oferta 
d’autobusos 

urbans 

Estimació 
usuaris bus 

urbà 

Oferta 
d’autobusos 
interurbans 

Estimació 
usuaris bus 

interurbà 

Flux de 
vehicles 

Desplaçaments 
totals 

9. Av. Santa Eulàlia 
(N-150) 1.170 14 

L4: 50 exp/dia 

L7: 48 exp/dia 

L8: 45 exp/dia 

L9: 43 exp/dia 

L10: 25 exp/dia 

3.335 34 exp/dia 340 30.000 34.859 

Font: Elaboració pròpia a partir dels valors del PMUS 

 

Taula 4.5. Distribució modal dels fluxos (en percen tatge) existents a cada eix  

Connexió Eix Flux de 
vianants 

Flux de 
ciclistes 

Estimació 
usuaris bus 

urbà 

Estimació 
usuaris bus 

interurbà 

Flux de 
vehicles 

1. Av. del Vallès 
0,79 - 2,86% 0,05 - 0,07% 3,38 - 6,05% 0,00% 93,09 - 93,70% 

2. Eix ctra. de Matadepera – av. 
Jaume I – av. Barcelona – av. 
Glòries Catalanes – c. Colom 15,02 - 36,18% 0,25 - 0,72% 6,14 - 11,04% 1,10 - 1,31% 55,66 - 72,59% 

3. Rambleta del Pare Alegre 
4,08 - 12,54% 0,10 - 0,23% 1,37 - 1,79% 1,34 - 1,74% 84,51 - 92,29% 

Nord-sud  

4. Carretera de Castellar 
18,10 - 22,75% 0,26 - 0,62% 6,33 - 9,23% 0,00% 70,31 - 72,41% 

5. Av. Béjar 
8,04 - 15,95% 1,51 - 0,76% 0,00% 0,00% 83,29 - 90,45% 

6. Av. Abat Marcet – Francesc 
Macià 22,49 - 26,44% 0,75 - 1,16% 6,17 - 13,05% 0,26 - 1,47% 59,49 - 68,71% 

7. Pg. Vint-i-dos de Juliol 
7,00 - 22,59% 1,05 - 1,43% 7,64 - 14,79% 1,28 - 2,08% 66,27 - 75,87% 

8. Carretera de Montcada 
10,81 - 17,34% 0,64 - 0,68% 5,37 - 10,47% 0,36 - 3,72% 74,32 - 76,29% 

Est-oest  

9. Av. Santa Eulàlia (N-150) 
3,36% 0,04% 9,57% 0,98% 86,06% 

Font: Elaboració pròpia a partir dels valors del PMUS 
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En tots els eixos analitzats el mode de transport predominant en els desplaçaments és el 
vehicle privat. Tot i això, en alguns casos, la presència de vianants (almenys en un tram de 
l’eix) suposa un volum important de flux.  

Un cop fet l’anàlisi quantitatiu de la distribució modal dels diferents eixos rellevants es pot 
determinar en cada cas quin són els principals aspectes de millora per intentar contribuir al 
canvi modal. Com que en la fase en que es troba aquests moments el PMUS de Terrassa no 
es coneix les propostes que es plantejaran es presenta una anàlisi qualitativa de les principals 
oportunitats de canvi modal que es considera que el pla hauria d’incorporar.  

 

Taula 4.6. Aspectes de millora de cadascun dels eix os  

Eix Aspectes de millora 

1. Av. del Vallès 
Manca de continuïtat en els itineraris per a vianants. 

Manca d’espai per a les bicicletes.  

2. Eix ctra. de Matadepera – av. 
Jaume I – av. Barcelona – av. 
Glòries Catalanes – c. Colom 

Manca d’espai reservat per a la circulació 
d’autobusos. 

3. Rambleta del Pare Alegre Pacificació del trànsit ja que és una de les entrades a 
la rambla (un entorn amb prioritat per al vianant). 

4. Carretera de Castellar 
Espai per al vehicle privat molt ampli.  

Necessitat d’ampliar l’espai per al vianant, 
especialment a l’entorn de la Universitat.  

5. Av. Béjar 
Elevat espai pel vehicle privat. 

Manca d’espai per a les bicicletes. 

6. Av. Abat Marcet – Francesc 
Macià 

Manca d’espai per a ciclistes senyalitzat a Francesc 
Macià. 

7. Pg. Vint-i-dos de Juliol Manca d’espai reservat per a la circulació 
d’autobusos. 

8. Carretera de Montcada Manca d’espai per a les bicicletes. 

9. Av. Santa Eulàlia (N-150) 
Escassetat d’espai per al vianant. 

Manca d’espai per a la bicicleta. 
Font: Diverses fonts 
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4.3 Diagnosi ambiental 

 

4.3.1 Consum de recursos energètics en el transport  

A partir de la jerarquització viària, el quilometratge, la velocitat de circulació i el tipus de vehicle 
es pot calcular el consum de combustibles i les emissions generades. En aplicar aquests valors 
al parc mòbil de la ciutat s’obté un consum de 35.970 teps anuals en vies urbanes generades 
pel transport privat.  

Taula 4.7. Consum energètic de la mobilitat urbana de Terrassa 

Vies urbanes 
Vehicle parc mòbil km totals any Teps / any 

Turismes 88.958 430.784.686 31.483 
Camions 13.700 17.175.106 3.665 
Motocicletes 12.713 31.981.765 822 
Consum total gasoils i gasolines en transport priva t vies 
urbanes (Teps)  

35.970 

 
Font: PMUS Terrassa 2013 

 

 

4.3.2 Flux global d’energia a Terrassa 

El Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa (PAES) recull les emissions de la ciutat per 
grans sectors. Les dades recollides corresponen a 2007 i corresponien a 985.673 tn CO2 
equivalent municipals (17.430 de les quals corresponents a emissions generades per 
l’ajuntament).  

 

Figura 4.18. Distribució de les emissions per secto rs 

 
Font: Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa 
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4.3.3 Emissions contaminants i qualitat de l’aire 

D’acord amb el marc normatiu vigent, tots els municipis de més de 100.000 habitants que 
superin els valors límits establerts a l’annex 1 del mateix R.D. 102/2011, han d’elaborar un Pla 
pel compliment i millora dels objectius de qualitat de l’aire. Terrassa, s’ubica dins l’àmbit dels 
municipis de la zona de protecció especial de l’ambient atmosfèric (PM10 i NO2) i ser un municipi 
de més de 100.000 habitants, cal que disposi d’un Pla de millora de la qualitat de l’aire propi. 
Actualment l’elaboració d’aquest pla es troba en una fase força avançada tot i que encara no 
està aprovat.  

A Terrassa l’any 2011 es van emetre 761,49 tones de NOX i 26,74 tones de PM10. El vehicle és 
la principal font d’emissió d’aquests contaminants. A l’any 2011, el 76,27% de les emissions de 
NO2 i el 80,44% de les emissions de PM10 que es generen dins del terme municipal de 
Terrassa, estan relacionades amb el trànsit rodat. D’entre les emissions del trànsit rodat, més 
d’un terç correspon a emissions generades en les carreteres C-16 i C-58, i per tant es tracta de 
vies que l’Ajuntament no hi té competència.  

 

Figura 4.19. Emissions de NO x produïdes dins del municipi de Terrassa. Any 2011.   

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2008-2015. 

Figura 4.20. Emissions de PM 10 produïdes dins del municipi de Terrassa. Any 2011.   

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2008-2015. 

Pel què fa a les immissions Terrassa disposa de dues estacions de control de les immissions: 
l’estació automàtica de la Rambla del Pare Alegre (NOX i PM10) i el punt de mesurament 
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manual de la Mina pública d’aigües (PM10). L’anàlisi dels resultats d’aquestes estacions 
mostren:  

·  Diòxid de nitrogen (NO2). Durant els darrers anys el valor mitjà anual se situa per 
damunt del límit legislat (40 mg/m3). La variació dels nivells enregistrats tant horari (amb 
dos pics) com diària (amb un descens els caps de setmana) associa el trànsit com la 
font d’emissió amb més incidència sobre els nivells d’immissió d’aquest contaminant. 

·  Partícules (PM10). Durant el període 2009-2012 no s’ha superat ni el valor límit anual al 
municipi de Terrassa (40 mg/m3 de PM10), ni tampoc el nombre màxim de superacions 
del valor límit diari establert per la legislació vigent (50 mg/m3 de PM10)  

 

Taula 4.8. Valors d’immissió de NO 2 i PM10 al municipi de Terrassa 

Estació Paràmetre  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Rambla Pare Alegre NO2 55 44 44 50 49 51 45 44 

Rambla Pare Alegre PM10 49 47 38 36 27 29 24 21 

Mina Pública d’Aigües PM10 34 34 29 30 24 27 27 18 

Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 

 

El Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020 presenta una classificació de les emissions 
d’Òxids de nitrogen i PM10 de la vialitat de la ciutat a partir de la variació de la velocitat per a 
un turisme Euro II de gasolina i gasoil (hot emissions, passenger car, Euro II segons: 
EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2013). A partir dels resultats d’aquesta 
metodologia es mostra les emissions per trams de carrer (vegeu les figures següents). Els 
trams amb major concentració corresponen als trams amb majors intensitats de trànsit.  
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Figura 4.21. Emissions de NO X per tram (Kg NO X /km·dia) de Terrassa 

 

Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 
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Figura 4.22. Emissions de PM 10 per tram (Kg PM 10 /km·dia) de Terrassa 

 

Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

D’altra banda, el PMQA de Terrassa 2015-2020 realitza una anàlisi per cel·les de 100x100 
metres on es representa les dispersió de les emissions pel terme municipal. Es diferencia les 
emissions d’òxids de nitrogen i partícules segons origen. En el cas de la mobilitat i el transport 
es diferencia les emissions corresponents al vehicle privat, al transport públic i les emissions 
globals corresponents al transport.  
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Figura 4.23. Emissions de NO X per ce � la (t NO X/any) degudes al vehicle privat 

 

Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 
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Figura 4.24. Emissions de PM 10 per ce � la (Kg PM 10 /any) degudes al vehicle privat 

 

Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

 

El Pla inclou una anàlisi de les emissions associades al trànsit privat segons la titularitat del 
viari. En aquest sentit, es comenta que l’any 2010 aproximadament el 39% de les emissions 
van ser produïdes a les autopistes C-16 i C-58, on el trànsit és majoritàriament de pas. En 
aquestes vies supramunicipals l’ajuntament no hi pot actuar per això en l’estudi es diferencien 
respecte les emissions urbanes. A continuació es mostra  

Les emissions totals desagregades per titularitat de les vies així com la seva evolució en l’any 
base (2008), l’any amb dades disponibles (2010) i el darrer any calculat (2011) es mostren en 
les taules següents: 
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Taula 4.9. Evolució de les emissions de NO X i PM10 del vehicle privat de Terrassa disgregades 
segons titularitat de via 

   
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

 

Pel que fa a les emissions associades al transport públic, el PMQA mostra una alta 
redundància de línies d’autobusos en la Rambla d’Egara, el Passeig vint-i-dos de juliol i Av. 
Jacquard. Diferents trams d’aquestes vies conformen la contribució principal del global de les 
emissions derivades de la xarxa d’autobusos.  

Per calcular les emissions del transport col·lectiu es va utilitzar la velocitat comercial i la 
tipologia de vehicle (antiguitat i dimensions) en cada línia, i el nombre de passades que realitza 
per la línia en un dia laboral tipus. 
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Figura 4.25. Emissions de NO X per ce � la (t NO X/any) degudes al transport públic 

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 
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Figura 4.26. Emissions de PM 10 per ce � la (Kg PM 10 /any) degudes al vehicle privat 

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

En analitzar les emissions generades pel conjunt del transport s’observa com les emissions 
predominants del vehicle privat es veuen complementades per les transport públic. En alguns 
casos com a la Rambla es pot apreciar que la redundància de les línies d’autobusos 
augmenten en gran quantitat les emissions d’aquesta via. 
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Taula 4.10. Emissions de NO X i PM10 derivades del transport 

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

A continuació es mostra la localització espaial de les emissions anuals per cada cel·la de 
100m2 de superfície.  

 

Figura 4.27. Emissions de NO X per ce � la (t NO X/any) degudes al transport 
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Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020
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Figura 4.28. Emissions de PM 10 per ce � la (Kg PM 10 /any) degudes al transport 

 
Font: Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa 2015-2020. 

 

El PMQA de Terrassa 2015-2020 recull 43 mesures encaminades a millorar la qualitat de l’aire. 
Les propostes referents a reduir les emissions dels vehicles (14), augmentar la utilització del 
transport públic i col·lectiu (7), incrementar el nombre de desplaçaments a peu o en bicicleta (5) 
i les mesures destinades a reduir les emissions derivades de la distribució urbana de 
mercaderies (2) tenen un impacte directa amb el Pla de Mobilitat Urbana. 

 

El Pla d’Acció d’Energia Sostenible (PAES) de Terrassa (2009) presenta l’evolució de les 
emissions generades per la ciutat entre els anys 2005 i 2007. En terme generals s’observa un 
reducció del 0,8% de les tones de CO2 equivalent en aquest període, passant de 818.996 Tn 
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CO2 eq l’any 2005 a 812.156 Tn CO2 eq l’any 2007. Aquest valor representava l’any 2007 unes 
emissions per càpita de 4,01 tn CO2 eq/habitant l’any 2007. L’evolució sectorial de les 
emissions demostra notables diferencies per sectors, on mentre les emissions generades pel 
sector industrial i els residus han disminuït les corresponents al transport han augmentat.  

Figura 4.29. Evolució sectorial de les emissions de  GEH a nivell municipal 

 
L’any 2006 ha estat estimat en base una regressió lineal entre els anys analitzats 

Font: Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa 

El transport és el sector amb unes emissions més elevades seguit a molta distància pel sector 
residencial i de serveis. 

En el període 2005-2007 el transport ha augmentat les seves emissions en un 4%. Tot sembla 
indicar que s’està produint una substitució de gasolina per gasoil en el parc mòbil del municipi 
ja que les emissions degudes a la gasolina consumida han disminuït un 10%, mentre que les 
corresponents al consum de gasoil han augmentat pràcticament en la mateixa proporció.  

 

Taula 4.11. Emissions associades al sector transpor t 

 
Font: Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa 
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Figura 4.30. Evolució de les emissions del sector t ransport 

 
Font: Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa 

 

Les emissions generades per l’Ajuntament han experimentat un fort decreixement. Les 
emissions generades per l’enllumenat públic presentaren una disminució de les emissions 
associades (20%) gràcies a les actuacions prèvies dutes a terme per l’Ajuntament. Per contra, 
els equipaments municipals i el transport públic, els següents sectors en importància, han 
augmentat les seves emissions prop d’un 20%.  

 

Figura 4.31. Evolució sectorial de les emissions de  GEH corresponents a l’Ajuntament 

 
L’any 2006 ha estat estimat en base una regressió lineal entre els anys analitzats 

Font: Pla d’Acció per l’Energia Sostenible de Terrassa 

 

4.3.4 Immissions de contaminants  

 
El municipi de Terrassa disposa de vàries estacions de la Xarxa de Vigilància i Previsió de la 
Contaminació Atmosfèrica (XVPCA) de la Generalitat de Catalunya. En concret es tracta de les 
estacions Mina pública d’aigües (mesura les PM10) i rambla Pare Alegre (mesura el SO2, CO, 
NOx, O3 i PM10). 
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La taula següent mostra els valors de referència respecte als principals contaminants.  

 

Taula 4.12. Valors límit i objectiu de qualitat de l’aire fixats per la normativa vigent  

Compost Valor límit/ objectiu / Umbral 
d’alerta Concentració Nº superacions 

màximes (més de) Any d’aplicació 

PM10 
Mitjana anual 

Mitjana diària 

40µg/m3 

50µg/m3 

- 

35 dies/any 
2005 

PM2,5 
Mitjana anual 

Mitjana anual 

25µg/m3 

25µg/m3 

- 

- 

2010 (objectiu) 

2015 (límit) 

SO2 Mitjana diària  75µg/m3 3 dies/any 2011 

NO2 
Mitjana anual 

Mitjana horària 

32µg/m3 

140µg/m3 

- 

18 hores/any 
2011 

CO Mitjana diària vuit horària 10 mg/m3 - 2005 

O3 Mitjana diària horària 120µg/m3 25 dies/any 2010 

Font: Diverses fonts (Real Decret 102/2011, Real Decret 1796/2003 i Directiva 107/2004/CE) 

 
El valors registrats per a cadascun dels contaminants és el següent:  
 

·  Diòxid de Sofre (SO 2). Durant el període 2007-2012 no s’ha registrat 
superacions del valor límit, objectiu i del llindar d’alerta.  

 

Figura 4.32. Evolució de les imissions de Diòxid de  sofre de Terrassa (2007-2012) 

 
Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Direcció General de Qualitat Ambiental. 

 

·  Òxids de Nitrogen (NO x). Durant el període 2007-2012 aquest valor s’ha 
mantingut per damunt del  llindar 40 µg/m3. Així mateix, a l’any 2009 es varen registrar 
3 superacions del valor límit horari per a la protecció de la salut humana i 1 al 2010.  
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Figura 4.33. Evolució de les imissions de Diòxid de  nitrogen de Terrassa (2007-2012) 

 
Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Direcció General de Qualitat Ambiental. 

 
 

·  Monòxid de Carboni (CO) . Durant el període 2007-2012 aquest paràmetre ha 
registrat un descens progressiu en la seva concentració. En tot aquest període no s’ha 
registrat cap superació del valor límit per a la protecció de la salut sobre les mitjanes 8-
horàries mòbils 

 

Figura 4.34. Evolució de les imissions de Monòxid d e carboni de Terrassa (2007-2012) 

 
Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Direcció General de Qualitat Ambiental. 

 
 

·  Ozó (O3). Durant el període 2007-2012 aquest paràmetre no ha registrat 
superacions del llindar d'informació a la població sobre les mitjanes horàries, ni del 
llindar d'alerta sobre les mitjanes horàries. 
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Figura 4.35. Evolució de les imissions d’Ozó de Ter rassa (2007-2012) 

 
Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Direcció General de Qualitat Ambiental. 

 
·  Partícules en suspensió (PM 10). Durant el període 2007-2012 aquest 

paràmetre ha registrat un descens progressiu. Des de 2008 no s’ha produït la superació 
del valor límit anual per a la protecció de la salut humana (40 µg/m3). En relació a les 
superacions del valor límit diari per a la protecció de la salut humana (50 µg/m3), des 
del 2007 (en que es varen registrar 50 superacions d’aquest valor) s’ha mantingut en 
valors per sota de la normativa. 

 

Figura 4.36. Evolució de la mitjana anual de les im issions de partícules en suspensió (PM 10) de 
Terrassa (2007-2012) 

 
Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Direcció General de Qualitat Ambiental. 
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4.3.5 Contaminació acústica 

Terrassa disposa de Mapa Estratègic de Soroll i el mapa de Capacitat Acústica.  

Així, a l’any 2004 Terrassa va elaborar el primer mapa acústic de la ciutat i al 2007 l’Ajuntament 
va aprovar el Mapa Estratègic de Soroll de Terrassa. A finals de 2012 s’ha fet una actualització 
del Mapa Estratègic de Soroll i s’ha elaborat una nova proposta de Mapa de Capacitat Acústica 
del municipi de Terrassa, adaptada al marc normatiu vigent.  

Segons aquest estudi la principal font de soroll de la ciutat és el trànsit, sobretot en els 
principals eixos distribuïdors. Esdevenen fonts de soroll secundàries el trànsit ferroviari, el 
soroll vinculat a activitats, el soroll de les zones de vianants... tal i com mostra la figura següent. 

 

Figura 4.37. Mapa sonor diürn (en façana) 

 
Font: Mapa Estratègic de Soroll i proposta de Mapa de Capacitat Acústica del municipi de Terrassa. 
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Per altra banda, el mapa de capacitat acústica, zonifica la ciutat en funció dels usos del sòl, 
fixant valors objectius de qualitat acústica per a cadascuna de les categories.  

 

 Figura 4.38.  Proposta de mapa de capacitat acústi ca de Terrassa 

 
Font: Mapa Estratègic de Soroll i proposta de Mapa de Capacitat Acústica del municipi de Terrassa. 
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A partir del mapa de zonificació de capacitat acústica i dels valors límits d’immissió de cada 
zona es determina el mapa de superació del nivell fixats en el Decret 176/2009, tant diürns com 
nocturns. 

Els vials amb superació dels nivells d’immissió correspon als principals vials de distribució del 
trànsit motoritzat, coincidint amb les principals travesseres i avingudes. El punt amb una major 
superació és la ctra. de Martorell. 

 

Figura 4.39. Mapa de superació dels nivells d’immis sió diürns i nocturns de Terrassa 

  
Font: Mapa Estratègic de Soroll i proposta de Mapa de Capacitat Acústica del municipi de Terrassa. 
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4.4 Oportunitats de futur 

 

4.4.1 Objectius a assolir segons les diferents eine s de planejament  

A continuació es detalla els objectius ambientals fixats en els diferents eines de planejament i 
normativa.  

Taula 4.13. Objectius fixats en les diferents eines  de planejament  

Pla / Normativa Objectiu 

Pla d’energia de Catalunya 2012-2020 Es fixa una reducció del 12,1% de NOx. 

Directrius Nacionals de Mobilitat Reducció de les emissions de CO2 del 20% entre el 
2006 i 2012. 

Pla Director de Mobilitat de la Regió 
Metropolitana de Barcelona 

Proposa una reducció en l’àmbit del Pla de Millora de 
la Qualitat de l’Aire( en el període 2013-2018) del 
13% de les emissions de Co2 equivalent, del 23,5% 
de les emissions de PM10, del 16% de NO2 i del 26% 
de NOx. 

El Pacte d'Alcaldes i Alcaldesses 2020 

Compromís d’assolir la reducció de les emissions 
municipals de gasos d’efecte hivernacle en més d’un 
20% en l‘horitzó de l’any 2020 (objectius de la 
política energètica comunitària).  

Pla d’Acció d’Energia Sostenible de Terrassa 

Proposa una reducció del 20,18% de les emissions 
en l’àmbit del municipi (equival a un total de 165.313 
tones/any de CO2 eq) que representen una reducció 
de les emissions per càpita del 25%.  

Pla de Qualitat de l’Aire de Terrassa (2015-
2020) 

Es calcula que la implementació de totes les accions 
pot arribar a reduir un 17,3% les emissions de NOX i 
un 17,6% les emissions de PM10 de els emissions 
dels municipi de Terrassa respecte l’any base 2008. 

Font: Diverses fonts 
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4.4.2 Aspectes clau de millora 

Un cop detectats els principals aspectes de diagnosi ambiental associada a la mobilitat es 
poden determinar els principals elements de millora i oportunitats de futur. Per fer-ho cal tenir 
en compte les línies estratègiques ja engegades a la ciutat i les actuacions plantejades en les 
eines de planejament supramunicipals.  

A continuació es llisten els aspectes clau de millora de la mobilitat de la ciutat per obtenir una 
millora ambiental. Aquestes oportunitat de futurs es segreguen per modes de transport i es 
detalla els principals resultats a assolir i l’objectiu mínim de reducció de les emissions que 
suposarà. 

Es considera que l’objectiu mínim de reducció de les emissions que ha d’aconseguir el PMUS 
correspon com a mínim als valors previstos amb el Pla de Qualitat de l’Aire. Per a cadascuna 
de les xarxa de transport es fixa la contribució de les oportunitats de futur en la reducció total 
de les emissions que haurà de perseguir el Pla.  

 

Taula 4.14. Principals oportunitats de futur  

Àmbit Oportunitats de futur Resultat principal Objectiu mínim 

Ampliació de la xarxa d’itineraris per a 
vianants i de l’espai destinat al vianant. 

Ampliació dels 
desplaçaments a peu 

Vianants 

Millora de l’accessibilitat de l’espai públic. Ampliació dels 
desplaçaments a peu 

30% 

Ampliació de la xarxa d’itineraris ciclables. 
Ampliació dels 
desplaçaments en 
bicicleta 

Bicicletes 

Ampliació dels aparcaments i aparcament 
segurs. 

Ampliació dels 
desplaçaments en 
bicicleta 

5% 

Ampliació de l’oferta de transport públic 
ferroviària.  

Ampliació dels 
desplaçaments en 
transport públic 

Reordenació de l’oferta de transport públic 
urbà per ajustar-la a les noves estacions de 
ferrocarril projectades. 

Ampliació dels 
desplaçaments en 
transport públic 

Transport públic 

Creació de carrils bus en detriment d’espai 
per al vehicle privat. 

Augment de la velocitat 
comercial 

15% 

Creació d’una zona de baixes emissions 
(ZUAP). 

Ampliació dels 
desplaçaments en 
modes no motoritzats 

Ampliació de les zones 30. Reducció del trànsit en 
determinades zones 

Vehicle privat 

Pèrdua d’espai destinada al vehicle privat. 
Ampliació dels 
desplaçaments en 
modes no motoritzats 

Altres Noves tecnologies i campanyes de 
sensibilització de la població. 

Canvi modal cap als 
modes més sostenibles. 

Reducció del trànsit. 

50% 

Font: Diverses fonts 
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4.4.3 Oportunitat de canvi modal dels diferents flu xos 

En analitzar les principals oportunitat de futur interessa especialment veure les potencialitats de 
canvi modal associades a cadascun dels eixos principals de la ciutat. En l’apartat 4.2.6 
d’aquest document s’analitza quins són aquests fluxos i la distribució modal existent. En base a 
la situació actual i als aspectes de millora detectats es presenta una classificació de 
l’oportunitat de traspàs de desplaçaments cap a modes més sostenibles.  

 

Taula 4.15. Classificació de l’oportunitat de canvi  modal dels principals fluxos 

Eix Valoració qualitativa de l’oportunitat 
de canvi modal 

Av. del Vallès Oportunitat de canvi modal baixa 

Eix ctra. de Matadepera – av. 
Jaume I – av. Barcelona – av. 
Glòries Catalanes – c. Colom 

Oportunitat de canvi mitjà 

Rambleta del Pare Alegre Oportunitat de canvi mitjà 

Carretera de Castellar Oportunitat de canvi modal alta 

Av. Béjar Oportunitat de canvi mitjà 

Av. Abat Marcet – Francesc Macià Oportunitat de canvi mitjà 

Pg. Vint-i-dos de Juliol Oportunitat de canvi modal baixa 

Carretera de Montcada Oportunitat de canvi mitjà 

Av. Santa Eulàlia (N-150) Oportunitat de canvi mitjà 

Font: Elaboració pròpia 
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5 Objectius ambientals 

5.1 Objectius ambientals prefixats 

En aquest apartat es recullen els objectius de protecció mediambiental fixats a l'àmbit 
internacional, comunitari europeu, estatal, autonòmic o local que tinguin relació amb el pla; així 
com directrius i obligacions jurídiques que resultin d’aplicació, incloses les establertes per plans 
de rang superior. 

Abans de repassar les estratègies i normativa que defineixen el marc d’objectius en matèria de 
biodiversitat, aigua, medi ambient atmosfèric, sòl, canvi climàtic, paisatge i connectivitat, convé 
recordar que el “VI Programa de medi ambient de la Unió Europea ” defineix quatre àrees 
d’actuació prioritàries: 

·  Intentar resoldre el canvi climàtic. 

·  Protegir i restaurar el funcionament dels sistemes naturals i detenir la pèrdua de 
biodiversitat en la Unió Europea i al món i protegir els sòls contra l’erosió i la 
contaminació. 

·  Aconseguir prou nivell de qualitat ambiental perquè les concentracions de contaminants 
d’origen humà, inclosos diferents tipus de radiació, no comportin efectes ni riscs 
significatius sobre la salut humana; política centrada en el principi de precaució i de 
prevenció de riscs. 

·  Aconseguir que el consum de recursos renovables i no renovables no superi la capacitat 
de càrrega del medi ambient; dissociar el consum de recursos i el creixement econòmic 
mitjançant un augment notable de l’eficiència dels recursos, la desmaterialització de 
l’economia i la prevenció de la generació de residus. 

Dins les quatre àrees prioritàries, el planejament de la mobilitat i el transport té capacitat 
d’incidència en totes elles, i, per aquesta raó, el planejament ha de contemplar: 

·  El fre i la minimització del canvi climàtic 

·  La protecció dels espais naturals pel que fa a l’ocupació d’infraestructures del transport i 
la degradació dels sòls degut al seu ús 

·  Disminuir la contaminació produïda pel transport 

·  Disminuir el consum de recursos associat al transport, especialment de recursos no 
renovables, i augmentar l’eficiència energètica d’aquest 

Al final de cadascun dels apartats següents s’indiquen els objectius inclosos el PAES (2009).  

 

5.1.1 Mobilitat i transport 

El Llibre Blanc del Transport  (2001) constitueix un dels document de referència més rellevant 
en l’àmbit dels transports a la Unió Europea. Aquest fixa objectius en la millora de la seguretat 
viària, a la vegada que centra l’atenció en els costos reals del transport, la necessitat d’un 
servei de transport de qualitat i la racionalització del transport urbà. 
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D’altra banda, l’Estratègia temàtica sobre el medi ambient urbà  (COM(2004)60 final), 
emmarcada dins del Sisè Programa d’Acció Comunitària en matèria de Medi Ambient, exposa 
la necessitat d’assolir un transport urbà sostenible a través de la promoció dels transports més 
sostenibles, un ús racional de l’automòbil i la introducció d’energies netes. 

Cal assenyalar també l’existència d’informes que elabora anualment l’Agència Europea del 
Medi Ambient respecte el sector dels transports. Aquests informes fixen l’atenció en un conjunt 
d’indicadors, anomenat Transport and Environment Reporting Mechanism  (TERM), que la 
pròpia Agència va establir. En concret, l’últim informe publicat fa referència a l’any 2005 i 
assenyala com a evolucions preocupants o negatives els següents aspectes: 

·  Se segueix observant un lligam entre el creixement de la mobilitat i el creixement del 
PIB, sense aconseguir desvincular ambdós aspectes tal i com pretén el Llibre Blanc del 
Transport. 

·  Augmenten les emissions de CO2 procedents del transport per carretera. 

·  Segueix creixent el repartiment modal en favor del transport per carretera. 

·  L’accés a molts serveis bàsics depèn de l’ús del cotxe. 

·  La tarificació dels transports afavoreix l’ús del cotxe. 

·  Les infraestructures de transports fragmenten els hàbitats naturals. 

Com a evolucions positives s’assenyala: 

·  Tot i l’augment del trànsit per carretera, les emissions de contaminants causades pel 
transport per carretera estan decreixent. 

·  Les polítiques de combustibles alternatius estan començant a fer efecte. 

·  S’observen indicis d’una reestructuració de la tarificació dels transports. 

La Llei 9/2003 , de la mobilitat, és la norma que estableix “els principis i els objectius als quals 
ha de respondre una gestió de la mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies 
adreçada a la sostenibilitat i la seguretat” (art. 1). Concretament, la Llei 9/2003 es fonamenta en 
deu principis i formula vint-i-tres objectius, desenvolupats respectivament en els articles 2 i 3, 
d’aplicació en el planejament de la mobilitat. 

També estableix i jerarquitza els diferents instruments de planificació de la mobilitat que han de 
bastir el desenvolupament de la norma. Entre aquests, les Directrius nacionals de mobilitat són 
l’instrument de més rang i “constitueixen el marc orientador per a l’aplicació dels objectius de 
mobilitat d’aquesta Llei” (art. 6.1). 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat  s’apliquen a tot el territori de Catalunya, tenen la 
naturalesa de pla territorial sectorial, amb adequació a les directrius establertes pel Pla 
territorial general i s’han de revisar, com a mínim, cada sis anys. Tal i com estableix la Llei 
esmentada, les Directrius nacionals de mobilitat han de servir per a l’elaboració dels diferents 
instruments de planificació de la mobilitat (plans directors de mobilitat, plans específics i plans 
de mobilitat urbana). Quasi totes les seves 28 directrius són d’aplicació directa en els Plans de 
Mobilitat Urbana, pel que tot seguit en destaquem les que hi poden tenir més incidència en 
aquest cas: 

·  Fomentar l'ús del transport públic als diferents àmbits territorials. 

·  Aplicar les noves tecnologies en la millora de la informació en temps real per als usuaris 
del vehicle privat i del transport públic. 
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·  Integrar la xarxa del transport públic dins el sistema intermodal de transport. 

·  Millorar la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport públic de superfície. 

·  Assegurar l'accessibilitat als centres de treball i estudi, evitant l'exclusió social en la 
incorporació al món laboral i acadèmic. 

·  Fomentar l'accés en transport públic als aeroports de Catalunya. 

·  Col·locar el transport ferroviari en situació competitiva en relació amb altres alternatives 
menys sostenibles.  

·  Racionalitzar l'ús del vehicle privat en els desplaçaments urbans i metropolitans. 

·  Establir plans de millora de la seguretat viària adreçats a la reducció del nombre 
d'accidents i de víctimes mortals, per tal d'incorporar-los al Pla de seguretat viària. 

·  Promoure l'ús dels desplaçaments per mitjans no mecànics augmentant la seguretat i la 
comoditat dels vianants i ciclistes. 

·  Reduir l'impacte associat a la mobilitat i millorar la qualitat de vida dels ciutadans. 

·  Assegurar un nivell mínim de servei a les vies interurbanes de la xarxa viària de 
Catalunya. 

·  Millorar les infraestructures i la qualitat dels serveis portuaris i assegurar l’adequada 
connexió intermodal. 

·  Potenciar el transport marítim de curta distància. 

·  Introduir l'accessibilitat en transport públic, a peu i en bicicleta en el procés de 
planificació dels nous desenvolupaments urbanístics i en els àmbits urbans consolidats. 

·  Introduir les necessitats de la distribució urbana de mercaderies en el procés de 
planificació de nous desenvolupaments urbanístics i en els àmbits urbans consolidats. 

·  Desenvolupar els diferents instruments de planificació de la mobilitat, considerant 
l’accés en transport públic a les àrees allunyades dels àmbits urbans. 

·  Desenvolupar els diferents instruments de planificació de la mobilitat, integrant la 
distribució urbana de mercaderies en la planificació general del transport urbà i en les 
normatives locals específiques. 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat descriuen també 27 indicadors, l’objectiu dels quals és 
permetre de la manera més exhaustiva i comparativa possible, l’avaluació de les directrius 
proposades. Aquests es defineixen tenint en compte també els diferents plans de mobilitat, i els 
pdM, n’apleguen 21. 

Pel que fa al Pla d’Acció d’Energia Sostenible  de Terrassa, les mesures referents a la 
mobilitat s’inclouen en dos dels 7 àmbits en que estructura el programa d’actuació. 

Àmbit Transport: 

·  Flota de vehicles municipal (pròpia i externa). Substitució dels vehicles de la flota 
municipal per vehicles elèctrics, híbrids o de baixes emissions. 

·  Transport públic municipal. Substitució dels vehicles del transport públic, recollida de 
residus i altres vehicles pesants, per vehicles elèctrics, híbrids o de baixes emissions. 

Àmbit Planejament: 

·  Plans de mobilitat o transport.  
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o Implementació de les mesures previstes al Pla director de mobilitat (2005-2011). 

o Substitució del 25% de la flota de vehicles privats en el municipi per vehicles 
elèctrics, híbrids o de baixes emissions. 

o Revisió del pla de mobilitat amb criteris de reducció de les emissions de CO2. 

 

5.1.2 Energia 

El document Dues vegades 20 pel 2020: El canvi climàtic, una op ortunitat per a Europa , 
resultat de l’acord al que va arribar el Consell d’Europa al març del 2007, té com a objectiu 
global un canvi en la economia europea per tal d’adaptar-la a les noves necessitats actuals i de 
futur. Aquest document es marca els següents objectius clau:  

·  Reduir al menys un 20% l’emissió de gasos d’efecte hivernacle d’aquí al 2020. 

·  Aconseguir que les energies renovables suposin al menys el 20% del consum energètic 
europeu a l’any 2020.  

Pel que fa a les propostes específiques per l’àmbit del transport i la mobilitat, aquest document 
fixa com a objectiu mínim que a l’any 2020 el consum de biocombustibles sostenibles 
representi el 10% del consum total de combustible.  

El Pla d’estalvi i eficiència energètica 2008 – 2011, aprovat pel consell de ministres el 31 
d’agost de 2008, té com a principal objectiu reduir un 10% les importacions de petroli, a través 
de 41 mesures concretes que es distribueixen en quatre àmbits d’actuació (mesures 
transversals, mobilitat, estalvi energètic en edificis, i mesures d’estalvi elèctric).  

Pel que fa a l’àmbit de la mobilitat, el Pla presenta 15 mesures concretes, entre les que 
destaquen, la elaboració d’un projecte pilot d’introducció dels vehicles elèctrics (Projecte 
MOVELE); i el Pla Vive, encarat a substituir vehicles amb més de quinze anys per vehicles més 
eficients des del punt de vista ecològic.  La resta de mesures s’orienten a promocionar els 
vehicles amb major eficiència energètica, a augmentar el percentatge d’utilització dels 
biocombustibles, promocionar les tècniques de conducció eficient i a la promoció d’una 
mobilitat sostenible bassada en modes de transport sostenibles 

L’Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Es paña – E4 (2004-2012) proposa 
mesures i instruments d’estalvi i eficiència energètica al sector del transport. Exposa la 
necessitat de l’elaboració de plans de mobilitat que contemplin, entre d’altres mesures, el 
foment de la mobilitat no motoritzada, la regulació de l’aparcament, la millora de l’oferta de 
transport públic, l’establiment de mesures de moderació del trànsit o la reducció de les 
velocitats de circulació a la xarxa viària. 

Les mesures d’actuació que es proposen pel sector del transport per aconseguir l’estalvi 
estimat, es basen, en grans trets, en els següents punts:  

·  Canvi modal cap a modes més eficients, mitjançant el desenvolupament de plans de 
mobilitat específics i foment i impuls del transport públic 

·  Us mes eficient dels mitjans, mitjançant mesures de foment de la conducció eficient, 
mesures que contribueixin a un ús més eficient del transport de mercaderies per 
carretera i mesures relatives a la millor utilització dels mitjans de transport 

·  Millora de l’eficiència energètica dels mitjans de transport 

·  Utilització de noves energies 
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Cal considerar també l’aprovació l’any 2005 del Pla de l’Energia de Catalunya , que té com a 
prioritat l’eficiència i l’estalvi energètic en especial al sector del transport. Així, estableix la 
necessitat d’una reducció del 7,5% de les emissions de CO2 per part d’aquest sector a l’horitzó 
2015. 

En el PAES de Terrassa s’inclou un apartat del programa d’actuació a la producció local 
d’energia. Les propostes recollides en aquest grup són: 

·  Instal·lació de plaques solars fotovoltaiques a les cobertes dels edificis. 

·  Promoure la producció local d’energies renovables en el sector privat. 

·  Aprofitament del biogàs del digestor de fangs de la EDAR Terrassa mitjançant 
cogeneració.  

 

5.1.3 Canvi climàtic 

Existeixen, en aquesta matèria, diversos convenis i protocols internacionals i europeus, entre 
els quals figuren el Conveni marc de les Nacions Unides sobre el canvi c limàtic , el 
Protocol de Kyoto  per al citat conveni i l’Estratègia europea sobre el canvi climàtic , que 
marquen els objectius en la lluita contra el canvi climàtic i en la prevenció dels seus efectes 
adversos. 

A Catalunya, l’actual eina de planificació en matèria energètica i de canvi climàtic és el Pla de 
l’energia i el canvi climàtic 2012-2020  aprovat per l’acord de Govern GOV/97/2012, de 9 
d’octubre.  

Les línies estratègiques d’aquest pla són les següents: 

1. Les polítiques d’estalvi i d’eficiència energètica seran clau per assegurar l’assoliment 
d’un sistema energètic sostenible per a Catalunya.  

2. Les energies renovables com a opció estratègica de present i de futur per a Catalunya.  

3. La política energètica catalana ha de contribuir als compromisos de l’Estat Espanyol de 
reducció de gasos d’efecte hivernacle en el si de la UE.  

4. La consolidació del sector de l’energia com a oportunitat de creixement econòmic i 
creació de feina qualificada.  

5. La millora de la seguretat i la qualitat del subministrament energètic i el 
desenvolupament de les infraestructures energètiques necessàries per assolir el nou 
sistema energètic de Catalunya. 

6. Les polítiques energètiques i ambientals catalanes han de tenir estratègies coherents 
per assolir un futur sostenible per a Catalunya, integrant el seu desenvolupament social, 
econòmic i ambiental.  

7. Accelerar l’impuls a la R+D+I de noves tecnologies en l’àmbit energètic.  

8. L’actuació decidida de la Generalitat de Catalunya i les altres administracions públiques 
catalanes envers el nou model energètic com a element exemplaritzant i de 
dinamització.  

9. Portar la política energètica al màxim nivell estratègic.  

10. La implicació de la societat civil en la construcció del nou model energètic del país: 
formació, informació, participació i inclusió dels sectors socials més desfavorits 
econòmicament. 
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D’entre les mesures previstes, en les que la mobilitat pot tenir major incidència són:  

·  Implantació d’un sector empresarial en l’àmbit energètic (producció de vehicles elèctrics, 
de biocombustibles i noves tecnologies de gestió eficient del trànsit) 

·  Implantació del vehicle elèctric 

 

5.1.4 Medi ambient atmosfèric 

Pel que fa al soroll, en primer lloc cal destacar el Llibre verd de la Lluita contra el soroll  
(1996), a partir del qual es desenvoluparen les Directives 2000/14/CE i 2002/49/CE 
(transposades a Catalunya a partir de la Llei 16/2002). Aquest llibre és un primer pas de la 
instauració d’una política de reducció del soroll, després de la revisió, l’any 2005, del cinquè 
programa comunitari de política i actuació en matèria de medi ambient (1993). La comissió 
planteja dos eixos d’intervenció en la lluita contra el soroll: Polítiques generals de lluita contra el 
soroll i reducció de les emissions a la font. Aquest últim eix es desenvolupa amb diversos 
objectius per la circulació viaria, el transport ferroviari, aeri i maquinaria a l’aire lliure.  

En el marc de la lluita contra les molèsties sonores, hi ha també la Directiva 2002/49/CE , sobre 
avaluació i gestió del soroll ambiental, que defineix un enfocament comú amb l’objectiu d’evitar, 
prevenir o reduir els efectes nocius de l’exposició al soroll ambiental. Amb aquest objectiu, 
s’apliquen progressivament diverses mesures, entre les que es destaquen:  

·  Determinació de l’exposició al soroll ambiental, amb l’elaboració de mapes de soroll  

·  Adopció de plans d’acció pels Estats membres, en base als resultats dels mapes de 
soroll per prevenir i reduir el soroll especialment en aquells casos en que l’exposició 
tingui efectes nocius a la salut 

·  Assentar les bases que permetin elaborar mesures comunitàries per reduir els sorolls 
ambientals de les fonts principals, especialment vehicles i infraestructures de ferrocarril i 
carretera. Entre altres.  

Els estats membres han d’elaborar mapes estratègics de soroll i plans d’acció, d’aglomeracions 
de més de 250.000 habitants, eixos viaris amb més de 6 milions de vehicles l’any i grans eixos 
ferroviaris amb més de 60.000 trens l’any.  

Pel que fa a la contaminació atmosfèrica, l’any 2005 es va redactar l’Estrategia Temática de 
Contaminación de Aire de la Unión Europea , que defensa objectius en matèria de 
contaminació atmosfèrica i proposa mesures per tal d’assolir-los des d’ara fins a l’any 2020. 
Entre aquests objectius destaquen la modernitzar la legislació vigent, insistir en els 
contaminants més nocius i aconseguir una major implicació dels sectors i les polítiques que 
poden influir en la contaminació de l’aire. En concret per a l’any 2020 cal establir les següents 
reduccions, respecte la situació de l’any 2000: SO2: 80%; NOx: 60%; COV: 50%; NH3: 30%; 
PM2,5: 60%.  

La Directiva 96/62/CE  del Consell, de 27 de setembre de 1996, sobre avaluació i gestió de la 
qualitat de l’aire ambient té com a objectiu general definir els principis bàsics d’una estratègia 
comuna dirigida a: definir i establir els objectius de qualitat de l’aire ambient a la Comunitat per 
evitar, prevenir o reduir els efectes nocius per a la salut humana i per al medi ambient en el seu 
conjunt; per avaluar, basant-se en mètodes i criteris comuns, la qualitat de l’aire ambient als 
estats membres; per disposar d’informació adequada sobre la qualitat de l’aire ambient i 
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procurar que el públic tingui coneixement de la mateixa, entre d’altres coses amb llindars 
d’alerta; i, finalment, per mantenir una bona qualitat de l’aire ambient i millorar-la quan sigui 
necessari. 

Entre els objectius de la directiva, aquells sobre els quals el planejament sembla tenir major 
capacitat d’incidència, en positiu o en negatiu, són: 

·  Evitar, prevenir o reduir els efectes nocius per a la salut humana i pel medi ambient de 
la contaminació de l’aire. 

·  Mantenir una bona qualitat de l’aire ambient i millorar-la quan sigui necessari. 

Cal destacar també que l'any 1999 es van aprovar nous valors límit per al SO2, el NOx, les 
partícules i el plom, a través de la Directiva 1999/30/CE  i l'any 2000 es van adoptar valors límit 
per al monòxid de carboni (CO) i el benzè, mitjançant la  Directiva 2000/69/CE . 

A nivell estatal es disposa de la “Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de l’ aire i 
protecció atmosfèrica”, l’objecte de la qual és definir una nova norma bàsica conforme a les 
exigències de l’ordenament jurídic i administratiu, que s’inspiri en els principis de la vigent 
política ambiental de protecció de l’atmosfera en l’àmbit de la Unió Europea. Pretén abordar la 
pluralitat de causes i efectes de la contaminació atmosfèrica amb una visió global del problema 
respecte de les fonts, ja siguin puntuals o difuses, els contaminants i els seus impactes sobre la 
salut de les persones, el medi ambient i altres bens de qualsevol naturalesa. 

El Reial Decret 102/2011, de 28 de gener, relatiu a la millora de la qualitat de l’aire defineix les 
actuacions a realitzar per totes les administracions públiques implicades en la gestió de la 
qualitat de l’aire. D’altre banda, y per a cadascun dels contaminants, excepte l’amoníac, 
estableix objectius de qualitat de l’aire que s’han d’assolir mitjançant una planificació i una 
previsió de mesures adequada, en las dates que es fixen amb la determinació dels 
corresponents valors límit o objectiu. Igualment fixa la metodologia i els criteris comuns per a 
realitzar l’avaluació de la qualitat de l’aire que, depenent dels nivells dels contaminants, haurà 
de realitzar-se mitjançant mesuraments, una combinació de mesuraments i modelització o 
solament modelització i, en funció dels resultats obtinguts en aquesta avaluació, fixa els criteris 
de gestió per a aconseguir el manteniment de la qualitat de l’aire o la seva millora quan sigui 
precís, d’acord als plans d’actuació que al respecte s’adoptin, incloent, així mateix, les mesures 
més severes previstes pels episodis en que puguin ser superats els llindars d’ alerta o 
informació fixats. 

Segons els resultats de la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica 
(XVPCA) de la Generalitat de Catalunya per a la Zona de Qualitat de l’Aire 2 (formada per les 
comarques del Vallès i Baix Llobregat) en la que es troba Terrassa l’any 2012 es van registrar 
els següents resultats: 

·  Diòxid de nitrogen: s’ha superat el valor límit anual en 7 punts de mesurament dels 12 
existents a la zona 2, el què correspon al 58% del la xarxa. Entre els punts on s’ha 
detectat superacions es troba Terrassa. 

·  Partícules en suspensió: en cap estació de la zona de qualitat de l’aire 2 s’ha superat el 
valor límit anual però sí que s’ha sobrepassat el nombre de superacions permeses del 
valor límit diari (quantificat com a percentil 90.4) en 2 punts (Granollers i Montcada i 
Reixac) que no corresponen a la ciutat de Terrassa.  

Segons dades del Departament de Medi Ambient de l’Ajuntament de Terrassa, els resultats de 
les estacions de control de la qualitat de l’aire existents a Terrassa són els següents: 

·  Diòxid de nitrogen: el valor mesurat per al 2012 ha estat de 45 mg/m3, per sobre del límit 
normatiu dels 40 mg/m3 (estació automàtica de la Rambleta). En cap cas s’ha superat el 
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nivell límit horari de 200 mg/m3 per a la protecció de la salut humana. El valor recollit 
durant el 2012 és notablement inferior a anys anteriors (2009: 50 mg/m3, 2010: 49 
mg/m3 i l’any 2011: 51 mg/m3). 

·  Partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres: s’observa una disminució 
global progressiva dels nivells de tot el territori des de l’any 2006 i un manteniment força 
estable des de 2010 amb petits canvis d’un any a l’altre. Els nivells de PM10 estan per 
sota dels objectius de qualitat, amb valors de mitjana anual segons el punt de mesura 
de 27 i 24 mg/m3 (40mg/m3 és el nivell màxim) i amb 4 i 5 superacions del valor límit 
diari per a la protecció de la salut humana (sent el límit de 35 ocasions per any).  

 

5.1.5 Biodiversitat, connectivitat ecològica i pais atge 

Diverses estratègies recullen els objectius per lluitar contra la pèrdua de biodiversitat a diferents 
escales, des de l’Estratègia global per a la conservació de la biodiversitat (1992), el Conveni de 
Rio sobre la diversitat biològica (1992), l’Estratègia Paneuropea per a la Diversitat Ecològica i 
Paisatgística (1995), l’Estratègia de la Unió Europea per a la biodiversitat (1998), i l'Estratègia 
espanyola per a la conservació de la biodiversitat (1999). 

A Catalunya existeix l’Estratègia  catalana per a la conservació i l'ús sostenible de la 
diversitat biològica  elaborada pel Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat 
de Catalunya, amb la col·laboració de la Institució Catalana d’Història Natural. L’Estratègia 
catalana comparteix els grans objectius del corpus jurídic internacional però els concreta i 
adequa a la situació i les especificitats pròpies de Catalunya. La proposta vol ser d’aplicació al 
conjunt de la matriu territorial i no solament als espais naturals protegits i pretén integrar les 
consideracions en matèria de biodiversitat al conjunt de les polítiques de desenvolupament 
territorial i econòmic. En tot cas, el seu objectiu bàsic i central és el d’invertir la tendència actual 
de pèrdua de la diversitat d’ecosistemes, d’espècies i de dotacions genètiques que configuren 
la diversitat biològica de Catalunya. 

L’Estratègia catalana s’estructura en 4 eixos d’actuació prioritaris: coneixements sobre la 
diversitat biològica; conservació; ús sostenible; i marc legal, administratiu, econòmic i social 
amb incidència sobre la diversitat biològica. D’aquests grans temes es desgranen 22 objectius 
estratègics, que a la seva vegada es concreten en 63 objectius operatius. En destaquem els 
objectius estratègics en els quals el planejament de la mobilitat sembla tenir major capacitat 
d’incidència en positiu o en negatiu, així com els respectius objectius operatius més rellevants: 

O7. Garantir la continuïtat dels processos ecològics essencials i la conservació dels paisatges 
propis de Catalunya: 

·  Invertir la tendència de pèrdua de les connexions biològiques i de fragmentació dels 
hàbitats en el conjunt del territori català. 

·  Invertir la tendència de pèrdua de paisatges naturals, seminaturals i tradicionals. 

·  Frenar la pèrdua de sòls i invertir la tendència a la seva degradació. 

O15. Assolir models de mobilitat sostenible que tinguin en compte la conservació de la 
biodiversitat i el paisatge, i la prevenció i correcció d’impactes en la planificació, la redacció de 
projectes, la construcció, el manteniment i el seguiment de les infraestructures 

·  Planificar les infraestructures del transport incorporant la conservació de la diversitat 
biològica i el paisatge. Incrementar de forma significativa la longitud de carreteres amb 
mesures per reduir l’efecte barrera i per permeabilitzar el traçat. 
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·  Incrementar de forma significativa la longitud de carreteres amb mesures per reduir 
l’efecte barrera i per permeabilitzar el traçat. 

·  Incrementar el percentatge d’infraestructures viàries on s’apliquen adequadament les 
mesures preventives i correctores d’impactes així com les actuacions de seguiment. 

La connectivitat ecològica apareix com una de les diferents eines per afrontar la pèrdua de 
biodiversitat i per superar les seves principals causes. El document redactat pel Departament 
de Medi Ambient i habitatge “Bases per a les directrius de connectivitat ecològi ca de 
Catalunya ”, proposa 68 directrius elaborades seguint criteris de caire sectorial. Seguidament 
es recullen els objectius que es desprenen de les directrius que poden tenir una major capacitat 
incidència en el cas que ens ocupa, i que corresponen al capítol Xarxa viària i altres 
infraestructures lineals: 

·  Permetre el manteniment, o la restauració, si s’escau, de la connectivitat ecològica en el 
disseny de les infraestructures del transport i tenir en compte la fragmentació dels 
espais naturals en el seu traçat. Tenir en compte la integració territorial, paisatgística i 
ecològica de les carreteres. 

·  Integrar adequadament la connectivitat ecològica en estudis informatius previs o estudis 
de traçat d’una nova infraestructura viària, o de millora de vies ja existents. 

·  Evitar, tant com sigui possible, provocar impactes acumulatius i sinèrgics negatius per a 
la connectivitat ecològica en les noves infraestructures lineals, o en la modificació de les 
existents. 

 

5.1.6 Seguretat viaria i accessibilitat 

La Carta europea de Seguretat Vial representa una iniciativa de la Unió Europea per 
emprendre accions concretes, avaluar els resultats i seguir conscienciant a la societat de la 
necessitat de reduir les víctimes d’accidents de transit a Europa. Aquesta carta es materialitza 
a través de 10 principis bàsics, els quals el signatari es compromet a aplicar.  

A febrer de 2008 el Consell de Govern va aprovar el Pla de seguretat Viària 2008-2010 , 
document que revisa i proposa les línies estratègiques a desenvolupar. Entre els seus 
objectius, destaca l’elaboració d’un mapa de risc d’accidents a Catalunya o la creació de carrils 
bus-vao. Aquest pla planteja la reducció del 50% del nombre de morts per accidents de trànsit 
respecte l’any 2000, pel 2010. El Pla compta amb 3 línies mestres, 11 eixos bàsics d’actuació i 
57 accions. A continuació es reprodueixen els 11 eixos bàsics:  

1. Treballar per a un canvi en la percepció de la seguretat viària com una necessitat social. 

2. Impulsar actuacions per a un canvi modal cap a un model de mobilitat sostenible i 
segur. Aquesta acció depèn en gran part de l’avanç cap a un transport col·lectiu i altres 
modes alternatius i per la creació de carrils bus-vao i l’augment de l’oferta de transport 
públic. 

3. Situar les accions d’educació i formació com a pilars de la seguretat viària , proposant 
l’elaboració  d’un Pla director d’educació per a la mobilitat segura. 

4. Combatre la velocitat excessiva o inadequada. 

5. Recuperar la tendència a un major ús d’accessoris de seguretat passiva. 

6. Mantenir la lluita contra la conducció sota els efectes de l’alcohol o les drogues. 
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7. Impulsar accions específiques per combatre l’accidentalitat relacionada amb la 
motocicleta. 

8. Augmentar la participació i cooperació dels ens locals amb l’objectiu de reduir 
l’accidentalitat en zona urbana. 

9.  Avaluació contínua dels punts de sinistralitat. 

10. Potenciar la recerca i investigació en matèria de trànsit i de seguretat viària. 

11. Reforçar el paper del SCT en lideratge i gestió del PSV. 

El manual guia Pla Local de Seguretat Viaria , és la concreció d’una de les línies estratègiques 
del Pla de seguretat viària 2005-2007, eixos polítics d’actuació, aprovat pel Govern de la 
Generalitat el 28 de desembre de 2004. Així, i d’acord amb allò que estableix el Pla de 
Seguretat Viària, es proposa que els ajuntaments s’hi adhereixin i es comprometin a fer el seu 
Pla local de seguretat viària.  

La ciutat de Terrassa disposa del Pla Local de Seguretat Viària (2007-2010), que s’emmarca 
dins dels objectius de reducció d’accidentalitat en zona urbana fixats pel Pla de Seguretat 
Viària 2005-2007 (desenvolupat pel Servei Català de Trànsit), i un actualització posterior (2012-
2015). El darrer informe de seguiment i avaluació del Pla local de seguretat viària mostra un 
descens progressiu del nombre d’accidents a la ciutat des de 2007.  

Així mateix, i pel que fa a l’accessibilitat i a la supressió de barreres arquitectòniques, cal donar 
compliment a allò que estableix el Decret 135/1995, de 24 de març, de desplegament de la Llei 
20/1991, de 25 de novembre, de promoció de l’accessibilitat i supressió de barreres 
arquitectòniques, i d’aprovació del Codi d’Accessibilitat i el Real Decret 505/2007, de 20 d’abril, 
pel que s’aproven les condicions bàsiques d’accessibilitat i no discriminació de les persones 
amb discapacitat per a l’accés i la utilització dels espais públics urbanitzats i edificacions.  
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5.2 Objectius ambientals del Pla 

La memòria ambiental de les Directrius Nacionals de Mobilitat, subratlla que “essent que bona 
part de les problemàtiques ambientals de la mobilitat provenen de l’ús del cotxe, en l’avaluació 
ambiental dels plans derivats caldrà posar especial èmfasi en la directriu 11: Racionalització de 
l’ús del vehicle privat en els desplaçaments urbans i metropolitans”. 

En aquest sentit, es defineixen en primer lloc dos objectius estructurals, els quals tenen la 
consideració d’objectius marc , ja que es troben també en els fonaments del PMUS i, per tant, 
no podem considerar objectius específics de l’avaluació ambiental:  

·  OBJECTIU MARC 1 : Afavorir un transvasament modal d’usuaris del cotxe vers els 
transports més sostenibles. 

·  OBJECTIU MARC 2 : Fomentar un ús més eficient del vehicle privat. 

 

A banda d’aquests dos grans objectius estructuradors de l’avaluació ambiental, i que hauran 
d’estar a la base del PMUS, es marquen els següents objectius ambientals específics. El 
PMUS de Terrassa es troba dins de l’àmbit d’actuació del Pla Director de Mobilitat de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona, fet pel qual els objectius ambientals del present document 
s’hauran d’adequar als establerts per al PDM de l’AMB. En aquest document es marquen com 
a objectius prioritaris la reducció de les emissions de GEH, la reducció de les emissions de 
NOx i PM10, la minimització del consum d’energia i la reducció del consum de combustibles 
derivats del petroli. 

 

OBJECTIU AMBIENTAL 1: Minimitzar el consum d’energi a associat a la mobilitat i fer 
augmentar la proporció de consum d’energies renovab les 

Per tal d’assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal: disminució en termes 
absoluts de la utilització del transport privat motoritzat, i augment del percentatge d’utilització 
del transport col·lectiu i els desplaçaments a peu i en bicicleta.  

Així mateix, la disminució de l’ús de l’energia en el transport passa per millorar l’eficiència dels 
vehicles, ja sigui augmentant-ne l’ocupació (i per tant disminuint el nombre de vehicles que 
circulen) i millorant l’eficiència energètica d’aquests, tenint especial consideració sobre els 
possibles efectes contraproduents que aquestes mesures poden suposar (per exemple, una 
millora de l’eficiència pot provocar un augment de l’ús degut a la baixada del preu del kilòmetre 
per l’augment de l’eficiència).  

 

OBJECTIU AMBIENTAL 2: Reduir els contaminants atmos fèrics locals associats als 
vehicles motoritzats: PM 10, PM2,5, NOx i NO 2. 

Per assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal, així com buscar 
alternatives a l’ús de combustibles fòssils com a fonts d’energia, així com fomentar mesures 
d’augment de l’eficiència dels vehicles motoritzats.   
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OBJECTIU AMBIENTAL 3: Reduir les emissions de gasos  d’efecte hivernacle associades 
a la mobilitat. 

Per assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal, així com buscar 
alternatives a l’ús de combustibles fòssils com a fonts d’energia, així com fomentar mesures 
d’augment de l’eficiència dels vehicles motoritzats.   

 

OBJECTIU AMBIENTAL 4: Disminuir la contaminació acú stica 

Per assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal, així com estudiar maneres 
per disminuir aquesta contaminació en els punts més conflictius, a partir de les casuístiques 
concretes.  

 

OBJECTIU AMBIENTAL 5: Reduir les externalitats del sistema de transports 

Les externalitats o costos externs del sistema de transport corresponen al cost associat a 
danys i perjudicis causats sobre les persones i el medi urbà i natural. Per assolir aquest 
objectiu cal incidir en un canvi del model de mobilitat que tendeixi cap a la promoció dels 
modes sostenibles i per tant contribueixin a la reducció de l’accidentalitat, de la contaminació 
acústica i atmosfèrica, ocupació de l’espai, contribució al canvi climàtic, danys causats a la 
natura i el paisatge...  

 

OBJECTIU AMBIENTAL 6: Millorar la seguretat viària  

Per assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal, així com estudiar la 
possibilitat d’aplicar mesures de pacificació del trànsit, millores urbanes en els punts més 
conflictius, i millorar les condicions dels vianants i ciclistes.  

 

OBJECTIU AMBIENTAL 7: Racionalitzar la superfície v iària destinada al vehicle privat 

Per assolir aquest objectiu és necessari aconseguir un canvi modal, així com estudiar la 
possibilitat d’aplicar mesures de gestió d’aparcament, càrrega i descàrrega o establir zones de 
prioritat preferent per a vianants i ciclistes, a més a més, d’estudiar els traçats de les noves 
infraestructures de transport.  

 

OBJECTIU AMBIENTAL 8: Mobilitat universal i accessi ble 

El disseny de la ciutat ha de tenir en compte criteris d’accessibilitat que atenguin les necessitats 
de tota la població i eviti situacions de discriminació per problemes de mobilitat universal. Les 
mesures necessàries per aconseguir aquest objectiu estan relacionades amb la reducció de les 
barreres arquitectòniques i en un disseny urbà i dels modes de transport que tingui en compte 
la mobilitat universal.  
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OBJECTIU AMBIENTAL 9: Minimitzar l’efecte de barrer a social de les infraestructures 
viàries, ferroviàries i hidrològiques 

A la ciutat de Terrassa pren especial rellevància aquest objectiu, ja que es veu travessada per 
tres importants infraestructures, com són la via de ferrocarril de rodalies, la carretera N-150 i 
l’autopista C-58. A part, cal destacar l’important efecte segregador de la riera de les Arenes, 
que creua la ciutat de nord a sud. Aquests elements impliquen un fort efecte barrera social, fet 
pel qual es considera que aquest document haurà de preveure mesures per tal de minimitzar-
ne els seus efectes i garantir la connectivitat social i atendre a la diversitat.  

 

A continuació es presenta la jerarquització dels objectius ambientals anteriors segons el grau 
de prioritat. Els objectius marc tindran, en qualsevol cas, la consideració d’objectius prioritaris. 
Per tal de realitzar aquesta jerarquització s’avalua el grau de rellevància segons la diagnosi, 
així com el nivell de relació amb el medi ambient i amb els objectius marc fixats. Per a 
cadascuna d’aquestes relacions es marca una gradació de 3 (alta), 2 (mitja) o 1 (baixa). Un cop 
s’ha efectuat el sumatori d’aquests valors es realitza la jerarquització dels objectius a partir de 
la següent categorització:  

 

·  Objectius prioritaris: 8 o 9 

·  Objectius rellevants: 6 o 7 

·  Objectius secundaris: �  5 
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Taula 5.1. Metodologia per a la jerarquitzar els ob jectius ambientals 

Objectiu 
Importància de la 

problemàtica 
segons la diagnosi 

Nivell de relació amb 
el medi ambient 

Nivell de relació amb 
els objectius marc Puntuació total Jerarquització 

OBJECTIU MARC 1: Afavorir un transvasament 
modal d’usuaris del cotxe vers els transports 

més sostenibles. 
2 3 3 8 Prioritari 

OBJECTIU MARC 2: Fomentar un ús més 
eficient del vehicle privat. 

2 3 3 8 Prioritari 

OBJECTIU AMBIENTAL 1: Minimitzar el consum 
d’energia associat a la mobilitat i fer augmentar 
la proporció de consum d’energies renovables 

3 2 3 8 Prioritari 

OBJECTIU AMBIENTAL 2: Reduir els 
contaminants atmosfèrics locals associats als 

vehicles motoritzats: PM10, PM2,5, NOx i NO2. 
2 3 3 8 Prioritari 

OBJECTIU AMBIENTAL 3: Reduir les emissions 
de gasos d’efecte hivernacle associades a la 

mobilitat. 
2 3 3 8 Prioritari 

OBJECTIU AMBIENTAL 4: Disminuir la 
contaminació acústica 2 3 3 8 Prioritari 

OBJECTIU AMBIENTAL 5: Reduir les 
externalitats del sistema de transports 1 3 3 7 Rellevant 

OBJECTIU AMBIENTAL 6: Millorar la seguretat 
viària 3 1 1 5 Secundari 

OBJECTIU AMBIENTAL 7: Racionalitzar la 
superfície viària destinada al vehicle privat 3 2 2 7 Rellevant 

OBJECTIU AMBIENTAL 8: Mobilitat universal i 
accessible 2 2 1 5 Secundari 

OBJECTIU AMBIENTAL 9: Minimitzar l’efecte de 
barrera social de les infraestructures viàries, 

ferroviàries i hidrològiques 
3 1 3 7 Rellevant 
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Així, els objectius ambientals del PMUS de Terrassa, ordenats jeràrquicament, són:  

 

 Objectius prioritaris 

OBJECTIU MARC 1: Transvasament modal del cotxe a modes de 
transport més sostenibles Objectius Marc 

OBJECTIU MARC 2: Fomentar un ús més racional del vehicle privat 

OBJECTIU AMBIENTAL 1: Minimitzar el consum d’energia associat a la 
mobilitat i fer augmentar la proporció de consum d’energies renovables 

OBJECTIU AMBIENTAL 2: Reduir els contaminants atmosfèrics locals 
associats als vehicles motoritzats: PM10, PM2,5, NOx i NO2. 

OBJECTIU AMBIENTAL 3: Reduir les emissions de gasos d’efecte 
hivernacle associades a la mobilitat. 

OBJECTIU AMBIENTAL 4: Disminuir la contaminació acústica 

Objectius rellevants 

OBJECTIU AMBIENTAL 7: Racionalitzar la superfície viària destinada al 
vehicle privat 

OBJECTIU AMBIENTAL 5: Reduir les externalitats del sistema de 
transports 

OBJECTIU AMBIENTAL 9: Minimitzar l’efecte de barrera social de les 
infraestructures viàries, ferroviàries i hidrològiques 

Objectius secundaris  

OBJECTIU AMBIENTAL 6: Millorar la seguretat viària 

Objectius 
Ambientals 

OBJECTIU AMBIENTAL 8: Mobilitat universal i accessible 
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6 Descripció i avaluació de les alternatives 

Un cop fixats els objectius, es presenta en aquest apartat un estudi de diferents alternatives de 
futur. Aquestes alternatives es plantegen al realitzar diferents opcions de repartiment modal 
futur, orientat a disminuir el nombre de desplaçaments en vehicle privat i potenciant els 
desplaçaments en modes de transport més sostenibles (bicicleta, transport públic i mobilitat a 
peu). 

Es plantegen 5 alternatives basades en els següents models de mobilitat:  

·  Alternativa 0: Escenari tendencial 

·  Alternativa 1: Augment de mobilitat absorbit pels sistemes de transport sostenibles, 
especialment cap a modes no motoritzats 

·  Alternativa 2: Augment de mobilitat absorbit pels sistemes de transport sostenibles, 
especialment cap al transport col·lectiu 

·  Alternativa 3: Important increment de la flota de vehicles amb baixes o nul·les emissions 

·  Alternativa 4: ZUAP i pacificació de la xarxa viària, remodelació de l’oferta de transport 
urbà i adequació de la xarxa d’itineraris per a vianants i bicicletes 

En tots els casos, s’ha partit com a referència del comportament modal el corresponent als 
resultats de la mostra de l’enquesta de mobilitat al municipi de Terrassa 2014 (tipus EMQ) 
realitzada en el marc del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible. Aquesta enquesta es va realitzar 
el desembre del 2014 a una mostra de 933 residents de Terrassa (població d’edat superior a 4 
anys), el que representa un error del 3,2% per a un interval de confiança del 95%. Els resultats 
d’aquesta enquesta han permès determinar els valors de l’any base.  

Les variacions de la distribució modal dels diferents escenaris s’han aplicat als valors 
corresponents a l’escenari tendencial. D’aquesta forma ja es considera en totes les alternatives 
l’increment de mobilitat previst associat a l’evolució del PIB. D’aquesta forma, es reflecteix 
millor l’afectació de les propostes del pla sobre l’escenari previst en el qual ja hi ha assignat un 
millora tecnològica del parc mòbil. 

A Terrassa es dóna la particularitat que durant el període de redacció de les propostes del PMU 
s’han inaugurat 3 noves estacions d’FGC a la ciutat, que tindran un gran efecte en la distribució 
modal dels desplaçaments tant interns com externs. Per tant, es tracta d’un element que no 
queda reflectit en les tendències dels darrers anys però que tindrà un gran impacte en la 
mobilitat. En l’escenari 0 es valora l’efecte d’aquesta actuació.  

Per a l’anàlisi de les diferents alternatives s’ha tingut en compte les següents premisses 
comunes:  

·  Població prevista 6 anys de 228.185 i a 12 anys de 241.101 habitants. 
·  L’increment de mobilitat previst s’assimila a l’increment del PIB projectat per als propers 

6 anys. S’ha considerat el mateix increment interanual del PIB utilitzat en el pdM 2013-
2018.  

·  No es té en compte la mobilitat associada a les vies de 120km/h o xarxa viària externa, 
ja que es considera que les mesures del PMU tindran molt poca incidència en aquestes 
vies. A Terrassa la influència de la C-58 és elevada i si es tingués en compte les 
emissions globals del municipi podrien mostrar una evolució negativa enlloc de positiva.  
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6.1 Alternativa 0. Escenari tendencial. 

Aquesta alternativa correspon a l’escenari futur que hi hauria si no es portés a terme el Pla de 
Mobilitat Urbana.  

L’estimació de la mobilitat tendencial es basa en preveure l’evolució de la mobilitat, tenint 
present l’hipòtesi d’evolució demogràfica de la població en els propers 6 i 12 anys, i a partir 
d’aquí establir les dinàmiques de la mobilitat sense l’aplicació de les mesures incloses al PMU.  

Per definir l’escenari tendencial es disposa de les dades referents a l’evolució de la mobilitat en 
el període 2006 – 2014, tenint en compte les dades de l’EMQ 2006 i de l’Enquesta de mobilitat 
feta en el marc del PMU al 2014.  

Tot i això, no es considera oportú utilitzar aquests percentatges d’increment de mobilitat per 
dos motius: 

·  El període 2006-2014 corresponen a un període de crisi econòmica que ha afectat al 
comportament de la mobilitat de la població.  

·  En l’escenari tendencial no es té en compte la posada en funcionament de les tres 
noves estacions de ferrocarril a l’estiu de 2015, que es preveu que suposin un 
increment del nombre d’usuaris del transport públic. 

 

Així doncs, la distribució modal de l’escenari tendencial no només es basa en l’evolució de les 
enquestes de mobilitat sinó que incorpora l’afectació que tindrà aquesta millora de l’oferta de 
transport públic en l’ús d’aquest mode. Concretament, es preveu el següent comportament de 
mobilitat: 

·  Mobilitat interna: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Increment del +0,16% anual. 
o Desplaçaments en transport públic: Increment del +1,28% anual. 
o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement del -0,66% anual 

·  Mobilitat externa: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Decrement del +0,65% anual. 
o Desplaçaments en transport públic: Decrement del +1,5% anual. 
o Desplaçaments en vehicle privat: Increment del -0,47% anual 

 

Tenint en compte aquests valors es considera que l’escenari tendencial seguirà les premisses 
següents: 
 

·  La distribució modal de la mobilitat interna i externa serà molt similar a l’actual (2014) 
amb un lleuger augment dels desplaçaments en modes no motoritzats i sobretot del 
transport públic.  

·  Reducció tendencial de l’accidentalitat, considerant una reducció anual de 2,49%, 
(segons evolució 2003-2012) passant de 666 accidents a 573 a 6 anys i 492 a 12 anys.  

·  Es manté l’actual nivell d’ocupació del vehicle privat (1,24 ocupants/vehicle).  
·  El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la mobilitat (7,4%) i 

es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal, passant de 516.495.300 veh-km 
al 2014 a 556.078.335 al 2021. 
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Taula 6.1. Desplaçaments totals, interns i extern a  Terrassa segons l’alternativa 0 

TOTAL 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021* 

No motoritzat 363.122 50,54% 387.409 51,04% 0,98% 

Transport públic 79.225 11,03% 88.816 11,70% 8,09% 

Transport privat 276.086 38,43% 282.870 37,26% -3,61% 

INTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 362.262 59,72% 386.464 60,30% 0,97% 

Transport públic 52.956 8,73% 58.322 9,10% 7,67% 

Transport privat 
191.352 

(154.316) 31,55% 
196.116 

(158.158) 30,60% -3,96% 

EXTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 860 0,77% 946 0,80% 3,90% 

Transport públic 26.269 23,48% 30.494 25,80% 9,03% 

Transport privat 84.734 (68.333) 75,75% 86.754 (69.962) 73,40% -2,84% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 
Entre parèntesi s’indica el nombre de vehicles (aplicant l’ocupació en el vehicle privat) 

Font:Elaboració pròpia 

 
Incorporant aquestes dades al programa AMBIMOB 2.0, els resultats de l’avaluació dels 
indicadors són els següents:  
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Taula 6.2. Alarmes de l’escenari tendencial segons els objectius ambientals del pdM 2013-2018 

 Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta  7,2% 7,2% -0,7% 7,6% 2,0% 0,4% -10,3% 
Objectius ambientals pdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

 ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Taula 6.3. Emissions generades en l’escenari tenden cial segons velocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 465.037 83.924 77.385 6.539 132.835 97.525 35.145 1.719 2.415 8.479 11.043 5.663 14.755 46.623 

v=60km/h 267.508 48.072 44.957 3.115 181.961 143.901 38.060 862 4.311 9.000 11.715 5.888 16.027 50.577 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                

TOTAL (t/any) 732.545 131.995 122.342 9.654 314.796 241.426 73.205 2.581 6.727 17.479 22.758 11.551 30.782 97.200 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Figura 6.1. Reducció qualitativa de la contaminació  acústica al 2021 en l’escenari 0 o tendencial 

 
Font: Ambimob 2.0 

 

Figura 6.2. Emissions generades al 2021 en l’escena ri 0 o tendencial 
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Font: Ambimob 2.0 
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6.2 Alternativa 1: augment de mobilitat absorbit pe ls sistemes de 
transport sostenibles, especialment cap a modes no motoritzats 

 
L’alternativa 1 consisteix en un escenari en el que es proposin les següents mesures de 
mobilitat associades a la promoció dels modes no motoritzats: 
 

·  Limitar el trànsit de vehicles a la zona del centre, a partir d’incrementar la restricció 
d’aquests en aquesta zona.  

·  Incrementar l’espai destinat al vianant 
·  Pacificar el trànsit a les zones residencials 
·  Incrementar les infraestructures per a bicicletes 

 
A partir d’aquestes mesures es considera que l’impacte d’aquestes en el comportament de la 
mobilitat serà el següent:  
 

·  Mobilitat interna: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Increment del 4,80% dels desplaçaments 

(corresponent al +10% en l’àmbit del centre i el +2% en la resta de la ciutat). 
o Desplaçaments en transport públic: Decrement del 3,4% del nombre d’usuaris 

per traspàs cap a modes no motoritzats (10% dels nous desplaçaments a peu o 
bicicleta). 

o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 
a modes més sostenibles (90% dels nous desplaçaments a peu o bicicleta).  

·  Mobilitat externa: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Igual que l’escenari tendencial.  
o Desplaçaments en transport públic: Increment del 3,5% dels desplaçaments, 

corresponents al 10% a l’àmbit del centre i sense canvis respecte l’escenari 
tendencial a la resta de la ciutat.  

o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 
al transport públic. 

·  Es considera un increment en l’ocupació del vehicle privat del 2,5% (i per tant s’aplica la 
reducció proporcional en vehicles/km dels turismes). 

·  El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la mobilitat (7,4%) i 
es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal, passant de 516.495.300 veh-km 
al 2014 a 490.602.957 al 2021. 
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Taula 6.4. Desplaçaments totals, interns i extern a  Terrassa segons l’alternativa 1 

TOTAL 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021* 

No motoritzat 363.122 50,54% 412.645 53,48% 5,82% 

Transport públic 79.225 11,03% 91.007 11,79% 6,93% 

Transport privat 276.086 38,43% 267.945 34,73% -9,64% 

INTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Variació 2014-

2021 
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 362.262 59,72% 411.684 63,19% 5,82% 

Transport públic 52.956 8,73% 59.175 9,08% 4,05% 

Transport privat 
191.352 

(154.316) 31,55% 
180.598 

(142.203) 27,72% -12,13% 

EXTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 860 0,77% 961 0,80% 3,90% 

Transport públic 26.269 23,48% 31.833 26,50% 12,84% 

Transport privat 84.734 (68.333) 75,75% 87.347 (68.777) 72,70% -4,02% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 
Entre parèntesi s’indica el nombre de vehicles (aplicant l’ocupació en el vehicle privat) 

Font:Elaboració pròpia 

 
Incorporant aquestes dades al programa AMBIMOB 2.0, els resultats de l’avaluació dels 
indicadors són els següents:  
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Taula 6.5. Alarmes de l’alternativa 1 segons els ob jectius ambientals del pdM 2013-2018 

  Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta  -5,4% -5,4% -12,4% -5,1% -10,0% -11,4% -20,8% 
Objectius ambientals pdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

 
������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Taula 6.6. Emissions generades en l’alternativa 1 s egons velocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 410.282 74.042 68.273 5.769 117.194 86.042 31.007 1.517 2.131 7.480 9.743 4.996 13.018 41.133 

v=60km/h 236.010 42.412 39.663 2.749 160.536 126.957 33.579 761 3.804 7.940 10.335 5.195 14.140 44.622 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                              

TOTAL (t/any) 646.292 116.454 107.936 8.517 277.731 212.999 64.586 2.277 5.935 15.421 20.078 10.191 27.158 85.755 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Figura 6.3. Reducció qualitativa de la contaminació  acústica al 2021 en l’alternativa 1 

 
Font: Ambimob 2.0 

 

Figura 6.4. Emissions generades al 2021 en l’altern ativa 1  
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Font: Ambimob 2.0 
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6.3 Alternativa 2: important augment dels desplaçam ents en 
transport col·lectiu 

 
L’alternativa 2 consisteix en un escenari en el que es proposin les següents mesures de 
mobilitat associades a la promoció del transport col·lectiu: 
 

·  Incrementar l’oferta de transport públic urbà, tant geogràfica com horària.  
·  Millorar l’accessibilitat a les parades de transport col·lectiu. 
·  Facilitar la intermodalitat entre el transport col·lectiu urbà i l’interurbà.  

 
En aquesta alternativa de futur es planteja: 
 

·  Mobilitat interna: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: sense canvis respecte l’escenari tendencial.  
o Desplaçaments en transport públic: increment de l’entorn del 12% dels 

desplaçaments, corresponent a un increment de 7.500 nous viatges en autobús 
urbà en 6 anys. 

o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 
al transport públic.  

·  Mobilitat externa: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: sense canvis respecte l’escenari tendencial. 
o Desplaçaments en transport públic: Increment de l’1% dels desplaçaments.  
o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 

al transport públic. 
·  Es manté l’actual nivell d’ocupació del vehicle privat (1,24 ocupants/vehicle).  
·  El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la mobilitat (7,4%) i 

es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal, passant de 516.495.300 veh-km 
al 2014 a 521.379.047 al 2021. 
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Taula 6.7. Desplaçaments totals, interns i extern a  Terrassa segons l’alternativa 2 

TOTAL 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021* 

No motoritzat 363.122 50,54% 393.789 51,04% 0,98% 

Transport públic 79.225 11,03% 99.801 12,93% 17,26% 

Transport privat 276.086 38,43% 278.007 36,03% -6,24% 

INTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 362.262 59,72% 392.828 60,30% 0,97% 

Transport públic 52.956 8,73% 68.737 10,55% 20,86% 

Transport privat 
191.352 

(154.316) 31,55% 
189.891 

(153.138) 29,15% -7,61% 

EXTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 860 0,77% 961 0,80% 3,90% 

Transport públic 26.269 23,48% 31.064 25,86% 10,12% 

Transport privat 84.734 (68.333) 75,75% 88.116 (71.061) 73,34% -3,18% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 
Entre parèntesi s’indica el nombre de vehicles (aplicant l’ocupació en el vehicle privat) 

Font:Elaboració pròpia 

 
Incorporant aquestes dades al programa AMBIMOB 2.0, els resultats de l’avaluació dels 
indicadors són els següents (s’han avaluat alguns dels paràmetres objectiu per al 2020 amb 
l’eina AMBIMOB 2.0).  
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Taula 6.8. Alarmes de l’alternativa 2 segons els ob jectius ambientals del pdM 2013-2018 

  Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta  0,5% 0,5% -6,9% 0,9% -4,3% -5,8% -15,9% 
Objectius ambientals pdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

 ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Taula 6.9. Emissions generades en l’alternativa 2 s egons velocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 436.019 78.687 72.556 6.131 124.546 91.440 32.952 1.612 2.265 7.950 10.354 5.310 13.835 43.714 

v=60km/h 250.815 45.072 42.151 2.921 170.607 134.922 35.685 808 4.042 8.439 10.984 5.521 15.027 47.421 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                              

TOTAL (t/any) 686.834 123.759 114.707 9.052 295.153 226.361 68.637 2.420 6.307 16.388 21.338 10.830 28.861 91.135 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Figura 6.5. Reducció qualitativa de la contaminació  acústica al 2021 en l’alternativa 2 

 
Font: Ambimob 2.0 
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Figura 6.6. Emissions generades al 2021 en l’altern ativa 2 

 
Font: Ambimob 2.0 
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6.4 Alternativa 3: Important increment de la flota de vehicles amb 
baixes o nul·les emissions 

 
L’alternativa 3 consisteix en un escenari en el que es proposin les següents mesures dirigides a 
incrementar la flota de vehicles amb baixes o nul·les emissions: 
 

·  Descomptes en impostos municipals per a vehicles més eficients. 
·  Regulació de les tarifes d’aparcament regulat de la ciutat bonificant els vehicles amb 

baixes o nul·les emissions amb descomptes.  
·  Restricció de pas dels vehicles convencionals en alguns vials o zones de la ciutat.  

 
En aquesta alternativa de futur es planteja: 
 

·  Mobilitat interna: distribució modal igual que l’escenari tendencial. 
·  Mobilitat externa: distribució modal igual que l’escenari tendencial. 
·  Es considera un increment en l’ocupació del vehicle privat del 2,5% (i per tant s’aplica la 

reducció proporcional en vehicles/km dels turismes) 
·  El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la mobilitat (7,4%) i 

es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal, passant de 516.495.300 veh-km 
al 2014 a 523.342.397 al 2021. 

 

Taula 6.10. Desplaçaments totals, interns i extern a Terrassa segons l’alternativa 3 

TOTAL 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Variació 
2014-2021* 

No motoritzat 363.122 50,54% 393.789 51,04% 0,98% 

Transport públic 79.225 11,03% 91.993 11,92% 8,09% 

Transport privat 276.086 38,43% 285.815 37,04% -3,61% 

INTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 362.262 59,72% 392.828 60,30% 0,97% 

Transport públic 52.956 8,73% 61.237 9,40% 7,67% 

Transport privat 
191.352 

(154.316) 31,55% 
197.391 

(155.426) 30,30% -3,96% 

EXTERNS 
Any 2014 Any 2021 

Mode de transport Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 860 0,77% 961 0,80% 3,90% 

Transport públic 26.269 23,48% 30.756 25,60% 9,03% 

Transport privat 84.734 (68.333) 75,75% 88.424 (69.625) 73,60% -2,84% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 
Entre parèntesi s’indica el nombre de vehicles (aplicant l’ocupació en el vehicle privat) 

Font:Elaboració pròpia 
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Incorporant aquestes dades al programa AMBIMOB 2.0, els resultats de l’avaluació dels 
indicadors són els següents (s’han avaluat alguns dels paràmetres objectiu per al 2020 amb 
l’eina AMBIMOB 2.0).  
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Taula 6.11. Alarmes de l’alternativa 3segons els ob jectius ambientals del pdM 2013-2018 

 Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta  0,9% 0,9% -6,6% 1,3% -4,0% -5,5% -15,5% 
Objectius ambientals pdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

 ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Taula 6.12. Emissions generades en l’alternativa 3 segons velocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 437.661 78.983 72.829 6.154 125.015 91.784 33.076 1.618 2.273 7.980 10.393 5.330 13.887 43.878 

v=60km/h 251.760 45.242 42.310 2.932 171.249 135.430 35.820 811 4.058 8.470 11.025 5.542 15.083 47.600 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                              

TOTAL (t/any) 689.421 124.225 115.139 9.086 296.265 227.213 68.896 2.429 6.331 16.450 21.418 10.871 28.970 91.478 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

Figura 6.7. Reducció qualitativa de la contaminació  acústica al 2021 en l’alternativa 3 

 
Font: Ambimob 2.0 
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Figura 6.8. Emissions generades al 2021 en l’altern ativa 3 

 
Font: Ambimob 2.0 
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6.5 Alternativa 4: ZUAP i pacificació de la xarxa v iària, remodelació 
de l’oferta de transport urbà i adequació de la xar xa d’itineraris 
per a vianants i bicicletes 

 
En aquesta alternativa de futur es planteja: 
 

·  Crear una Zona Urbana d’Atmosfera Protegida (ZUAP) a la zona central de la ciutat on 
es preveu regular l’accés en vehicle privat i fomentar l’accés en modes no motoritzats i 
transport públic. Es considera que l’àmbit de la ZUAP correspon al 35% dels 
desplaçaments de la ciutat.  

·  Canvis de la distribució modal dels desplaçaments aplicat als desplaçaments previstos 
en l’escenari tendencial. 

·  Mobilitat interna: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Increment del +10% en l’àmbit de la ZUAP i el 

+2% en la resta de la ciutat. 
o Desplaçaments en transport públic: Increment del 12,5% del nombre d’usuaris 

del transport urbà. Es preveu que part del traspàs cap a mode no motoritzats de 
la ZUAP (15%) provingui dels actuals desplaçaments en transport públic. 

o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 
a modes més sostenibles.  

·  Mobilitat externa: 
o Desplaçaments a peu o bicicleta: Igual que l’escenari tendencial.  
o Desplaçaments en transport públic: Increment del 10% dels desplaçaments a 

l’àmbit de la ZUAP. A la resta de la ciutat no es preveuen canvis respecte 
l’escenari tendencial.  

o Desplaçaments en vehicle privat: Decrement corresponent al traspàs modal cap 
al transport públic. 

·  Es considera el mateix increment d’ocupació del vehicle privat previst en el pdM, 
passant a 1,32 ocupants/vehicle.  

·  El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la mobilitat (7,4%) i 
es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal i s’aplica la correcció en funció de 
l’ocupació, passant de 516.495.300 veh-km al 2014 a 459.691.423 veh-km al 2020. 
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Taula 6.13. Desplaçaments totals, interns i extern a Terrassa segons l’alternativa 4 

TOTAL 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021* 

No motoritzat 363.122 50,54% 412.645 53,64% 6,14% 
Transport públic 79.225 11,03% 96.007 12,57% 13,98% 
Transport privat 276.086 38,43% 262.945 33,78% -12,09% 

INTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 
Nre. 

desplaçaments  
Repartiment 

modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 362.262 59,72% 411.684 63,39% 6,15% 

Transport públic 52.956 8,73% 64.175 9,85% 12,84% 

Transport privat 
191.352 

(154.316) 31,55% 
175.598 

(138.266) 26,76% -15,19% 

EXTERNS 

Any 2014 Any 2021 
Mode de transport 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Nre. 
desplaçaments  

Repartiment 
modal 

Variació 
2014-2021 

No motoritzat 860 0,77% 961 0,80% 3,90% 

Transport públic 26.269 23,48% 31.833 27,33% 16,39% 

Transport privat 84.734 (68.333) 75,75% 87.347 (68.777) 71,87% -5,12% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 
Entre parèntesi s’indica el nombre de vehicles (aplicant l’ocupació en el vehicle privat) 

Font:Elaboració pròpia 

 
Per calcular les emissions, consums i contaminació associades a la ciutat amb aquest escenari 
s’ha diferenciat dos àmbits d’estudi: zona ZUAP i la resta de la ciutat. S’ha considera 
interessant diferenciar ambdues zones per poder diferenciar el parc mòbil previst a cada zona 
ja que en la zona protegida es preveu un parc més eficient que en el conjunt de la ciutat 
promogut per regulacions d’aparcament.  
 

Zona Variable Situació actual Escenari futur 

km xarxa viària actual 60,65 km 60,65 km 

km xarxa viària principal 8,58 km 0 km 

km xarxa viària secundària 52,07 km 60,65 km 

Vehicles-km  61.706.100 veh-km  55.162.971 veh-km  

Vehicles-km xarxa principal 19.920.900 veh-km - 

Vehicles-km xarxa secundària 41.785.200 veh-km 55.162.971 veh-km 

ZUAP 

Criteris de distribució del trànsit 
La ZUAP suposarà una important expulsió del 
trànsit per la xarxa de distribució principal, fora de 
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Zona Variable Situació actual Escenari futur 

l’àmbit protegit.  

Criteris de canvi de parc mòbil 

Increment dels vehicles més néts: 
·  Vehicles elèctrics, GLP, Gas natural, Hidrogen. 
·  Vehicles de gasoil i biodièsel: emissió de CO2 

inferior a 108 gr/km. 
·  Vehicles de benzina, bioetanol i resta de 

combustibles: emissió de CO2 inferior a 120 
gr/km. 

km xarxa viària 360,65 km 360,65 km 

km xarxa viària principal 88,77 km 82,76 km 

km xarxa viària secundària 271,88 km 277,89 km 

Vehicles-km 454.789.200 veh-km  404.528.452 veh-km  

Vehicles-km xarxa principal 272.873.520 veh-km 262.943.494 veh-km  

Vehicles-km xarxa secundària 181.915.680 veh-km 141.584.958 veh-km 

Criteris de distribució del trànsit 
Concentració del trànsit a la xarxa principal, 
s’incrementa el percentatge de trànsit assumit per la 
xarxa principal al 65%.  

Resta de 
la ciutat 

Criteris de canvi de parc mòbil 

Es proposa no considerar en el càlcul una 
modificació del parc mòbil per evitar 
sobredimensionar les emissions associades a cada 
tipus de vehicle. Tot i això, es proposen diverses 
mesures que contribuiran notablement a fomentar 
l’ús de vehicles més nets (renovació de flota, 
regulació de l’aparcament, beneficis en impostos...).   

km xarxa viària 421,3 km 421,3 km 

km xarxa viària principal 97,35 km 82,76 km 

km xarxa viària secundària 323,95 km 338,54 km 

Vehicles-km  516.495.300 veh-km  459.691.423 veh-km  

km xarxa viària principal 292.794.420 veh-km 262.943.494 veh-km 

TOTAL 

km xarxa viària secundària 223.700.880 veh-km 196.747.929 veh-km  

 
 
Incorporant aquestes dades al programa AMBIMOB 2.0, els resultats de l’avaluació dels 
indicadors són els següents (s’han avaluat alguns dels paràmetres objectiu per al 2020 amb 
l’eina AMBIMOB 2.0).  
 

Figura 6.9. Reducció qualitativa de la contaminació  acústica al 2021 en l’alternativa 4 

 
Font: Ambimob 2.0 
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Taula 6.14. Alarmes de l’alternativa 4 segons els o bjectius ambientals del pdM 2013-2018 

        Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta -12,5% -12,5% -20,2% -12,5% -17,1% -18,5% -27,2% 
Objectius ambientals PdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 
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Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

 

Taula 6.15. Emissions generades en l’alternativa 4 segons velocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 365.562 65.902 60.773 5.129 102.989 75.372 27.487 1.351 1.902 6.623 8.629 4.418 11.525 36.417 

v=60km/h 228.900 40.982 38.332 2.650 149.959 117.908 32.051 721 3.740 7.561 9.853 4.925 13.583 42.872 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                

TOTAL (t/any) 594.462 106.885 99.106 7.779 252.948 193.281 59.538 2.071 5.642 14.185 18.483 9.343 25.108 79.289 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 
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Figura 6.10. Emissions generades al 2021 en l’alter nativa 4 

   

Font: Ambimob 2.0 
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Tot i això, per veure l’impacte de les mesures de restricció proposades en l’àmbit de la ZUAP 
es proposa tenir en compte la renovació de parc en els vehicles-km corresponents dins 
d’aquesta zona. 

 

En aplicar una renovació del parc mòbil (mantenint la progressió proposada en l’eina de càlcul 
Ambimob 2.0) la variació d’emissions resultant mostra l’assoliment de pràcticament tots els 
objectius, amb la única excepció de NOx, PM i PM2,5 però amb valors propers als nivells a 
assolir (considerats Acceptable amb tolerància del 20%).  
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Taula 6.16. Alarmes de l’alternativa 4 amb millora del parc en l’àmbit de la ZUAP segons els objectius  ambientals del pdM 2013-2018 

        Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions any base-Proposta -13,2% -13,2% -23,8% -16,5% -20,5% -22,8% -32,8% 
Objectius ambientals PdM 13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 
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Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 

 

Taula 6.17. Emissions generades en l’alternativa 4 amb millora del parc en l’àmbit de la ZUAP segons v elocitat de la via 

(kg/any) (tep/any) (tones/any) 
2021 

CO VOC comb.  NMVOC comb.  CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM comb.  Consum  CO2 

v=30km/h 320.062 58.990 54.335 4.655 91.688 66.760 24.776 1.319 1.536 5.872 7.878 3.668 11.337 35.822 

v=60km/h 228.900 40.982 38.332 2.650 149.959 117.908 32.051 721 3.740 7.561 9.853 4.925 13.583 42.872 

v=120km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

                

TOTAL (t/any) 548.962 99.972 92.667 7.305 241.647 184.668 56.827 2.040 5.276 13.434 17.731 8.593 24.920 78.694 

Font: Elaboració pròpia a partir de l’Ambimob 2.0 
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Figura 6.11. Emissions generades al 2021 en l’alter nativa 4 amb millora del parc en l’àmbit de la ZUAP  

   

Font: Ambimob 2.0 
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6.6 Alternativa escollida 
A l’hora d’escollir l’alternativa més adient i ajustada a la realitat cal tenir en compte l’impacte de 
les propostes de mobilitat tant en distribució modal com en les emissions generades.  

 

Tenint en compte els resultats dels apartats anteriors on s’avalua l’impacte associat a 
cadascuna de les alternatives d’actuació s’observa com l’opció que presenta millors resultats 
correspon a l’Alternativa 4 : ZUAP i pacificació de la xarxa viària, remodelació de l’oferta de 
transport urbà i adequació de la xarxa d’itineraris per a vianants i bicicletes.  

 

Aquesta alternativa és la que mostra un millor ajust als objectiu que fixa el pdM 2013-2018 per 
a l’àmbit del Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire. En l’únic cas que no es compleix l’objectiu, 
malgrat trobar-se molt proper a aquest valor, és en la reducció dels desplaçaments en transport 
privat motoritzat.  

 

Taula 6.18. Comparativa de distribució modal previs ta per les diferents alternatives 

Variació 2014-2021* 
Mode de 
transport Objectiu pdM Alter. 1 Alter. 2 Alter. 3 Alter. 4 

No motoritzat 2,5% 5,82% 0,98% 0,98% 6,14% 

Transport públic -12% 6,93% 17,26% 8,09% 13,98% 

Transport privat -12% -9,64% -6,24% -3,61% -12,09% 
*Variació total 2014-2021 s’indica en color verd si assoleix els objectius de distribució modal del pdM 2013-2018 i en 

vermell si no els assoleix 

Font:Elaboració pròpia 

 

En relació als vehicles-km previstos en els diferents escenaris, en funció de la reducció de la 
quota modal del vehicle privat i l’ocupació dels vehicles, s’observa com l’alternativa 4 és la 
única que supera el 8,20% de reducció fixada pels objectius del pdM en el subàmbit del PMQA.  

 

Taula 6.19. Previsió de vehicles-km per alternativa  

 
Veh-km 

Reducció 
veh 

Variació 
veh-km 

Actual 516.495.300     

Alt 0 - Tendencial 556.078.335 -3,61% 7,66% 

Alt 1 490.602.957 -9,64% -5,01% 

Alt 2 521.379.047 -6,24% 0,95% 

Alt 3 523.342.397 -3,61% 1,33% 

Alt 4 - Proposta 459.691.423 -12,09% -11,00% 

Alt 4 - ZUAP 55.162.971 -16,92%   

Alt 4 - Fora ZUAP 404.528.452 -7,88%   

Font:Elaboració pròpia 
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Pel que fa al compliment dels objectius ambientals del pdM, l’alternativa 4 és la que mostra uns 
resultats més positius. En aquest sentit, cap de les altres alternatives permet assolir els 
objectius ambientals del pdM.  

L’alternativa 4 compleix sense problemes l’objectiu de consum de combustibles i s’apropa als 
objectius de CO2, NO2 i CO considerant un grau de tolerància inferior al 20%. Per contra, no 
s’assoleix els objectius de reducció de NOx, PM i PM2,5. La resta d’alternatives en cap cas 
s’apropaven als valors objectiu en cap de les emissions i en el consum.  

 

Cal tenir en compte que la millora del parc mòbil prevista per als propers anys pot contribuir en 
millorar aquest escenari tendencial. Tot i això, com que es considera que els valors d’emissió 
associats al parc mòbil no són realistes (mostren índex d’emissió molt inferiors als reals) es 
considera adient no preveure aquesta renovació de parc i valora una reducció realista.  

Tot i això, en l’àmbit de la ZUAP les restriccions de vehicles contaminants seran molt elevades i 
es considera apropiat considerar que el parc de vehicles que circularà per aquesta zona seran 
ambientalment més nets i eficients. Així doncs, es considera que cal tenir en compte una 

ALTERNATIVA 1 Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 
Variació en les emissions 
any base-Proposta -5,4% -5,4% -12,4% -5,1% -10,0% -11,4% -20,8% 
Objectius ambientals PdM 
13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

    ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

           
ALTERNATIVA 2 Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions 
any base-Proposta 0,5% 0,5% -6,9% 0,9% -4,3% -5,8% -15,9% 
Objectius ambientals PdM 
13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

    ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

           
ALTERNATIVA 3 Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 
Variació en les emissions 
any base-Proposta 0,9% 0,9% -6,6% 1,3% -4,0% -5,5% -15,5% 
Objectius ambientals PdM 
13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 

    ������� ������� ������� ������� ������� ������� �������

           
ALTERNATIVA 4 - 
PROPOSTA Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 

Variació en les emissions 
any base-Proposta -12,5% -12,5% -20,2% -12,5% -17,1% -18,5% -27,2% 
Objectius ambientals PdM 
13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 
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renovació del parc en aquesta zona d’atmosfera protegida per assimilar la realitat. En aplicar 
aquesta millora del parc a l’alternativa escollida s’obté uns resultats més òptims i propers als 
objectius ambientals. 

 

        Consum  CO2 NOX NO2 PM PM2.5 CO 
Variació en les emissions 
any base-Proposta -13,2% -13,2% -23,8% -16,5% -20,5% -22,8% -32,8% 
Objectius ambientals PdM 
13-18 -8,8% -13,2% -25,3% -14,0% -23,0% -28,4% -29,1% 
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Cal tenir en compte que els vehicles que circularan per la ZUAP també ho faran per la resta de 
la ciutat i que, per tant, la millora ambiental serà lleugerament superior a la calculada. En 
aquest sentit, cal tenir present que el PMU preveu diverses actuacions de promoció dels 
vehicles més eficients, tant en la flota de transport col·lectiu com en la flota de vehicles privats.  
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7 Avaluació ambiental del PMUS 

7.1 Coordinació del les accions del PMUS als object ius d’altres plans 
 

En les taules següents es posa de manifest la coherència o relació de les Accions del PMU 
amb els objectius establerts per altres plants vigents:  

 

� Pla d’Acció per l’Energia Sostenible (PAES) 
� Pla Director de Mobilitat de l’Àrea Metropolitana de Barcelona (pdM) 
� Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire (PMQA) 2015-2020 
� Pla Estratègic de Soroll (PES) 

 

ACCIONS DEL PMU TERRASSA  

1-MOBILITAT A PEU PAES PDM PAMQA PES 

V1 Pla i  implantació d’itineraris principals per a vianants �  O1 �  �  

V2 
Pla d'implantació de millores generals d’accessibilitat 
i seguretat per a vianants 

 O8 �  �  

V3 Ampliació de l’espai per a vianants. �  O1 �  �  

V4 Creació d’itineraris a l’avinguda del Vallès. �  O9 �  �  

V5 Pla de semaforització prioritària per a vianants  �  O1 �   

V6 
Disseny i Implantació de senyalització orientativa per 
a vianants  

 O1   

V7 
Realització de campanyes per fomentar els 
desplaçaments a peu 

�  O1 �  �  

2-MOBILITAT EN BICICLETA PAES PDM PAMQA PES 

B1 Implantació de la xarxa d’itineraris principals �  O1 �  �  

B2 Condicionar la resta de la xarxa ciclable �  O1 �  �  

B3 Xarxa de carrils bici supramunicipals �  O1, O7 �  �  

B4 
Aparcaments per a bicicletes segurs en els principals 
pols de mobilitat 

�  O1, O2 �  �  

B5 
Aparcaments per a bicicletes d’alta capacitat a les 
estacions de transport públic (ferrocarril i bus)  

�  O1,O2 �  �  

B6 
Incrementar la dotació d’aparcament per a bicicletes 
a la via pública 

�  O1,O2 �  �  

B7 Implementar el Bici-registre   O2 �   

B8 La bici al bus �  O2 �   

B9 
Estudiar la implantació d’un servei de bicicleta 
pública 

�  O1,O10 �   

B10 Promoció de la bicicleta elèctrica �  O2,O10 �  �  
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B11 
Pla permanent d’oferta de cursos de conducció de 
bicicletes als centres d’educació (Ambicia't a 
l’Institut) 

 O1   

B12 Actualitzar el Pla de promoció de l’ús de la bicicleta  O1   

B13 Edició de la guia de la bicicleta  O1   

B14 Disseny i implantació de senyalització orientativa per 
a bicicletes 

 O1   

B15 Pla de seguretat viària per a la bicicleta  O8   

3-MOBILITAT EN TRANSPORT PÚBLIC PAES PDM PAMQA PES 

TP.1 
Impulsar un procés de participació ciutadana sobre 
la xarxa de transport públic urbà 

 O2,O3   

TP.2 Ampliar la xarxa de carrils bus  O1   

TP.3 Millorar la velocitat comercial  O2   

TP.4 Millorar la gestió del servei  O2   

TP.5 Millorar l'accessibilitat a les parades  O9   

TP.6 
Millores específiques pels col·lectius amb 
discapacitat 

 O9   

TP.7 Millorar la informació a l’usuari  O1   

TP.9 Instar a la Generalitat a millorar el servei interurbà  O2   

TP.10 
Instar a la Generalitat a canviar la zona tarifària de 
Terrassa 

 O1,O2   

TP.11 Reduir l’impacte del transport discrecional  O4   

TP.12 Millorar la flota de transport públic  O6,O5,    

TP.13 Fomentar la intermodalitat  O1   

TP.14 Promoure la utilització del transport públic  O7,   

4-MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOTORITZAT PAES PDM PAMQA PES 

VM.1 Pla de transformació funcional de la xarxa viària  O1,O4,O8   

VM.2 
Millora de la connectivitat entre els accessos i la 
xarxa primària  

 O2   

VM.3 
Revisió del Pla de senyalització d'orientació de la 
xarxa primària 

 O2   

VM.4 Incrementar el mapa continu de trànsit   O10   

VM.5 Incrementar la informació del temps de recorregut   O2, O10   

VM.6 Estudi d’implantació d’un Car-sharing  O1,O7   

VM.7 Incentivar el vehicle compartit (car-pooling)  O1,O7   

VM.8 Xarxa de punts de càrrega per a vehicles més nets  O5   

VM.9 Pla d'impuls del vehicle elèctric  O5   

VM.10 Promoure les tècniques de conducció eficient  O5,O6   

VM.11 
Implantar el Pla local de seguretat viària referit al 
vehicle motoritzat 

 O8   
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VM.12 
Redacció d'un protocol d’evacuació davant 
contingències civils o naturals 

 O8   

VM.13 Definir rutes de transport de matèries perilloses   O8   

VM.14 Supressió del Vial de Llevant  O6,O5   

VM.15 Reduir el límits de velocitat en vies interurbanes  O7   

VM.16 
Reduir el nivell acústic de les vies amb superació de 
soroll 

 O4   

5-APARCAMENT PAES PDM PAMQA PES 

AP.1 
Implantació i regulació integral de l’estacionament al 
quadrat central 

 O1, O2   

AP.2 
Implantació i regulació integral de l’estacionament a 
la corona adjacent 

 O1,O2,O9   

AP.3 
Implantació i regulació integral de l’estacionament a 
la resta de carrers 

 O1,O2,O9   

AP.4 
Tarificació municipal de l’aparcament del carrer en 
funció del potencial contaminador dels vehicles. 

 O1,O6,O4   

AP.5 Utilització eficient dels park&ride de la ciutat  O1,O2,O9   

AP.6 Potenciar l’ús dels aparcaments públics fora calçada  O2   

AP.7 
Implantació d'aparcaments per a motocicletes en 
calçades  

 O2, O9   

AP.8 Pagament de l’estacionament regulat en superfície  O10   

AP.9 Pla d'aparcament de vehicles pesants  O2,O4,O9    

AP.10 
Revisar i donar compliment a la planificació 
urbanística en relació a les reserves d’aparcament 

 O 7   

6-GESTIÓ D ELA MOBILITAT PAES PDM PAMQA PES 

GM.1 
Redacció i aprovació de l’ordenança integrada de 
mobilitat 

 O 4   

GM.2 Impulsar el projecte de camins escolars.   O1 ACCIO 23  

GM.3 Promoció del cotxe compartit en zones industrials  02   

GM.4 Promoció d’iniciatives de mobilitat col·laborativa  O4   

GM.5 
Promoció dels Plans de Desplaçament de Empresa 
(PDE) i dels centres generadors de mobilitat  

 O2,O4   

GM.6 Creació de l'Observatori de la Mobilitat  O10   

GM.7 Màrqueting personalitzat a determinats col·lectius  O9   

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

 O 1,O 3   

GM.9 
Incorporar la informació pública de mobilitat al portal 
Open Data Terrassa. 

 O10   

GM.10 Participació a la setmana de la mobilitat sostenible     

GM.11 Difondre les bones pràctiques de mobilitat sostenible   O1   

GM.12 Estudi de la viabilitat tècnica, econòmica i interès  O1   
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social del projecte “Via d’Egara” 

7-TRÀNSIT CONTROLAT I BAIXES EMISSIONS  PAES PDM PAMQA PES 

ZA.1 Identificació de la ZUAP  O1, O7   

ZA.2 Estudiar l’anella perimetral de la ZUAP  O1, O7   

ZA.3 
Estudiar la reducció del trànsit de pas a l’àmbit de la 
ZUAP 

 O1, O7   

ZA.4 Implantar un sistema d’observació del trànsit de pas   O1, O7   

ZA.5 
Implantació d’itineraris principals per a vianants a 
l’àmbit de la ZUAP 

 O1, O7   

ZA.6 Ampliació de l’illa per a vianants.  O1, O7   

ZA.7 
Implantació d’itineraris principals per a bicicletes a la 
ZUAP  

 O1, O7   

ZA.8 
Adaptació del servei de transport públic a l’àmbit de 
la ZUAP  

 O1, O7   

ZA.9 
Priorització semafòrica per l'autobús a l’àmbit de la 
ZUAP 

 O1, O7   

ZA.10 Extensió de les zones 30   O1, O7   

ZA.11 Impulsar micro-projectes d'habitabilitat als barris   O1, O9   

ZA.12 
Implantar accions de millora dels eixos amb 
concentració comercial. 

 O1   

ZA.13 Pla de reducció de trànsit en entorns escolars  O1,05,O8   

8-DISTRIBUCIÓ URBANA DE MERCADERIES PAES PDM PAMQA PES 

DUM 1 
Regular distribució urbana de mercaderies nocturna 
silenciosa 

 O2   

DUM 2 Creació de carrils multiús  O2   

DUM 3 
Potenciar el desenvolupament de microplataformes 
de distribució urbana de mercaderies 

 O2   

DUM 4 
Facilitar la creació de punts d’entrega de proximitat o 
de sistemes d’autorecollida de mercaderies 

 O2   

DUM 5 
Implantar sistemes tecnològics per la millora de l’ús 
de les zones de càrrega i descàrrega 

 O2,O10   

DUM 6 Reserves individuals de DUM temporals   O10   

DUM 7 
Realitzar un mapa de regulació transport de 
mercaderies 

 O2   

DUM 8 DUM amb mitjans de baix impacte  O2   
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7.2 Adequació als objectius ambientals del PMUS 
 

A continuació es presenta una relació entre els objectius ambientals proposats en el present 
estudi ambiental estratègic i les mesures proposades en el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible 
de Terrassa. 

 

Es presenta el llistat d’objectius representats en la taula següent:  

·  OM.1.OBJECTIU MARC 1: Afavorir un transvasament modal d’usuaris del cotxe vers els 
transports més sostenibles. 

·  OM.2. OBJECTIU MARC 2: Fomentar un ús més eficient del vehicle privat. 

·  OA.1. OBJECTIU AMBIENTAL 1: Minimitzar el consum d’energia associat a la mobilitat i fer 
augmentar la proporció de consum d’energies renovables 

·  OA.2. OBJECTIU AMBIENTAL 2: Reduir els contaminants atmosfèrics locals associats als 
vehicles motoritzats: PM10, PM2,5, NOx i NO2 

·  OA.3. OBJECTIU AMBIENTAL 3: Reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle associades 
a la mobilitat 

·  OA.4. OBJECTIU AMBIENTAL 4: Disminuir la contaminació acústica 

·  OA. 5. OBJECTIU AMBIENTAL 5: Reduir les externalitats del sistema de transports 

·  OA.6. OBJECTIU AMBIENTAL 6: Millorar la seguretat viària 

·  OA.7. OBJECTIU AMBIENTAL 7: Racionalitzar la superfície viària destinada al vehicle privat  

·  OA.8. OBJECTIU AMBIENTAL 8: Mobilitat universal i accessible 

·  OA.9. OBJECTIU AMBIENTAL 9: Minimitzar l’efecte de barrera social de les infraestructures 
viàries, ferroviàries i hidrològiques 

 

Aquelles mesures que no persegueixen directament un objectiu ambiental, malgrat la seva 
execució pugui contribuir a la millora ambiental del municipi, s’han classificat a la categoria 
“altres”. 
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

V.1 
Pla i implantació d’itineraris principals per a 
vianants 

X X X  X X X X X X   

V.2 
Pla d'implantació de millores generals 
d’accessibilitat i seguretat per a vianants 

X X      X X X   

V.3 Ampliació de l’espai per a vianants. X X X  X  X  X X   

V.4 Creació d’itineraris a l’avinguda del Vallès. X X    X  X  X X  

Extensió general de la 
xarxa de vianants 

V.5 Pla de semaforització prioritària per a vianants  X        X    

V.6 
Disseny i Implantació de senyalització 
orientativa per a vianants  

X        X    

V
IA

N
A

N
T

S
 

Informació, promoció, 
educació i sensibilització 

V.7 
Realització de campanyes per a fomentar els 
desplaçaments a peu 

X            

B1 Implantació de la xarxa d’itineraris principals X X           

B2 Condicionar la resta de la xarxa ciclable X X           
Extensió general de la 
xarxa de bicicletes 

B3 Xarxa de carrils bici supramunicipals X X           

B4 
Aparcaments per a bicicletes segurs en els 
principals pols de mobilitat 

X X           

B5 
Aparcaments per a bicicletes d’alta capacitat a 
les estacions de transport públic (ferrocarril i 
bus)  

X X           

B6 
Incrementar la dotació d’aparcament per a 
bicicletes a la via pública 

X X           

Aparcament 

B7 Implementar el Biciregistre  X X           

Actuacions de millora de 
la intermodalitat 

B8 La bici al bus X X           

B9 
Estudiar la implantació d’un servei de bicicleta 
pública 

X X           

B
IC

IC
LE

T
E

S
 

Informació, promoció, 
educació i sensibilització 

B10 Promoció de la bicicleta elèctrica X X X          
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

B11 
Pla permanent d’oferta de cursos de conducció 
de bicicletes als centres d’educació (Ambicia't a 
l’Institut) 

X            

B12 
Actualitzar el Pla de promoció de l’ús de la 
bicicleta 

X            

B13 Edició de la guia de la bicicleta X            

B14 Disseny i implantació de senyalització 
orientativa per a bicicletes 

X            

Actuacions de seguretat 
viària 

B15 Pla de seguretat viària per a la bicicleta X            

Incrementar l’eficiència 
del servei 

TP.1 
Impulsar un procés de participació ciutadana 
sobre la xarxa de transport públic urbà 

X            

TP.2 Ampliar la xarxa de carrils bus X            Incrementar la velocitat 
comercial TP.3 Millorar la velocitat comercial X            

Millorar la prestació del 
servei 

TP.4 Millorar la gestió del servei X            

TP.5 Millorar l'accessibilitat a les parades X            
Millorar l’accessibilitat del 
servei TP.6 

Millores específiques pels col·lectius amb 
discapacitat 

X            

TP.7 Millorar la informació a l’usuari X            Millorar el confort i la 
informació a l'usuari 

 
TP.8 Millorar la comunicació amb l’usuari X            

TP.9 
Instar a la Generalitat a millorar el servei 
interurbà 

X            

T
R

A
N

S
P

O
R

T
 P

Ú
B

LI
C

 C
O

L·
LE

C
T

IU
 

Millorar el transport 
interurbà 

TP.10 
Instar a la Generalitat a canviar la zona tarifària 
de Terrassa 
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

TP.11 Reduir l’impacte del transport discrecional             

Reduir l’impacte 
ambiental 

TP.12 Millorar la flota de transport públic             

Fomentar la intermodalitat TP.13 Fomentar la intermodalitat X            

Promocionar la utilització 
del transport públic 

TP.14 Promoure la utilització del transport públic X            

VM.1 
Pla de transformació funcional de la xarxa 
viària 

X X           

VM.2 
Millora de la connectivitat entre els accessos i 
la xarxa primària  

X            Millora de la xarxa viària 

VM.3 
Revisió del Pla de senyalització d'orientació de 
la xarxa primària 

 X           

VM.4 Incrementar el mapa continu de trànsit   X           

VM.5 
Incrementar la informació del temps de 
recorregut  

X X X  X        

VM.6 Estudi d’implantació d’un Car-sharing  X X  X        

VM.7 
Incentivar el vehicle compartit urbà i interurbà 
(car-pooling) 

 X X  X        

VM.8 
Xarxa de punts de càrrega per a vehicles més 
nets 

 X X  X        

VM.9 Pla d'impuls del vehicle elèctric  X X  X        

Informació, promoció, 
educació i sensibilització 

VM.10 Promoure les tècniques de conducció eficient  X X  X        

Actuacions de seguretat 
viària 

VM.11 
Implantar el Pla de Seguretat viària referit al 
vehicle motoritzat 

 X           

VM.12 
Redacció d'un protocol d’evacuació davant 
contingències civils o naturals 

  X  X        
Seguretat urbana 

VM.13 Definir rutes de transport de matèries perilloses    X  X    X    

V
E

H
IC

LE
S

 M
O

T
O

R
IT

Z
A

T
S

 

Planificació urbana VM.14 Supressió del Vial de Llevant  X X  X X X  X    
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

VM.15 
Reduir els límits de velocitat en vies 
interurbanes 

 X X  X  X  X    
Reducció impacte 
ambiental 

VM.16 
Reduir el nivell acústic de les vies amb 
superació de soroll 

  X  X  X      

AP.1 
Implantació i regulació integral de 
l’estacionament al quadrat central 

X X X  X        

AP.2 
Implantació i regulació integral de 
l’estacionament a la corona adjacent 

X X X  X X       

AP.3 
Implantació i regulació integral de 
l’estacionament a la resta de carrers 

X X X  X X       

Regulació integral de 
l'espai públic viari 

AP.4 
Tarificació municipal de l’aparcament del carrer 
en funció del potencial contaminador dels 
vehicles. 

X X X  X X       

AP.5 Utilització eficient dels park&ride de la ciutat X X    X       

AP.6 
Potenciar l’ús dels aparcaments públics fora 
calçada 

 X    X       

AP.7 
Implantació d'aparcaments per a motocicletes 
en calçades  

 X           

AP.8 
Pagament de l’estacionament regulat en 
superfície 

 X    X       

Millores del model integrat 
d'estacionament 

AP.9 Pla d'aparcament de vehicles pesants  X           

A
P

A
R

C
A

M
E

N
T

 

Actuacions de seguretat 
viària 

AP.10 
Revisar i donar compliment a la planificació 
urbanística en relació a les reserves 
d’aparcament 

        X    

D
E

 
LA

 
M

O
B

IL
ITNormativa GM.1 

Redacció i aprovació de l’ordenança integrada 
de mobilitat  

     X       
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

GM.2 Impulsar el projecte de camins escolars.  X X X  X  X  X    

GM.3 
Promoció del cotxe compartir en zones 
industrials  

 X           

GM.4 Promoció d’iniciatives de mobilitat col·laborativa X X X  X X X X X X   

Accés als pols de 
mobilitat 

GM.5 
Promoció dels Plans de Desplaçament de 
Empresa (PDE) i dels centres generadors de 
mobilitat  

X X X  X X X  X X   

GM.6 Creació de l'Observatori de la Mobilitat            X 

GM.7 
Màrqueting personalitzat a determinats 
col·lectius 

           X 

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

X X X  X        

GM.9 
Incorporar la informació pública de mobilitat al 
portal Open Data Terrassa. 

           X 

GM.10 
Participació a la setmana de la mobilitat 
sostenible 

           X 

GM.11 
Difondre les bones pràctiques de mobilitat 
sostenible  

           X 

Informació, promoció, 
educació i sensibilització 

GM.12 
Estudi de la viabilitat tècnica, econòmica i 
interès social del projecte “Via d’Egara” 

X X X  X X X  X X   
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

ZA.1 Identificació de la ZUAP X X X  X X X  X X   

ZA.2 Estudiar l’anella perimetral de la ZUAP X X X  X X X  X X   

ZA.3 
Estudiar la reducció del trànsit de pas a l’àmbit 
de la ZUAP 

X X X  X X X  X X   
ZUAP. Pacificació i 
regulació del trànsit 

ZA.4 
Estudiar la implantació d’un sistema de control 
d'accés de vehicles  

 X X  X X X  X X   

ZA.5 
Implantació d’itineraris principals per a vianants 
a l’àmbit de la ZUAP 

X X X  X X X  X X   

ZA.6 Ampliació de l’illa per a vianants. X X X  X X X  X X   
ZUAP. Intensificació dels 
modes no motoritzats 

ZA.7 
Implantació d’itineraris principals per a 
bicicletes a la ZUAP  

X X X  X X X  X X   

ZA.8 
Adaptació del servei de transport públic a 
l’àmbit de la ZUAP  

X X X  X X X  X X   
ZUAP. Intensificació del 
transport públic 

ZA.9 
Priorització semafòrica per l'autobús a l’àmbit 
de la ZUAP 

X X X  X X X  X X   

ZA.10 Extensió de les zones 30  X X X  X X X X X X   

ZA.11 
Impulsar micro-projectes d'habitabilitat als 
barris  

X X X  X X X  X X   

ZA.12 
Implantar accions de millora dels eixos amb 
concentració comercial. 

X X X  X X X  X X   D
IS

S
E

N
Y

 I 
P

A
IS

A
T

G
E

 U
R

B
À

, P
A

C
IF

IC
A

C
IÓ

 D
E

L 
T

R
À

N
S

IT
 I 

Z
O

N
E

S
 

A
M

B
IE

N
T

A
LS

 

Disseny, paisatge urbà i 
pacificació del trànsit 

ZA.13 Pla de reducció de trànsit en entorns escolars X X X  X X X  X X   

B
A

N
A

 
D

E
 

M
E

Diversificació de les 
operatives de distribució 

DUM 1 
Regular distribució urbana de mercaderies 
nocturna silenciosa 

  X  X  X      
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

DUM 2 Creació de carrils multiús X X X  X X X  X X   

DUM 3 
Potenciar el desenvolupament de 
microplataformes de distribució urbana de 
mercaderies 

  X  X X X  X    

DUM 4 
Facilitar la creació de punts d’entrega de 
proximitat o de sistemes d’autorecollida de 
mercaderies 

  X  X X X  X    

DUM 5 

Implantació de sistemes tecnològics que 
permetin el control de les durades 
d’estacionament en les places de càrrega i 
descàrrega 

 X X  X X X  X    
Seguiment i control 

DUM 6 Reserves individuals de DUM temporals    X  X X X  X    

Informació DUM 7 
Realitzar un mapa de regulació transport de 
mercaderies  

 X X  X X X  X    

Planificació DUM 8 DUM amb mitjans de baix impacte  X X  X X X  X    

EM.1 
Pla anual de recursos humans i formació 
interna 

           X 

EM.2 
Pla anual de finançament de les accions del 
PMU 

           X 

EM.3 
Col·laboració i sinèrgies entre serveis de la 
corporació 

           X 

Organització 

EM.4 Participació ciutadana i institucional            X 

EM.5 Monitorització de la implementació d’accions            X 

EM.6 
Creació de l'Observatori de Mobilitat de 
Terrassa  

           X E
LE

M
E

N
T

S
 M

E
T

O
D

O
LÒ

G
IC

S
 

Implementació i 
comunicació 

EM.7 Agrupació de mesures (estratègia Push&Pull)            X 
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Mode Línia estratègica Acció OM.1 OM.2 OA.1 OA.2 OA.3 OA.4 OA.5 OA.6 OA.7 OA.8 OA.9 Altres  

EM.8 Campanya de Comunicació del PMU            X 

Seguiment i avaluació EM.9 Informe de l’estat d’execució del PMU            X 
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7.3 Adequació als objectius del pdM 
 

El pdM fixa uns objectius a assolir pel conjunt de l’RMB i detallats en funció del subàmbit dels 
municipis. En aquest sentit, el municipi de Terrassa s’ha d’adequar als objectius ambientals de 
l’àmbit del PMQA que afecta a tots els municipis situats a la zona de protecció especial de 
l’ambient atmosfèric.  

Figura 7.1. Municipis inclosos en el PMQA  

 
Font: Diputació de Barcelona 
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A continuació es detalla l’adequació del PMU de Terrassa als objectiu del pdM.  

Objectius pdM Adequació del PMU 

1. Afavorir el transvasament modal cap als 
modes més sostenibles 

El Pla proposa diverses accions de millora de 
les infraestructures per a modes no 
motoritzats (8 accions de vianants i 16 de 
bicicletes), millora del transport públic (14 
accions) i regulació de la circulació en vehicle 
privat (16 accions) i aparcament (10 accions). 
Així mateix, la proposta d’adequació d’una 
ZUAP tindrà un efecte directe cap als modes 
més sostenibles.  

Es preveu que l’execució d’aquestes mesures 
suposi un increment del 5,8% de l’ús de 
modes o motoritzats i del 12,8% del 
transport públic .   

2. Incrementar l'eficiència del sistema de 
transport 

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

3. Minimitzar la distància dels desplaçaments La implantació de noves tecnologies  en la 
gestió de la mobilitat poden ajudar a reduir la 
distància dels desplaçaments.  

4. Reduir les externalitats del sistema de 
transports 

El PMU recull diverses mesures que poden 
ajudar a reduir les externalitats associades a 
la mobilitat. Per una banda, cal destacar una 
important reducció de la contaminació 
acústica (segons valoració qualitativa es 
preveu que sigui del 87%) com a resultat de la 
reducció de l’ús del vehicle privat i sobretot a 
l’àmbit de la ZUAP i per la jerarquització del 
trànsit per la xarxa principals. Es preveu 
continuar reduint l’accidentalitat a la ciutat.  
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Objectius pdM Adequació del PMU 

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

El pla preveu implantar diverses mesures de 
restricció del vehicle privat  que es preveu 
que tinguin un efecte directa amb la reducció 
del consum i la intensitat energètica. D’altra 
banda, el pla inclou mesures de promoció de 
vehicles més nets. Així mateix, el traspàs 
modal previst cap a modes més sostenibles 
(reducció 11,3% de l’ús del vehicle privat ) 
també pot contribuir.  

6. Reduir la contribució de la mobilitat al canvi 
climàtic 

Totes les mesures del pla van enfocades a 
promocionar la mobilitat sostenible, i per tant, 
contribueixen en reduir l’efecte de la mobilitat 
al canvi climàtic.  

7. Reduir l’impacte atmosfèric de la mobilitat El PMU inclou diverses mesures que poden 
contribuir notablement a la reducció de 
l’impacte atmosfèric de la mobilitat. En aquest 
sentit, cal destacar la proposta de delimitar 
una Zona Urbana d’Atmosfera Protegida , 
amb importants restriccions del vehicle privat, 
i la jerarquització del trànsit per la xarxa viària 
principal per regular la resta de vials com a 
zona 30. D’altra banda, es proposa tarificar 
municipal de l’aparcament en funció del 
potencial contaminador dels vehicles. Així 
mateix, totes les accions referents a la 
promoció dels modes més sostenibles, de 
compartir cotxe i d’ús de vehicles més nets 
contribuiran en aquesta millora de l’impacte 
atmosfèric de la mobilitat. 

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

9. Garantir l'accessibilitat al sistema de 
mobilitat 

El PMU proposa diverses mesures de millora 
de l’accessibilitat , ja siguin a la via pública 
com en els modes de transport públic.  
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Objectius pdM Adequació del PMU 

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

El Pla recull diverses actuacions referents a 
les noves tecnologies en la gestió de la 
mobilitat. En aquest sentit destaca la proposta 
de monitoritzar la implementació de les 
accions del pla i la definició d’un protocol 
de monitorització  periòdica del Pla. Així 
mateix, es proposa implantar una App 
d’informació global de mobilitat, la creació 
d’una plataforma Smart-city d'informació 
integrada de mobilitat i la proposta 
d’incorporació de la informació pública de 
mobilitat al portal Open Data Terrassa. 
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Objectiu pdM Objectiu PMU 

Objectiu  

2012 2018 Variació 
Aplicable 

PMU PMQA 
2014 2021 Variació PMU 

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

Quota de modes no motoritzats (% desp.) 46,7% 47,5% 1,6% 2,5% 50,6% 53,6% >-2,5% (6,1%) 

Quota de transport públic (% desp.) 19,2% 21,3% 10,7% 12% 11,0% 12,5% >12% (14,0%) 

Quota de discrecionals (% desp.) 2,3% 2,3% 0,2% - - - - 

Quota de vehicle privat + taxi (% desp.) 31,8% 28,9% -8,9% -12% 38,4% 33,8% -12,0% 

Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/any) 25.050 24.198 -3,4% -8,2% 516,5 459,7 >-8,2% (-11%) 

2. Incrementar l'eficiència del sistema de transpor t 

Ocupació autobús (pers./veh) 14,94 16,05 7,4% 7,4% Sense dades Sense dades - 

3. Minimitzar la distància dels desplaçaments 

Distància mitjana intramunicipal en vehicle privat (km) 2,900 2,883 -0,6% -0,6% Sense dades Sense dades - 

4. Reduir les externalitats del sistema de transpor ts 

Costos externs del transport (M€) 4.079 3.829 -6,1% -6,1% Sense dades Sense dades - 

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

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

(-13,2%) 

6. Reduir la contribució de la mobilitat al canvi c limàtic 
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Objectiu pdM Objectiu PMU 

Objectiu  

2012 2018 Variació 
Aplicable 

PMU PMQA 
2014 2021 Variació PMU 

Emissions de CO2 (milers tones/any) 5.304 4.603 -13% -15,4% 90,643 78,694 -13,2% 

7. Reduir l’impacte atmosfèric de la mobilitat 

Emissions de PM10 (tones/any) 1.669 1.285 -23,0% -23,3% 22,305 17,731 -20,5% 

Emissions de NO2 (tones/any) 5.558 4.780 -14,0% -16,8% 68,028 56,827 
>-14%             

(-16,5%) 

Emissions de NOx (tones/any) 24.541 18.321 -25,3% -26,8% 317,150 241,647 -23,8% 

8. Reduir l'accidentalitat 

Accidents amb víctimes per cada 1.000.000 veh*km 3,13 2,05 -26.52% - 666/1.721.651 484/1.604.938 -27,2% 

9. Garantir l'accessibilitat al sistema de mobilita t 

Estacions ferroviàries accessibles (metro, RENFE, FGC, Tram) 64% 92% - 92% 100% 100% = 

Parades d'autobús accessibles dins la zona urbana (%) 65% 75% - 75% 28% �  �  

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

Nombre de plafons amb informació sobre la previsió d’arribada de 
l’autobús a la parada en temps real 

607 �  �  �  14 >39 �  
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8 Seguiment i supervisió 

8.1 Indicadors de seguiment 
 

Pel que fa al seguiment del PMU, es proposa establir un conjunt mínim d’Indicadors que puguin 
obtenir-se anualment o com a molt cada 2 anys, que han de servir per a redactar l’informe de 
seguiment del PMU. Aquest s’establirà quan es redacti el Protocol de seguiment del PMU. 

Tant mateix es pot considerar com a indicador de seguiment, el grau d’implantació de les 
accions previstes, algunes de les quals consisteixen tan sols a constatar que s’ha realitzat en el 
període previst, tot i que altres abastarien, i fins i tot superarien, l’horitzó del PMU. 

 

Indicadors Globals  
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

G1. Quota modal dels mitjans de 
transport Sostenibles (intern) 

EMQ 06 62,60% EMQ 14 68,4% ��� �� �� �

G1a. Quota de desplaçaments 
intramunicipals a peu i en bicicleta 

EMQ 06 56,2%  EMQ 14 59,7% ��

G2a. Quota de desplaçaments 
intramunicipals en transport públic 

EMQ 06 6,40% EMQ 14 8,7% ��

G2. Quota modal dels mitjans de 
transport Sostenibles (conexió) 

EMQ 06 20,30% EMQ 14 24,3% ��� �� �� �

G2a. Quota de transport públic 
intermunicipal 

EMQ 06 19,60% EMQ 14 23,5% ��

G2b. Quota de desplaçaments en 
bicicleta  

EMQ 06 0,70% EMQ 14 0,8% ��

G3. Nombre de desplaçaments en 
vehicle privat en relació als 
habitants 

EMQ 06 1,57 EMQ 14 1,28% ��� �� �� �

G3a. Nombre de desplaçaments en 
vehicle privat en relació al PIB 

EMQ 06 64,48 EMQ 14   ��� �

G4. Autocontenció EMQ 06 79,30% EMQ 14 84,4% ��

G4a. Distància de recorregut en els 
desplaçaments quotidians municipals 

EMQ 06 1.723 EMQ 14 ND ��

G4a. Distància de recorregut en els 
desplaçaments quotidians 
intermunicipals 

EMQ 06 24,03 EMQ 14 ND ��

G5. Diferències de gènere en l´ús de 
modes no motoritzat 

EMQ 06 12,50% EMQ 14 3,9% ��

G6. % de desplaçaments personals 
(no ocupacionals) 

EMQ 06 53,50% EMQ 14 

81% 
(inclou 

desplaçam
ents a 
casa) 

 �  
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Indicadors Vianants 
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

V1. Prioritat per a Vianants SIG 6,50% SIG 8,00%  �  

V1a. Xarxa pacificada SIG 6,80% SIG 20,80%  �  

V1b. Moderació de la circulació SIG 13% SIG 18%  �  

V2. Dèficit per a Vianants SIG ND SIG 47,60%  �  

V2a. Guals adaptats SIG ND SIG 88,70%  �  

V3. Espai viari per a vianants SIG 36% SIG 42%  �  

Indicadors Bicicleta 
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

B1. Itineraris adaptats per a la 
bicicleta 

SIG ND SIG 151  �  

B1a. Carrils bici per habitant SIG 0,083 SIG 0,083  �  

B2. Aparcaments bicicletes SIG 697 SIG 1.122  �  

Indicadors Transport Col·lectiu 
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

TC1. Cobertura del transport públic 
urbà en autobusos  

SIG ND SIG 98%   �  

TC1a. Freqüència mitja de pas 
(autobús) 

TMESA   ND TMESA 18,9  �  

TC1b. Velocitat comercial del 
transport urbà en autobús 

TMESA 12,3 TMESA 13  �  

TC2. Nombre de clients del transport 
públic urbà (valor absolut ) 

Anuari 968.895 Anuari 1.002.097  �  

TC2a. Nombre de clients del transport 
públic urbà ( valor relatiu als residents 
) 

Anuari 4,57 Anuari 24%  �  

TC2b. Productivitat del transport 
públic urbà en autobús 

Anuari 4,58 Anuari 4,32  �  

TC4. Adaptació estacions de transport 
públic a PMR 

Servei de 
Mobilitat 

100% 
Servei de 
Mobilitat 

100%  �  

TC4a. Adaptació a PMR del parc 
mòbil (urbà i interurbà)  

TMESA 100% TMESA 100%  �  
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TC4b. Adaptació de les parades de 
bus urbà 

SIG 28% SIG ND  �  

TC5. Edat mitjana del parc 
d’autobusos urbans 

TMESA 7,84 TMESA 10,10  �  

TC6. Número de llicències de taxi 
Servei de 
Mobilitat 

94 
Servei de 
Mobilitat 

96  ���  

Indicadors Vehicle Privat   
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

VP1. Índex de motorització-turismes Anuari 434,98 Anuari 423,03  �  

VP1a. Índex de motorització-
motocicletes 

Anuari 55 Anuari 63,65  �  

VP2. Saturació xarxa viària Aforaments ND Aforaments 4%  ��  

VP3. IMD de la xarxa viària bàsica – 
veh-km 

Aforaments ND Aforaments 10.732  ��  

VP4. Ocupació mitjana de l’automòbil EMQ 06 1,24 EMQ 06 
1,35 

(cotxe. 
Motos no) 

 �  

VP5. Edat mitjana del parc de 
vehicles 

Anuari 7,45 Anuari 9,4  �  

Indicadors Aparcament 
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

A1. Places d’aparcament fora de 
calçada 

SIG ND SIG 

15,37% 
(14.028 

places/9124
9 turismes) 

 �  

A1a. Places d’aparcament en 
superfície 

SIG ND SIG 

43,55% 
(39748p 
/91249 

turismes) 

 �  

A2. Aparcament regulat SIG 1.800 SIG 

2.306 
places o 

10,69 
%(tant per 

mil) 

 �  

A4. Nivell indisciplina en places 
regulades 

- - 
Treball 
camp 

15%  �  

A5. Grau ocupació en places 
regulades 

- - 
Treball 
camp 

59%  �  

A6. Rotació en places regulades 
Z.Blava 

- - 
Treball 
camp 

4,6 
veh/plaça  �  

A3. Places reservades per a PMR SIG 137 SIG 654  ��  



Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa (2016-2021)  135 

 

 

Indicadors Mercaderies 
Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

M1. Percentatge de vehicles pesats Aforaments ND Aforaments ND  �  

M2. Zones càrrega i descàrrega SIG 480 SIG 1.284  ���  

Indicadors Contaminació 
Ambiental 

Font 

(2009/2010) 

Valor 
(2009/2010) 

Font 

(2014) 

Valor 
2014 

PROPOSTA 
2021 

AM1. Emissions de Gasos d'Efecte 
Hivernacle 

MediAmbient Aj 342.540 MediAmbient Aj ND  �  

AM1b. Emissions de Gasos d'Efecte 
Hivernacle / Habitant  

MediAmbient Aj 1,68 MediAmbient Aj ND  �  

AM2. Superació dels nivells de 
qualitat de l’aire causat pel trànsit 
(PM10) 

MediAmbient Aj 5 MediAmbient Aj 5  �  

AM2. Emissions PM10 / Habitant MediAmbient Aj 0,0008 MediAmbient Aj 0,124340  �  

AM2a. Emissions NOx / Habitant MediAmbient Aj 0,011 MediAmbient Aj 3,540908 �  

AM3. Nivells d’intensitat sonora MediAmbient Aj 18,3 MediAmbient Aj 18,3  �  

AM4. Consum energètic del transport 
per carretera 

MediAmbient Aj 111.686 MediAmbient Aj ND  �  

AM4a. Consum energètic del 
transport per carretera / Habitant 

MediAmbient Aj 0,5479 MediAmbient Aj ND  �  

(*) ND: no disponible 

 

 


