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1. INTRODUCCIO.

El municipi de Granollers és la capital de la comarca del Vallés Oriental, emmarcat al nord pel
massis del Montseny i al sud per la serralada litoral. El terme municipal té una superficie de
14,84 km? i es troba a 145 metres sobre el nivell del mar.

Situat a 30 km. de Barcelona i 70 km. de Girona, el municipi compta amb molt bones vies de
comunicacio: Autopistes AP-7 i C-60, l'autovia C-17, i las carreteres locals als municipis que
I'envolten.

L'’Ajuntament de Granollers esta redactant el seu Pla d’Ordenacié Urbanistica Municipal
(PUOM) i per tal motiu és necessari realitzar I'estudi de mobilitat del municipi amb I'objectiu
d'avaluar I'impacta sobre la mobilitat futura de les noves infraestructures, equipaments i sectors
que es desenvoluparen segons el Pla.

D’aquesta forma es comenca per valorar la situacié de la mobilitat actual i dels seus elements, i
estimar la mobilitat futura per tal de garantir una mobilitat sostenible i conseqiient amb els
objectius estratégics plantejats en les Directrius Nacionals de Mobilitat: reduccié de I'is del
vehicle privat, reduccié dels accidents i reduccié de la contaminacié atmosfeérica.
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2. DIAGNOSI DE LA SITUACIO ACTUAL.
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2.1.1. De comunicacié metropolitana i comarcal.

2.1.1.1 Vies d'abast metropolita:

L'Autopista AP7 i la C-17 (antiga N-152), constitueixen dos corredors molt importants de
comunicacio. La seva confluéncia, un cop passada la barrera del massis del Montseny, col-loca
la ciutat en situacié de privilegi pel que fa a l'accessibilitat. La AP7, com a via de llarg
recorregut per la costa del Mediterrani fins a Franca, i la C-17 com a eix de comunicacié cap al
nord, amb Vic i Puigcerda.

Per altra part I'obertura de la C-60 amb el tanel de coll de Parpers , ha deixat obsoleta la
carretera de Mataro (C-1415), ha apropat, pel que fa al temps de desplagament, la comunicacié
cap a la costa, i al mateix temps ha obert una nova via de connexié6 amb Barcelona des de
I'autopista del Maresme.

Cal tenir en compte les previsions fetes en el Pla de Carreteres:

Per una part les vies tracades pel lateral de I'autopista AP7 (nova C-35). La del costat de
llevant uniria I'enllag de la C-60, que va en direcci6 nord, enllagant amb la variant de Cardedeu i
Llinars del Valles, fins a la carretera del Masnou (BP-5002), un cop passada la connexio amb
l'autopista. La del costat de ponent, uneix I'enlla¢ de les Rondes amb la C-60 fins arribar a
I'enllag de la Interpolar (B144) amb la BP-5002, i continuant fins a Montmelo.
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Una altra via que té incidéncia territorial en el Pla de Carreteres és el desdoblament de la
carretera C-17, tracada sobre el marge esquerra del Tenes . Té la funci6 de repartir el transit
de la C-17 amb aquest desdoblament, partint del seu enllag amb I'AP7 a 'alcada de Parets del
Vallés.

Cal esmentar també la previsié d'un tracat viari entre la C-17 i el circuit de velocitat, aprofitant
un tram de la interpolar (B-144). Es tracta d’'una via amb la funcié de relligar diferents sectors
industrials de Montmelé, Parets, Granollers i Llica de Vall. Aquest eix connecta amb la carretera
C-17 abans d’entrar al coll de la Manya, a l'alcada de I'enlla¢c amb la carretera de Sabadell (C-
155)

En aquest context, cal tenir una especial atencié als accessos a la conurbacié de Granollers, i
al paper que tenen les Rondes, com a distribuidor i interconnector de les vies radials d'abast
comarcal que aboquen a Granollers.

2.1.1.2 L'accés sud:

Pel que fa als accessos, cal destacar la importancia que té I'accés sud. Aqui es connecta amb
l'autopista AP7 i amb la C-17 des de I'Interpolar, aixi com amb la futura via lateral de I'autopista
AP7. En aquest sentit, I'actual carretera del Masnou, al seu pas pel centre de Palou, quedaria
col-lapsada. La proposta que es fa és reforcar-la tracant una variant, ja prevista en el
planejament vigent, que constitueix el desdoblament de la carretera del Masnou . Es proposa
variar el seu tracat pel costat de llevant de la linia del ferrocarril, de manera que comuniqui amb
l'actual interseccié de la carretera del Masnou (BP-5002) amb la Interpolar (B-144). Aixi,
s’'aconsegueix connectar tant I'AP7 com la C-17 directament amb les rondes. La nova via
connectaria amb la Ronda Sud al seu pas pel carrer Esteve Terrades, i constitueix una variant
perimetral per I'est, que desdobla l'actual eix central nord-sud de la carretera que travessa la
ciutat. També, des d'aquest dltim punt, la variant es perllongaria cap al nord, pel nou sector
urbanitzable de La Bobila, fins a connectar amb la carretera de la Roca (C-1415), i seguint com
a perllongacié del passeig de la Muntanya.

L'actual carretera de Masnou, al seu pas per Palou, i un cop efectuada la seva variant, ha de
tendir a especialitzar-se en transport public.

2.1.1.3 Vies d'abast comarcal:

Aquestes soén les vies que conflueixen a Granollers des de diferents ambits de la comarca, i
que son:

Pel sud, la carretera del Masnou (BP-5002) , que recull els accessos de I'autopista AP7, i de la
C-17 a partir de la connexié6 amb la Interpolar (B-144). Des d'aquesta via, recull el transit
provinent de la carretera de Montmelé (BV-5003) i de les poblacions de la vessant del Tenes.

Per I'est tenim, les carreteres de la Roca i la de Cardedeu. Les dues interconnectades per la
Ronda Nord. La carretera de la Roca (C-1415) es comunica amb l'autopista AP7 mitjancant la
sortida que connecta amb el tunel del coll de Parpers fins a Mataré. La carretera de Cardedeu

i Sant Celoni (C-251) constitueix I'enlla¢ de Granollers al nord de la Comarca.

Pel nord, la carretera de les Franqueses , que comunica amb els nuclis de Llerona i Corro
d’Avall i d’Amunt, i que connecta també amb I'Ametlla del Vallés. Per aquest costat, també té
prevista la connexi6 amb la Ronda nord. Per tant amb aquest enlla¢ es reforcara I'accés pel
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nord cap a la ciutat, que és el que actualment es troba més deslligat de les grans
infraestructures.

Per 'oest, arriben la carretera de Llica (BV-1432) ila carretera de Barcelona (antiga N-152a)
provinent de la C-17. Aquesta Ultima connecta amb la Ronda sud des del coll de la Manya. En
aquest costat pren especial importancia la previsié d'obrir la via del marge dret del Congost,
que relligant les dues vies, tindria la funcié de distribucié del transit desdoblant el carrer Roger
de Flor, i reduint en transit de la ronda Sud.

2.1.2. Laxarxaviaria interna de la conurbacio.

La realitat actual de Granollers cal situar-la en I'aglomeracié urbana formada conjuntament amb
els municipis de Canovelles, les Franqueses i amb el barri de la Torreta de La Roca.

Tanmateix, la seva area d'influéncia no s’acaba aqui, ja que sobrepassa aquest primer
continuum. Un segon nivell d’interaccié i en el que es genera una intensa mobilitat, inclouria els
nuclis de Vilanova del Vallés, Montornés, Montmeld, Llica d’Amunt, Santa Eulalia de Ronc¢ana,
la Garriga, Bigues i Riells i Tagamanent.

Les vies que servirien per estructurar la conurbacié de Granollers o la “ciutat real” de Granollers
estarien constituides per uns eixos predominants en direccié nord-sud, uns eixos transversals
de més dificil continuitat, les carreteres d’accés de tracat radial, i tots ells relligats per la via de
circumval-lacié: les rondes.

2.1.2.1 Eixos longitudinals:

Les vies en direccio nord sud, constitueixen un tracat “natural” tant dels del punt de vista de la
topografia que disposa la vall del Congost en la mateixa direcci6 com de la disposicio
tradicional de la parcel-lacié sobre l'orientacié est-oest. Aixd fa que aquestes vies tinguin una
bona continuitat de tracat i constitueixin els clars eixos de referéncia de la ciutat.

Distingirem 5 eixos principals, un de central i dos a cada costat. El central, que constitueix
I'espina vertebral d’accés i distribucio, el defineix “I'antiga carretera”, passara a perdre pes des
del punt de vista del trafic rodat, per guanyar-ne com a eix de vianants, ja que travessa el bell
mig de la ciutat. Aquest canvi, implica el refor¢ del doble eix viari constituit, a ponent pels eixos
descrits a continuacié pels punts L1 i L2; i a llevant pels punts L4 i L5.

Les vies L1 i L2, disposades a cada costat de la riera, han de relligar-se constituint un sol
sistema viari. Les tracades a l'est, els eixos L4 i L5, disposades a cada costat de la linia de
ferrocarril, també s’entendra com un altre sistema unitari. La finalitat és la de millorar els
accessos a la ciutat, i per tant cal facilitar la distribucié, segons els eixos doblats, evitant passar
a traves del centre de la ciutat.

Amb aquest doble sistema, caldra reforcar les vies en direccié perpendicular, és a dir, est-oest,
que es descriuen en el punt seguient.
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D'oest a est podem enumerar els seglients eixos longitudinals:

L1.

L2.

L3.

L4.

L5.

Vial marge dret Congost — Avda. Sant Julia : Aquesta via encara no completada, i ja
prevista en el planejament vigent, és de gran importancia, atés que suposa un
desdoblament del carrer Roger de Flor pel marge dret de la riera, i facilita la distribucié
del trafic des d’aquest costat cap el centre pels ponts de Ramon Llull, el de la carretera
de Llica i el que connecta amb el carrer Prat de la Riba.

Vial Sector X — C/. Ripolles - C/. Ponent — C/ Roger de Flor — C/. Lluis Companys
Constitueix el vial de marge esquerra del Congost. Va resseguint longitudinalment la
linia de parcs del Congost. Es una via molt saturada, i té una dificil continuitat a I'arribar
al parc de Ponent pel sud. Es una via que ha d’estar recolzada amb el desdoblament
que suposara el vial del marge dret, i amb la possibilitat d’obrir un nou pont sobre I'eix
del carrer Sant Josep. Al sud passada la Ronda Sud, cal afavorir la seva continuitat fins
al vial transversal al sud de I'antic sector F.

Carretera del Masnou (BP-5002) — C/. Francesc Macia — C/. Anselm Clavé — C/.
Joan Prim — C/. Primer Marqués de les Franqueses. Es una via que en el seu pas
pel centre de la ciutat, entre el carrer Prat de la Riba i el Torres i Bages, ha de tendir a
invertir la prioritat del vehicle cap a un itinerari de vianants, i per tant cal reconduir el
trafic mitjancant les “corones” de circumval-lacio de I'area central.

Cl. Girona - Av. del Parc - Av. St. Esteve — C/. Esteve Terrades . Es actualment la
via més important de distribucié nord-sud de la ciutat, degut a I'ample de seccié que
absorbeix molt de transit. Ha de considerar-se com a desdoblament de la via situada a
I'altre costat de la linia de ferrocarril, i per tant cal potenciar les vies transversals d’'unioé
entre les dues. El Pla especial de cobertura d'una part del pas del ferrocarril, té& un
paper estructurador que afavorira la seva interrelacié. En el seu extrem nord cal
aprofitar la traca de l'antiga via de ferrocarril per a millorar la connectivitat amb la
carretera de Les Franqueses.

Pg. Muntanya - Via Sector Bobila —prolongacio- Variant BP-5002 . Aquest vial es
col-loca longitudinalment entre la linia de tren de Portbou i la carena de llevant, i per
tant té¢ una dificil estructuracié amb la xarxa transversal. Es una via que cal completar
cap al sud, en el sector de la Bobila, i que té un paper primordial en relligar els
accessos a la ciutat des del sud i de l'est. Cal potenciar, per tant la fluidesa que
actualment impedeix la barrera del ferrocarril.

D'aquests eixos, el L2 s'ha de completar cap al Nord, i els L4 i L5 cap al Sud.
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2.1.2.2 Eixos transversals:

Els eixos transversals tenen, en el sistema de mobilitat de Granollers, una gran importancia
d'estructuracioé. Actualment s6n escassos, de poca dimensio, i de dificil continuitat. La proposta
del Pla ha de mirar de pal-liar aquest problema. Caldra, doncs, incrementar el nombre de ponts
sobre el Congost, incrementar el nombre de passos en la linia de ferrocarril de Franca, i
assegurar la continuitat d’aquestes vies de manera que connectin correctament amb els eixos
longitudinals. Els eixos transversals pel trafic rodat se situaran a una distancia entre 200 i 300
m entre ells.

De sud a nord, considerarem que els principals vials transversals estructuradors, sén:

T1.

T2.

T3.

T4.

T5.

C/. Can Bassa (Palou). Es una via prevista en el planejament vigent i que té la funci6
de distribuir pel sud els principals accessos a la ciutat. Relliga la variant de la carretera
del Masnou, la propia carretera del Masnou, la via del marge esquerra del Congost i
L’Av. Sant Julia, mitjancant la construccié d’'un pont nou.

Tram sud de la Ronda sud. La Ronda al seu pas pel barri de Tres Torres es
converteix en una via urbana. La frequent successio de rotondes d’enllac i la proximitat
a l'area residencial, fa que la Ronda perdi part de la seva funcié de via semi rapida de
circumval-lacié i d'interconnexié dels accessos. Per tant la considerarem una via dins
del sistema de relacio transversal de la ciutat.

Carrer Colon . Es un dels vials transversals amb més amplada, pero els seus extrems
no tenen continuitat, i per tant no té una funcié estructuradora dels accessos. A l'est,
actualment queda aturada davant de I'estaci6 de tren a la plaga Serrat i Bonastre, i a
'oest s’atura al vial del marge esquerra del Congost. Es proposa que, en aquest punt,
pugui perllongar-se fins al vial de marge dret del Congost, mitjangant la construccio
d’'un pont nou. Per I'extrem Est, també es preveu que pugui perllongar-se per sota de
les vies del ferrocarril fins al vial que travessa longitudinalment el sector de La Bobila.
El carrer Colon forma part de la segona corona que relliga els eixos longitudinals del
carrer Girona amb el carrer Roger de Flor, passant per recollir el transit que prové del
sud per l'avinguda Anselm Clavé- carretera del Masnou. Aquest vial es solaparia amb
un dels itineraris transversals de vianants.

Carrer Prat de la Riba — carrer Foment . Eix transversal que recull el transit del marge
dret del Congost i de la C-17, i que té una funcié estructuradora clara entre els carrers
longitudinals. Forma part de la que anomenem primera corona, deixant el centre de
prioritat pels vianants.

Carrer Torres i Bages . Aquesta via, té una funcié similar a la que té pel sud I'eix Prat
de la Riba-Foment, tancant pel nord la primera corona. Recull I'accés per la carretera
de Llica-Caldes (BP-1432). Travessa el Congost, unint els dos vials de marge de la

10
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riera, i connecta amb l'avinguda Anselm Clavé, amb el carrer Girona, i cal propiciar la
seva connexio fins al passeig de la Muntanya passant per sobre la linia de tren.

T6. Carrer Ramon Llull — C/. Francesc Ribas — carretera  de Cardedeu (C-251). Tanca
pel nord la segona corona, formada pels carrers Passeig de la Muntanya, Colon i vial
de marge dret. Enllaca a I'oest amb el vial del marge dret pel pont de Canovelles, i a
I'est recull 'accés de la carretera de Cardedeu. Té connexié amb els carrers Girona,
I'avinguda Anselm Clavé i el carrer Ponent.

T7. Vial que ve del pont del barri Bellavista — Travess ia Lledoner. Constituiria un eix
transversal que partiria I'excessiva distancia entre el carrer R. Llull i la Ronda nord.
Aquest eix travessa per sobre la linia de tren en el punt del nou baixador, unint amb el
barri de Bellavista. Caldra estudiar la seva connexid fins a la prolongacié del carrer
Ponent al seu pas pel sector X. Aquest vial es solaparia amb un dels itineraris
transversals de vianants.

D'aquests eixos, s'han de completar: T1i T3 cap a Llevant i Ponent, T5 cap a Llevanti T6 cap a
Ponent. L'eix T7 ha de ser objecte de millores en bona part del seu recorregut.

2.1.2.3 Les Rondes: Ronda sud — Ronda nord:

Tenen la funcié de distribuir els accessos a la “ciutat real” de Granollers, evitant passos a través
del nucli urba, que per la configuracié de la seva estructura viaria li son tant negatius. Les
rondes tenen origen i fi a dos punts diferents de la carretera C-17.

Té els segiients punts de connexio: Al sud; enllaca amb el vial de marge dret, I'Av. Sant Julia, el
carrer Lluis Companys, la carretera del Masnou, el carrer Esteve Terrades, i la variant de la
carretera del Masnou; a l'oest, amb la carretera de Vallderiolf (BV-5159), la carretera de la
Roca (C-1415) i la carretera de Cardedeu (C-251); al nord, amb els eixos del carrer Girona i
Primer Marqués de les Franqueses, i amb la prolongacio de I'eix Ponent - Ripollés; i a l'oest,
torna a connectar amb la C-17 i amb la vialitat del nucli de Canovelles.

2.1.3. Vialitat interna urbana.

La proposta es refereix a la doble trama de mobilitat: Els itineraris de vianants i bicicletes, i per
altra part, la dels vehicles.

La primera s'estructurara a partir dels anomenats “eixos verds”, on es procurara que el seu
tracat uneixi els espais lliures i els equipaments més importants de la ciutat amb els camins del
sol rustec, passant per les dues carenes i també pels marges de la riera.

La segona partira de la trama viaria principal, exposada en el punt anterior “De comunicacio de

AN

la Conurbacid”, connectada amb els diferents accessos a la ciutat.
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2.1.3.1 Xarxa d'itineraris de vianants.

L’estructura de camins parteix de les dues carenes (la de llevant i la de ponent), que caldra
potenciar amb “eixos verds”. A partir d'aquests recorreguts, en el tram urba es tracaran 4 grans
eixos transversals, que coincidiran amb carrers que travessen espais lliures, equipaments, i en
especial coincidira amb les estacions de tren.

L’estructura de camins i itineraris verds consta d’'una malla reticulada sobreposada a la de
I'estructura viaria rodada. Es disposa segons els seglients eixos en direccié nord-sud i est-oest.

En direcci6 nord-sud enumerarem els segients itineraris previstos (al planol annex pot
observar-se quins son els actualment existents):

Itinerari serra de ponent: Compren el tram entre I'arbreda de la carretera de Llica i el torrent
de Can Ninou. Passaria per alguns Sectors industrials (T; G-1,2,5i 6; i G-3 i 4). També pel
Sector residencial U. El tragat seguiria les cotes altes de la serra i els espais lliures dels
diferents sectors.

Itinerari marge dret del Congost: Compren el tram des de la barriada nova de Canovelles
fins a les pinedes del Sector industrial de Can Gordi-Can Catala. Es tracta d’'un recorregut
d'uns 6,5 Km que segueix els espais lliures de I'antic atermenament de la riera, al llarg de
diferents poligons industrials i del barri residencial del Congost. Dins del seu recorregut,
utilitzariem 5 passos per sobre la riera com a camins verds: Dos son existents (Pont de
Torres i Bages i pont de Ramon Llull) i tres s6n proposats (Pont sobre I'eix de la travessia
Lledoner al Sector X, pont sobre la prolongacié del carrer Sant Josep i Joan Camps, i pont
sobre la prolongacié del cami de Can Bassa).

Itinerari marge esquerra del Congost: Compren el tram que va des de la riera Carbonell fins
el cami de Can Bassa. Passa pels grans parcs de la ciutat i també per grans zones
d’'equipaments docents i esportius. Relliga amb l'itinerari del marge dret a través dels ponts
relacionats en el punt anterior.

Itinerari sobre la linia del ferrocarril de Portbou: Compren el tram entre el pont del barri
Bellavista de Les Franqueses, en el baixador del tren, i I'eix de I'avinguda d’Europa a Can
Bassa. Aquest itinerari va lligat amb el Pla especial del cobriment de les vies del tren.
Segueix la nova urbanitzacié del carrer Llevant i segueix per Esteve Terrades.

Itinerari sobre la serra de llevant: Compren el tram entre el turé de la torre Pinds fins a
I'escola d’educacié especial Montserrat Montero, on s’uniria amb I'eix del cami de Can
Bassa. En aquest recorregut és necessaria la construccié d’'un pas sobre la carretera de
Cardedeu que uneixi els turons de la torre Pin6s amb el del Parc de la Font Verda. El seu
recorregut passaria pels nous espais lliures del Sector de la Bobila.

En direccid est-oest enumerarem els seglents itineraris:

F.

Itinerari del cami de Can Bassa: Des de I'escola Montserrat Montero fins al Sector industrial
G-1,2,5i 6 a la serra de Ponent. Li cal la construccié del pont sobre el Congost, i el seu
recorregut és coincident, perd separat, d'una via de transit rodat. Constitueix el limit nord
del Pla de Palou.
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G. ltinerari de I'Avinguda Europa: Des del carrer Esteve Terrades fins a la Fira. Passa per la
urbanitzacié enjardinada de la rambla del Sector Z.

H. ltinerari del carrer Tres Torres: Des del carrer Esteve Terrades fins a l'itinerari del marge
esquerra de la riera en el punt dels jardins Joan Vinyoli.

I. Itinerari sobre el carrer Colon: Compren el tram entre el cami sobre la serra de Llevant en
el Sector de la Bobila fins a l'itinerari del marge esquerra de la riera arribant pel carrer del
Camp de les Moreres. Aquest itinerari passa per I'estacio de tren Granollers-Centre, i
s'uniria amb la serra de Llevant per les noves passeres que contempla I'Estudi del
cobriment de les vies.

J. ltinerari sobre el centre historic: Compren el tram entre la serra de llevant al seu pas per la
Font Verda i I'estacié del Nord al barri del Congost. Passa pel carrer Agusti Vinyamata —
carrer Sant Josep — carrer Joan Camps - nou pont sobre la riera per connectar amb el
poligon Jordi Camp.

K. ltinerari sobre la travessia Lledoner: Es tracta de crear un nou eix a I'algcada del barri Bella
vista, que connecti el turdé de la torre Pin6s amb el marge dret del Congost. Suposa la
construccié d'una passera sobre la riera. Connecta amb l'itinerari nord-sud sobre la linia de
ferrocarril en el punt del baixador del tren de Portbou.

2.1.3.2 Xarxa viaria rodada.

Pel que fa a la xarxa viaria basica de I'area urbana caldra assegurar la continuitat de les
principals vies de distribuci6 amb una rapida connectivitat amb les vies d'accés des de
I'exterior. Sobre la xarxa dels principals eixos viaris nord — sud i est — oest, es configuren dues
corones de circumval-lacié des d’on s’estructura el transit rodat.

- La primera corona: esta configurada pels carrers Av. Sant Esteve — C/. Torres i Bages — C/.
Roger de Flor — C/.Prat de la Riba seguit de C/. Foment.

- La segona corona: esta configurada pels carrers Passeig de la Muntanya — C/. Ramon Llull
— Via marge dret — Ronda Sud (tram Tres Torres).

Pel bon funcionament de la mobilitat cal assegurar una bona fluidesa entre les dues corones.
Aixi cal potenciar I'obertura del major nombre de passos sobre les dues barreres que ens
trobem: la riera i la linia de ferrocarril.

Pel que fa al riu Congost disposem de quatre ponts que actuen directament sobre les corones,
prenent una especial importancia I'obertura del vial del marge dret en aquest tram com a eix de
distribucioé cap els ponts. Pel que fa a la linia de ferrocarril, el desenvolupament del Pla especial
del cobriment de les vies facilitara el seu pas en les prolongacions de Torres i Bages i del carrer
Colon.

13



Pla d'Ordenacié Urbanistica Municipal de Granollers
Estudi d’avaluacio de la mobilitat generada
2012

2.1.4. Aparcament.

Entre les dues corones és on cal potenciar la politica d’aparcaments centrals. L'objectiu sera el
de vitalitzar la zona comercial i de serveis amb una zona de vianants clara que s’estengui per
I'area on els carrers s6n més estrets. S’han de preveure aparcaments de pagament -en general
soterranis, i zones blaves- i lliures, que seran de superficie, en bosses i en carrers. L'area Nord
de la ciutat disposa de I'aparcament de superficie de Ramon Llull, el qual dona un bon nivell de
servei, mentre I'area Sud, actualment, no disposa de cap instal-lacié equiparable.

En quant als aparcaments envoltant de la ciutat, reivindicats pels consells ciutadans creats per
a dur a terme la participacié ciutadana, es concreten en les segients previsions:

- Ampliacié de I'aparcament de I'estacié de Franca al nou sector de la Bobila.
- Nou aparcament de 'estacié del Nord als ambits dels S-34 i S-134 (antic sector D).
- Aparcament sota futur camp de futbol previst al sector S-128, al costat Sud del sector X del

Pla que es revisa.

2.1.5. Volums de transit en la xarxa principal.

Les IMD a les principals vies -d'accés i interiors- sén les segiients:

- Ctra. Mataro - Josep Umbert: 11.000.
- Ctra. Girona: 7.900.

- Carrer Girona: 7.900.

- Ctra. Caldes: 12.700.

- C-352 (ronda sud est): 18.900.

- Ctra. Masnou: 15.900.

- C-155:16.300.
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2.1.6. El ferrocarril

La ciutat queda emmarcada per les dues linies de ferrocarril que van en direccié nord-sud. A
I'est la linia Barcelona-Portbou, i a I'oest la linia Barcelona-Puigcerda.

Per altra part la proximitat del tracat de la futura linia del TGV pel terme de la Roca, suposa
també la possibilitat d’'ubicar un centre intermodal de mercaderies situat, pero, fora del terme
municipal.

1. Linia Barcelona-Portbou:

Es la linia amb majors freqiiéncies de trens i la que déna una major connectivitat. Es la linia de
tren que connecta el corredor del Mediterrani amb Europa.

Actualment hi ha dues parades que donen servei a la ciutat: I'estacié Granollers-Centre, i el
Baixador de Bellavista. La primera queda situada sobre I'eix del carrer Colon, és a dir té una
situacié que queda desplacada al sud de la poblacié. Actualment I'estacié té un important moll
de vies per a carrega i descarrega de mercaderies. La centralitat respecte la ciutat que ha anat
adquirint aquest centre de mercaderies ha fet que calgui repensar el seu emplagament, i es
reordeni la zona amb el nou sector residencial i terciari de “La Bobila”.

El tracat de la linia de Franca suposa avui en dia una greu barrera a la continuitat de la trama
urbana i es proposa cobrir el tram entre el pont de la carretera de La Roca i el pont de la
carretera de Cardedeu.

La segona estacid, que té el caracter de baixador, se situa al nord de la ciutat, sobre el barri
Bellavista al terme municipal de Les Franqueses. Es un punt a potenciar i a dinamitzar per la
seva proximitat una important area residencial formada pel nord de Granollers, Les Franqueses
i Canovelles; i també sobre el nou sector “X” de creixement residencial.

2. Linia Barcelona-Puigcerda:

Actualment es tracta d’'una linia de via Unica, el qual suposa unes freqiiencies de pas molt
espaiades, de I'ordre de 30’ en hores punta . Per tant és necessari el seu desdoblament, i cal
mantenir la reserva d'espai pel tracat de la segona via. Actualment té una sola parada a
Granollers a I'estacio del Nord. La situacié d’aquesta estacioé en el barri del Congost, i la seva
proximitat respecte el centre de la ciutat fa que es considerin claus la millora de la seva
accessibilitat. La proposta de prolongar litinerari de vianants sobre l'eix dels carrers Sant
Josep-Joan Camps amb una passera per sobre de la riera, va en aquest sentit. Cal millorar el
seu accés amb vehicle, preveure una superficie associada d'aparcament i actuar sobre el
desenvolupament del Pla especial 34 de I'entorn de I'estacio.

Es proposa el manteniment de I'actual baixador del Circuit de Velocitat, tenint present el
necessari desdoblament de la linia.
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3. Linia Matar6 - Vilanova.

L™arc tecnologic”, d'una importancia cabdal tal com el professor Trullén el qualifica, constitueix
un territori desestructurat i mal comunicat entre si, i amb una entre els centres urbans i
d’'activitat que s6n Matard, Granollers, Sabadell, Terrassa, Martorell, Vilafranca i Vilanova i la
Geltra (veure Annex 12 a aquesta Memoaria).

Si la via interpolar entre Sabadell i Granollers constitueix una necessitat palpable que caldria
resoldre a curt termini, la linia ferria Matar6 - Vilanova per linterior es perfila en un futur no
massa llunya com a imprescindible.

En els estudis previs redactats per I'Entitat metropolitana del transport, es dedueixen dos

tracats alternatius per aquesta linia Matar6 - Granollers - Sabadell - Vilanova:

a) El que uniria les linies de tren de Franca i de Puigcerda a l'alcada de Mollet, per, des
d’aquest punt, arribar a Sabadell, i,

b) La que uniria les dues linies existents a I'alcada del Circuit de Velocitat, entrant per
Montmelo.

2.2. Poblacié.

Per 2005, la poblacié del terme municipal de Granollers és de 57.796 habitants, poblacié que
ha anat augmentant en els Gltims anys, com es pot veure a continuacio:

2005 57.796 2,37%
2004 56.456 0,97%
2003 55.913 2,34%
2002 54.634 1,78%
2001 53.681 2,40%
2000 52.423 0,96%
1999 51.925 0,63%
1998 51.600
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En la figura segiient es pot veure graficament l'increment que ha percebut la poblacié.
Evoluci6 de la Poblacié
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Com es pot veure, I'evoluci6 de la poblacié sempre ha estat positiu al llarg dels Gltims anys. La
seva situacié geografica, a 30 quildbmetres de Barcelona, el fet de la capitalitat comarcal, la
bona comunicacié que té el municipi i les caracteristiques del mateix, fan que Granollers
participi en la dinamica de la regié metropolitana de Barcelona.

2.3. Context economic

Segons dades de I''DESCAT, per l'any 2001, la poblacié ocupada del terme municipal de
Granollers va ser de 25.406 persones, la distribucié de la poblacié ocupada per sectors es
mostra en la seguent figura:
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Estructura de I'Ocupacio de la Poblacio

9% 1%

OServeis

W Industria

O Construccié
OAgricultura

34%
° 56%

El principal motor econdmic de Granollers és el sector serveis, amb un 56% de la poblacié
ocupada, seguida pel sector industria amb un 34%.

La segient taula mostra I'evolucio dels llocs de treballs per sectors entre els anys 1991 i 2001:

Serveis 9.354 46% 14.426 | 56% 0
Industria 9.546 47% 8.657 34% 1
Construccié | 1.366 6% 2.177 9% 1
Agricultura | 221 1% 146 1% l
TOTAL 20.487 25.406

Com es pot veure, el sector serveis ha percebut un important creixement entre els anys 1991 i
2001, passant del 46% al 56%; mentre el sector indUstria va percebre una disminucié important
entre els mateixos anys, del 47% al 34%. Pel que fa el sector construccié es va registrar un
lleuger increment, del 6% al 9%, mentre que el sector de agricultura, ramaderia i pesca va
disminuir de I'i al mig per cent.

19



Pla d'Ordenacié Urbanistica Municipal de Granollers

Estudi d’avaluacio de la mobilitat generada
2012

De les 25.406 persones ocupades al municipi, un 29% resideix i treballa al municipi i un 42%
resideix a fora i treballa a Granollers. A més, un 29% resideix a Granollers i treballa fora.

43%

28%

Localitzacié de I'Ocupacio6 Laboral

29%

D Resideix i treballa en el lloc
W Resideix en el lloc i treballa a fora

O Resideix a fora i treballa en el lloc

2.4. Analisi de la Mobilitat Obligada

Segons les dades de I'Enquesta de Mobilitat Obligada (2001), diariament es realitzen viatges
de mobilitat obligada a Granollers (Residéncia - Estudi/Treball).

Desplagaments des Desplagaments
d'altres municipis interns
18.683+1.672+1.709 = 12.983+6.025+1.796 =
22.064 (38%) 20.804 (36%)

ler. sumand: treball.
2n. sumand: estudi 3 a 15 anys.

3r. sumand: estudi 16 anys i més.

Desplagaments a altres Total
municipis

12.426+515+1.580 = 57.386

14.518 (25%)
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Com es pot observar els desplacaments interns al municipi de Granollers suposen el 36%
(20.804 viatges) del total dels desplacaments per mobilitat obligada, d'aquests viatges el 62%
son per treball i el 36% per estudis.

Cal assenyalar que només el 25% (14.518 viatges) del total dels desplacaments que es
realitzen per mobilitat obligada sén cap a altres municipis, mentre que Granollers atreu un 38%
del total dels desplagcaments.

Les relacions en el marc de la mobilitat obligada entre Granollers i la seva regié son:

Barcelona 1.743 871

Les Franqueses 1.124

Canovelles 989 69

Parets 651

La Roca 537

La Garriga 535 94

Montornes 475

Llica de Vall 403

Llinars 131
N N

Barcelona 2.042

Canovelles 1.224 418 131

Les Franqueses 1.608 520 185

Mollet 902

La Roca 859 109

Cardedeu 624 102

Montornés 617 144

L'Hospitalet 548

Llica d'Amunt 533 76

Parets 69

Sant Celoni 62
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Pel que fa als mitjans de transport utilitzat en els desplacaments, segons I''DESCAT, s'han
agrupat de la segient manera:

- Individual: cotxe, moto o bicicleta.
- Col-lectiu: autobus, tren, metro, autobus d'empresa, etc...
- Altres: a peu, no es desplaca i respostes en blanc (un percentatge reduit).

Els desplagcaments interns realitzats per mobilitat obligada (treball i estudis) es realitzen
principalment en transport individual (87%) i tan sols un 6% es realitzen en transport col-lectiu.

Desplacaments interns (Treball + Estudis de 16 imé s anys)

1% 6%

6%

O Individual = 12.905

H Col-lectiu = 888

O Individual + Col-lectiu = 144
ON.C. =842

87%

Respecte als desplacaments per mobilitat obligada que es realitzen cap a fora del municipi, el
65% es realitzen en transport individual, el 19% en transport col-lectiu i un 3% dels
desplacaments suposen intermodalitat entre transport individual i col-lectiu.
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Desplagaments a fora (Treball + EStudis de 16 i més  anys)

13%

O Individual = 9.149

M Col-lectiu = 2.602

O Individual + Col-lectiu = 425
ON.C. = 1.827

19%

El 81% dels desplacaments per mobilitat obligada atrets des d'altres municipis cap a Granollers
es realitzen en transport individual, un 14% dels desplagaments es realitzen en transport
col-lectiu i tan sols un 4% tenen intermodalitat entre transport individual i col-lectiu.

Desplagaments des de fora (Treball + Estudis de 16 i més anys)

4% 1%

OIndividual = 16.512

B Col-lectiu = 2.947
Olndividual + Col-lectiu = 727
ON.C. =206
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2.5.

Per I'any 2004 el parc de vehicles es distribuia de la seguent manera:

Parc de vehicles i index de motoritzacié

6%

Parc de vehicles

O Turismes

B Motos

O Camions i furgonetes
O Autobusos

Un 75% dels vehicles registrats a Granollers I'any 2004 van ser turismes, el que reforca el
motiu pel qual els desplagaments per mobilitat obligada siguin en la seva majoria en transport
individual. Tan sols un 3% dels vehicles sén autobusos.

Respecte a I'index de motoritzacio s'ha percebut una fluctuacié entre els 640 i 690 vehicles per
cada 1.000 habitants entre 2000 i 2004.

2004 487,65 41,48 102,4 652,31
2003 480,12 39,35 99,35 638.15
2002 507,01 40,87 103,49 670,79
2001 517,96 40,35 114,57 691,39
2000 513,28 50,17 110,35 681,25
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Parc de vehicles per tipus. Granollers. 2004

2.342 5.781 255 918 36.827

27.531

Si es comparen aquests valors amb els de la comarca del Vallés Oriental i Catalunya, es pot
afirmar que l'index de motoritzacié a Granollers fluctua entre l'index de la comarca (687
vehicles per cada 1.000 habitants), i el de Catalunya (645 vehicles per cada 1.000 habitants).

2.6. Transport public.

2.6.1. Transport public urba.

El transport urba es composa, a partir d’abril de 2004, de quatre linies (1, 21, 22, 3) que
responen en alguna mesura al caracter plurimunicipal de I'aglomeracié urbana: aixi, la linia 1
enllaga els centres urbans de Granollers i Canovelles; la linia 21 connecta el barri de Bellavista,
a Les Franqueses, i la 22 el de la Torreta, a La Roca, mentre la linia 3, de circumval-lacio,
arriba del centre de Canovelles a La Torreta (veure planol adjunt).

Les freqliéncies, en dies feiners, arriben a ser de 15’ per a la linia 3, 20" per ala 1, i 30’ per a
les linies 21 i 22, i el fet de que el tram entre I'estaci6é de Franca i I'estacié central d’autobls
sigui comu a les quatre linies afavoreix la seva connexié amb el transport interurba.

2.6.2. Transport public interurba per carretera

i

T S Arwach T
i ,&ﬁ"t-"'" aenisima @ Mane . e #

Disposa, en autobus, de les seglents linies i freqiiéncies:
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Barcelona - Palou - Granollers
Mollet - Parets

Montornés - Montmel6

Caldes - Llissa - Santa Eulalia
“Urbanet” - Llissa

Sant Feliu - Canovelles

La Garriga - Les Franqueses
Sant Celoni - Llinars - Cardedeu
La Roca - Matar6

“Urbanet” - La Roca

2.6.3. Transport ferroviari.

Xarxa Ferroviaria Integrada

1 2 a 4

cada 30’

cada 60’

cada 30’

cada 60’

cada 60’

cada 120’

cada 30’

cada 60’

cada 60’

cada 30’

[T T T 6 |

Autoritat

del Transport
Metropolita

Red Ferroviaria Integrada Integrated Railway Network

18 1 18 0 %

ﬂlﬂ\-nn_ao

gt‘;l’-ﬂl"- b E

RENFE connecta, per rodalies, amb una frequéncia variable entre 3'i 20’ en hores punta, per la
linia de Franca, i de I'ordre de 30’ per la linia de Vic.
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Adjunt: Planol de linies d’autobus urba i cobertura actual. Pot comprovar-se que, curiosament,
la part central de la carretera és I'area que queda més allunyada de les parades d’autobds.
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® PARADA URBANA O PARADA INTERURBANA

anistica mnicipal de Granollers

DOCUMENT D'APROVACIO INICIAL

LINIES D'AUTOBUSOS | PARADES
COBERTURA URBANA DE LES PARADES A GRANOLLERS (=250 m)
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2.7. Aparcament.
Granollers presenta, en tot el seu ambit central, problemes d'aparcament.
Ara bé, les darreres actuacions -parquing c. Girona, parquing c. Princesa, etc..- tant publiques

com privades comencen a redrecar la situacio.

Les previsions efectuades a l'apartat 2.1.4., aixi com les noves exigéencies de places
d'aparcament als edificis d'habitatge contribuiran, a mig termini, a millorar substancialment la
situacio, i millorar les condicions del trafic rodat, deslliurant-lo de bona part del trafic que,
precisament, busca lloc d'aparcament.
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3. DIAGNOSI SOBRE LA MOBILITAT FUTURA
3.1. Estimacio de la poblacié.

Segons les previsions del POUM respecte al creixement de la poblacié, es treballa amb la
hipotesi intermitja la qual estima que el creixement anual de la poblacié sera del 1,01% entre
2004 i 2015.

La seglent taula mostra les previsions de poblacio6 fins al termini del POUM.

2004 54.858

2006 57.356 4,55
2011 59.589 3,89
2016 61.249 2,79

Taula 7. Estimacions de poblaci6, 2004-2016. Font: el-laboraci6é propia a partir
de les previsions del POUM.

La realitat, perd, mostra que l'any 2005 la poblacié és de 57.796 habitants, és a dir, 640 més
dels que s'havia previst per a I'any 2006. La taxa de creixement anual en aquest quadrienni ha
estat del 1,31%. Per tant, mantenint aquest valor com a hipotesi de creixement futur, les
previsions de poblacié serien:

2006 58.553
2011 62.490
2016 66.500

3.2. Estimacio del parc de vehicles.

L'estimacio del parc de vehicles es calcula a partir de la hipotesi de que el seu creixement sera
superior al de la poblacié, estimant-se en un 2% anual.
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2012

2004 36.827
2005 37.563
2006 38.314
2007 29.081
2008 39.863
2009 40.660
2010 41.473
2011 42.303
2012 43.149
2013 44.012
2014 44.892
2015 45.790
2016 46.706

Taula 8. Estimacions de poblacié, 2004-2016. Font: el-laboracié propia.

La xarxa viaria futura.

El Pla proposa les seguents actuacions dirigides a aconseguir l'objectiu de mobilitat sostenible:

a)
b)
<)
d)
e)

f)

Completar la Ronda de Granollers.

Millorar la vialitat de connexi6 exterior.

Completar la xarxa viaria Nord-Sud.

Completar la xarxa viaria Llevant-Ponent.

Construir nous ponts sobre el Congost, i soterrar ferrocarril.
Desdoblament de la via férria del Nord.

(A l'apartat 2.1. s'han descrit detalladament les anteriors accions).

En els planols de la cobertura actual del transport public de Granollers es pot observar:

La cobertura es centra al nucli urba, amb connexions als barris i arees residencials
conurbades, sense tenir en compte les zones industrials.

La connexid entre el nucli historic, i els altres barris es fa sempre mitjancant una distribucio
pels carrers Girona i Roger de Flor, vies sobrecarregades ja pel transit actual.

La cobertura de les arees residencials per distancia a les parades és en general correcta.
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Amb les actuacions abans esmentades s'‘aconsegueix:

a)

b)

c)

d)

e)

f)

De la finalitzacio de la ronda, treure del centre trafic de pas i de connexié exterior, reduint la
sobrecarrega de la xarxa local.

De la millora de la connexi6 exterior, diversificar les vies d'accés a la ciutat i a les arees
industrials.

De la complementacio de la vialitat Nord-Sud, la possibilitat de funcionament com a parells
dels c. eix zona industrial / Roger de Lldria i Girona / Passeig de la Muntanya,
descongestionant el trafic intern.

De la complementacié de la vialitat Llevant-Ponent, millorar i diversificar les escasses vies
en aquestes direccions habils per a un transport rodat eficient.

Dels ponts sobre el Congost i la cobertura del ferrocarril, reduir els talls riu / vies que
dificulten, a més de l'escassetat viaria, la permeabilitat Llevant - Ponent.

Del desdoblament del ferrocarril, millora de les frequéncies de rodalies.

Totes aquestes actuacions afectaran a la mobilitat en transport public, millorant-lo sempre i
quan es compleixin els seglents criteris:

Les rutes del servei de transport puablic han de continuar sent tancades i abracar la totalitat
del municipi.

Hauria d'existir una linia que tanqui el seu circuit per la marge dreta del Congost, donant
servei d'aquesta manera a les arees industrials d'aquest costat del riu, i en especial a les
arees de transformacioé d'indastria a TIC (tecnologies de la informacid i el coneixement) que
es preveuen entre els carrers Matar6 i Prat de la Riba).

Caldria ampliar les linies de llevant fins al nou sector de La Bobila.

Probablement caldria una linia que, des de Can Bassa, baixi més cap al Sud als nuclis
residencials de Palou.

3.3.1. Volums de transit previstos a 2016.

Per a la descripcié de la xarxa viaria projectada pel PGOU, cal considerar la IMD de 12.000
veh/dia com a valor limit de carrega de transit sobre un eix viari per tal de garantir la qualitat de
vida de I'entorn urba - en termes de soroll, la seguretat tan objectiva com subjectiva i de
permeabilitat transversal dels vianants.

A continuacié es mostren els IMD esperats en el conjunt de la xarxa viaria, en base dels
simulacions de trafic a I'any 2004, amb la nova vialitat proposada pel POUM:
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Enllacos externs

Ctra. Matar6 - Josep Humbert | 11.000 10.000

Ctra. Girona 7.900 8.000

Carrer Girona 7.900 6.500

Ctra. Caldes 12.700 10.000

C352 (ronda Sud-est) 18.900 20.000

Ctra. Masnou 15.900 15.000 + 5.000
C55 16.300 13.500

Ronda Nord 20.000

Com a variacions més significatives trobem:

- L'entrada en funcionament de la ronda Nord redistribuira tot el trafic del Sud i Oest,
minorant els transits de la BV-1432 i C-17B.

- El fet de completar-me la ronda permetra l'estabilitzacié del trafic a la C-251, i la reduccié a
la C-1415, en poder-se utilitzar nous enllacos.

Respecte de la xarxa viaria interna, podem exposar els enllagos actuals i previstos:

Nord L2 L3 L4 3 L1L2L4 L5 4
Sud L2 L3 L4 3 L1L2 L4 L5 4
Est T1T2T4TS5 |4 T1T2T4T5T6T7 6

Oest |T2T4T5 3 T1T2T3T4T5T6T7 |7

Cal anotar que I'enllag L3 -"la carretera’- és feble des del punt de vista del transit rodat.

Per tant, veiem com es completen i milloren els enllacos exteriors, dotant d'una major capacitat,
i major versatilitat, la xarxa viaria. Perd, sobretot, la connectivitat interna practicament es
duplica, i per tant aixdo contribuira decisivament a la redistribucié del trafic rodat, que ara
comptara amb més vies de facil accés.
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Es molt important ressaltar que la ronda Sud, que suporta actualment una gran quantitat de
trafic pesant, sera un dels vials més beneficiats, en el sentit d'alleugeriment de la seva carrega
circulatoria.

En efecte la doble alternativa L1-T1-L5, per a trafic industrial local, i B144 - variant BP5002 - L5
per a trafic més aviat de pas, més la senyalitzacié oportuna permetran reduir el trafic pesant en
aquesta sensible artéria urbana.

3.3.2. Proposta de la organitzacié de la circulacié.

Es recomana reorganitzar el sistema de circulacié segons un sistema de cél-lules que permet la
pacificacié del transit en I'interior urba sense pertorbar la fluidesa del trafic a les vies principals.
Per tal fi, s’estableix una jerarquia viaria que defineix — addicionalment a la xarxa viaria regional
— les vies principals que compleixen la funcié de distribucié interna amb una velocitat maxima
de 50 km/h i aparcaments limitats.

Llavors, es recomana la tipologia viaria seguent:

- Lesvies de accessibilitat regional , com sén:
- Carretera de Llica BV-1432
- Interpolar B-144.
- Carretera del Masnou BP-5002
- Carretera de La Roca C-1415.
- Carretera de Cardedeu C-251
- Ronda de Granollers.

- Lesvies principals , como sén:
- Recorreguts L1, L2, L4 i L5 en sentit Nord Sud.
- Recorreguts T1, T2, T4, T5, T6 i T7 en sentit Llevant Ponent.

- La resta de la xarxa vial de Granollers constitueix la xarxa secundaria que sera
caracteritzada en la major part, per mesures de pacificacié de trafic, amb una velocitat
limitada de 20 o 30 km/h.

El planol seglient mostra la tipologia descrita.
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3.4. Previsio d'aparcament.

Les normes urbanistiques del Pla d’Ordenacié Urbanistica Municipal de Granollers, en la seva
aprovacié inicial va definir que en totes les noves edificacions de nova planta, i en les
ampliacions que suposin un increment de volum, s’haura de preveure, a l'interior de I'edifici o
en terrenys propers, places d'aparcament segons la grandaria i tipologia d’edificacié com
s’especifica a continuacio.

Les places minimes d'aparcament a preveure sén les segiients (quan resulti un namero
fraccionari, la fraccio igual o menor a 0,5 es podra descomptar, i la superior a 0,5 haura de
computar com una plaga més:

a) Edificis d'habitatges:
- Habitatges de fins a 65 m2 construits, 1 placa.
- Habitatges de 65 m2 a 100 m2 construits, 1,5 places.
- Habitatges de més de 100 m2 construits, 2 places.

b) Edificis d'oficines, comercials, centres médics, mutues: una plaga d'aparcament per a cada
100 m2 o fracci6 de superficie construida.

¢) Edificis industrials i magatzems: una placa d’aparcament per a cada 200 m2 o fracci6 de
superficie construida.

d) Hotels: una placa d'aparcament per cada habitacio.
e) Residencies, hospitals, etc.: una plaga d'aparcament per a cada quatre llits.

f) Usos de restauracié i espectacles: una plagca d'aparcament per cada deu persones
d'aforament.

g) Usos recreatius: una placa d'aparcament cada cinc localitats o places d'aforament

h) Biblioteques, galeries d'art i museus publics: una placa per cada 150 m2 en establiments de
més de 1.000 m2.

i) Centres de mercaderies, missatgeries i activitats assimilables: una placa per cada quatre
llocs de treball, més un espai d'aparcament per a cada vehicle utilitzat per I'empresa.

j) Centres d'ensenyament reglat: una placa d'aparcament per cada tres treballadors en els

serveis docents o auxiliars.

Per altra banda caldra prendre en consideracié la possibilitat de realitzar un Park&Ride al
costat de l'estacio6 de RENFE, a l'altra banda de les linies del tren, per tal de afavorir
I'intermodalitat entre el transport privat i el col-lectiu.

Els sectors 110B, immediat a I'Estacié de Franga i 129, de La Bobila, especialment, sén aptes
per a aquesta actuacio, podent posar a disposicié una capacitat superior als 1.000 vehicles.

En quant a la linia férria del Nord, el sector 134 podria subministrar unes 150 places en
superficie, i, en dos soterranis, prop de 300.
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3.5. Transport public.

A l'apartat 3.3. es proposen dues ampliacions futures de I'actual xarxa de transport public: una
cap a la marge dreta del Congost, actuals sols industrials i arees de transformacié a TIC
(tecnologies de I'informacio6 i el coneixement), i I'altre cap al futur sector de La Bobila (a Llevant
de l'estacio central). A més, podria ser interessant una prolongacio cap a Palou.

3.6. Mobilitat futura de vianants i bicicletes.

Les mides relativament reduides del nucli urba de Granollers li confereixen una qualitat positiva
a I'hora de parlar de mobilitat, donat que bona part dels desplagaments interns que es generen
al municipi son de distancia curta o mitjana. Aixi doncs, es tracta de desplagcaments que poden
ser realitzats facil i comodament a peu i en bicicleta, sense la necessitat d'haver de recérrer a
mitjans motoritzats per tal de superar les distancies. Un altre aspecte favorable és la
consideracio de l'orografia i els pendents dels trajectes a realitzar. En el cas de Granollers, el
nucli urba esta situat en una zona majoritariament plana, on els pendents no depassen l'ordre
del 3% exceptuant I'ambit a llevant del ferrocarril (Hospital, Font Verda....). La majoria de
carrers, doncs, no presenten pendents que dificultin la potenciacié de la bicicleta com a mitja de
transport. A més, cal tenir en compte les condicions meteorologiques, les quals també
presenten avantatges i facilitats per a I'GUs de la bicicleta, gracies a unes temperatures
moderades i a unes baixes precipitacions.

Respecte els vianants, a Granollers s'observa actualment, en general, unes voreres forca
deficients, donat que la majoria d'elles son forca estretes (amb dificultats per caminar dues
persones de costat) i presenten un elevat nombre de barreres arquitectoniques. Les previsions
d'aparcament efectuades per POUM permetran gradualment amortitzar places d'aparcament a
la via publica, i per tant la seva remodelacié per a un s més eficient per part dels vianants.

Respecte el Us de bicicleta, s'observa que ja existeixen alguns trams de carril bici. Aquests,
pero, no configuren una veritable xarxa d'itineraris i ni tan sols arriben a constituir un dnic
itinerari, motiu pel qual aquests trams no ofereixen especials avantatges per a I'Gs de la
bicicleta al municipi ni tampoc doten d'accessibilitat a cap punt concret del nucli urba. Ara bé,
les previsions efectuades a l'apartat 2.1.3.1. i reproduides al planol que l'acompanya faran
canviar aquesta percepcié, dotant el municipi d'una xarxa forca completa i adequada.

3.6.1. Criteris de gualitat

La planificacié de la xarxa de vianants i bicicletes ha de perseguir I'objectiu d’establir una xarxa
continua, coherent, segura i confortable. Aixi, s’ha de seguir certs principis els quals es
presenten a continuacio.

Per els vianants

Cal considerar el vianant des del principi al fi del seu desplagcament, tenint en compte que la
seva primera preocupacio és el trajecte que ha d’efectuar i la tria de l'itinerari. Per aix0, tots els
itineraris de vianants s’han de concebre com a elements d’una trama per a vianants continua,
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tant a escala de barri (radi d'influéncia de I'allotjament respecte als equipaments proxims) com
de la ciutat (enllacos entre els barris).

D’altra banda, una trama per a vianants continua, segura, atractiva, ha d’'estar constituida per
una urbanitzacié de qualitat, caracteritzada pel seglient:

- Els itineraris son instal-lacions col-lectives a les quals tenen dret d'Us totes les categories
d’'usuaris: mares amb cotxet, infants, joves, persones grans, persones amb cadira de rodes,
invidents, persones amb discapacitats temporals etc. Aixi, cal tenir en compte també la
seguretat de la gent gran mitjancant la implantacié de mesures especifics.

- Cal constituir una xarxa coherent per als vianants. Tot espai, tota porcié de vorera, ha de
formar part d’un itinerari continu, com I'esglad d’'una cadena. Es tracta de no afavorir alguns
itineraris en detriment de la trama general.

- En relacio a les rutes cal prendre en consideracio la seleccié d'itineraris i llocs per a
vianants, confortables, senyalitzats, amb els serveis necessaris, d'accessibilitat facil i
comoda i amb la seguretat garantida, mitjancant la segregacio absoluta del flux vehicular.
Aixi, cal donar una bona orientacié al vianant, amb senyalitzacio clara, adaptada i coherent
amb els seus costums.

- Alesrambles i places, es tracta de seleccionar aquelles arees urbanes i d'esplai que, per la
seva situacié i condicions de clima temperatura i equipaments, gaudeixin d’unes
caracteristiques idonies perque la gent gran hi estigui, i a les quals cal facilitar
I'accessibilitat, la senyalitzacio i els accessoris de seguretat adient;

- En relaci6 amb Tlitinerari a I'escola: es tracta de donar suport al tandem avi — nen, amb
I'estudi dels 100 metres més segurs per accedir a peu a l'escola o amb I'habilitacio,
expressament dissenyada i senyalitzada, de la zona o I'itinerari més recomanable al voltant
de I'escola primaria.

- Enrelacio als voltants dels casals i llars, es tracta d’estudiar la seguretat i comoditat de les
entrades i sortides dels casals davis i llars de jubilats, i fins i tot dels itineraris
d’aproximacio, mitjangant les mesures d’habilitacié convenients; I'amplada de les voreres,
la segregacio o I'allunyament del transit de vehicles, la protecci6 amb tanques o baranes
separadores, la il-luminacié nocturna i, si s’escau, la senyalitzacio.

Per les bicicletes

A I'hora d'establir els condicionaments necessaris per fomentar I'Us de la bicicleta es troben
dues possibilitats que es poden combinar perfectament segons I'entorn, la ciutat i les
necessitats. Aquestes dues possibilitats sén o bé la integracié del transit de dues rodes en el
transit general (amb un cert nombre de condicions, evidentment) o bé la separacié de les
bicicletes en uns llocs especialment creats per a elles. Aquestes dues possibilitats es tractaran
a continuaci6 més detalladament. Afegir abans, perd, que a més de la creacié d’'una xarxa
d’itineraris per a bicicletes cal realitzar una infraestructura d’aparcaments.
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La integracio

La teoria de la integracid, considerada per alguns la millor, defensa la convivéncia de tots els
usuaris de la calgada i n’elimina tot tipus de segregacio i de barrera fisica.

Aix0 vol dir, a la practica, que les bicicletes poden compartir la calcada amb els altres vehicles.
Perd és recomanable procurar que aquesta cohabitacié es produeixi només als carrers de
velocitat reduida i on el volum de transit no sigui gaire elevat. La seguretat dels usuaris de la
bicicleta esta garantida, en aquests casos, per les baixes velocitats, per exemple en zones de
prioritat invertida o zones 30.

La separacio

Agquesta solucio, que preveu un condicionament especific, com ara les pistes per a bicicletes,
accentua la nocié de “seguretat” en determinades situacions potencialment conflictives. Es
tracta de reservar un espai per a la circulaci6 només de les bicicletes, amb separacio,
funcionalment o fisicament mitjancant carrils bici, pistes bici o pistes ciclables.

Els carrils bici es localitzen en plena calcada, amb una separacio delimitada per una linia
marcada a terra, per un recobriment especial de sol o per un petit desnivell en relacié amb la
calcada. Tenen com a minim una amplada de 2m. So6n Uutils en carrers céntrics de molt de
transit, mentre es pugui garantir que seran respectats pels automobilistes. Representen una
despesa minima d’'implantacio per exemple en zones de prioritat invertida o zones 30i6 —poden
substituir simplement una filera de cotxes aparcats- i faciliten als ciclistes el pas per zones
congestionades. S’ha de tenir molta cura en el disseny de les interseccions i en la
senyalitzacio.

Les pistes bici o pistes ciclables es troben separades fisicament de la calgada per un terraplé o
una banda separadora prou ampla. Poden ser unidireccionals o bidireccionals. Normalment,
aquest tipus de condicionament és dificil de realitzar als centres urbans, per la manca d’'espai
en l'actual reparticio del perfil transversal entre els diferents usuaris. Tanmateix, esdevé una
eina util quan es vol reduir la velocitat i la capacitat de les grans avingudes del centre de les
ciutats.

Totes aquestes consideracions caldra tenir-les en compte a I'hora de dissenyar itineraris per als
vianants i els eixes de bicicletes, aixi com també per a repensar el conjunt de la mobilitat al
municipi.
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4. INDICADORS DE SEGUIMENT.

Per tal d’avaluar els impactes associats a la mobilitat de les persones es proposa aplicar alguns
dels indicadors que es desenvolupen a les Directrius Nacionals de Mobilitat:

Pel que fa la demanda del transport i competitivitat ~ es poden utilitzar:

- Repartiment modal de la mobilitat obligada
- Distancia mitja dels desplagaments

- Durada mitja dels desplagaments

- Costos externs del transport

Quant oferta i qualitat del transport pablic  es proposen:

- Oferta de transport

- Antiguitat del parc

- % del parc i de les estacions adaptades a les PMR
- Velocitat comercial

Respecte a la planificaci6 territorial i accessibilitat  , els indicadors serien:

- Proximitat a les estacions o parades de transport public

- Adaptaci6é de les arees urbanes per garantir-hi I'accés mitjangcant modes de transport no
motoritzats

- Zones de moderaci6 del transit o de vianants

Per altra part, caldria avaluar la tecnologia i eficiencia d’us

- Index d’ocupacio dels vehicles

- Antiguitat del parc de vehicles

- Index de motoritzaci6

- Us de combustibles alternatius i més nets

- Proporci6 de la flota de vehicles que satisfa els estandards d’emissions

La seguretat també es important en el que refereix als transports:

- Index d'accidentalitat
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5. CONCLUSIONS

Per realitzar I'analisi de la mobilitat futura s’ha tingut en compte que el creixement natural de
la mobilitat sera de I'ordre del 3% anual fins al 2016.

Respecte a la xarxa viaria futura es proposa la seglient tipologia viaria:
- Lesvies de accessibilitat , que permeten I'accés al municipi des d'altres zones de la regio.

- Les vies principals , de caracter interurba, amb velocitat limitada entre els 30-50 km/h i
amb les mesures de moderacié adequades quan travessa zones residencials.

- La resta de la xarxa vial de Granollers constitueix la xarxa secundaria que sera
caracteritzada en la major part, per mesures de pacificacié de trafic, amb una velocitat
limitada de 20 o 30 km/h, en referéncia a les normatives urbanistiques vigents.

En general, els volums de transit esperats a l'interior del casc urba, disminuiran amb la
reordenacio del sistema viari.

- La xarxa viaria prevista permetra millorar els enllacos exteriors i desviar trafic del centre,
mantenint la funcionalitat i Idgica del conjunt.

- Mobilitat a peu i bicicletes : Es defineix una xarxa d'eixos verds i vials amb prioritat
invertida que enllaga els principals equipaments i que connecta amb el centre de
Granollers. D’aquesta forma es fomenta una mobilitat sostenible promovent els
desplacaments a peu i en bicicletes en detriment dels desplagcaments en vehicle particular.

- Mobilitat en transport puablic:

- Anivell de bus urba, es proposen ampliacions del tragat per donar cobertura als ambits
industrials i futurs sectors que queden sense cobertura amb la linia actual. Aquesta
actuacio podra ser finangada mitjangant la tarifa del bitllet i per subvencions de la
Diputacio de Barcelona i de la Generalitat.

- Aparcament:

- Es garanteix el compliment de les normes urbanistiques del POUM respecte a la
dotacio minima d’'aparcament segons I'Us destinat de cada sector.

- Es proposa la creacié d'un Park&Ride, al costat de I'estacié de Francga, i un altre prop
de l'estaci6 del Nord, per tal de facilitar lintermodaliat en els desplacaments
interurbans, ja que degut a la metropolitzacié els desplacaments cap a la resta de
municipis es seguira mantenint.

Per tal de mantenir un control respecte als impactes associats a la mobilitat es proposa realitzar
un seguiment mitjancant els indicadors proposats a les Directrius Nacionals de Mobilitat,
tenint en compte els objectius estratégics que es volen assolir.
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6. ANNEX

El Pla de Mobilitat urbana (PMU) és el document basic per a configurar les estratégies de
mobilitat sostenible, d’acord amb el que preveu la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat.

La Llei determina en el seu article 9.3 que el contingut dels plans de mobilitat urbana s’han
d'adequar als criteris i orientacions establerts pels plans directors de mobilitat de llur ambit i, si
s'escau, als plans especifics, i ha d’'incloure un pla d’accés als sectors industrials de llur ambit.
En aquest sentit, el Pla Director de mobilitat (PDM) de la Regi6 Metropolitana de Barcelona
(RMB) aprovat el 2 de setembre de 2008 determina, a més que tots aquells municipis de més
de 20.000 habitants hauran de redactar un PMU.

Per tant, donat que la ciutat de Granollers compta amb prop de 60.000 habitants, s’ha redactat
el Pla de Mobilitat urbana de Granollers (PMU), que és el document per a definir les estrategies
de mobilitat sostenible.

El Pla de Mobilitat urbana de Granollers va ser aprovat pel Ple de I'Ajuntament de Granollers en
sessio celebrada el 30 de juny de 2009. Aquest PMU va ser sotmeés a avaluacié ambiental de
plans i programes i ha comptat amb resolucié de conformitat a la memoria ambiental emesa per
la Direccié General de Politiques Ambientals i Sostenibilitat del Departament de Medi Ambient i
Habitatge el 4 de maig de 2009.

El Pla de Mobilitat urbana de Granollers es va trametre a la ATM (Autoritat Territorial de la
Mobilitat, que en informe de 3 de juny de 2009, amb el titol de “Informe relatiu a I'adequacio del
PMU de la ciutat de Granollers 2008-2014, als criteris i les orientacions establerts en el Pla
director de mobilitat de la RMB” conclou : “...es valora molt positivament el PMU de la Ciutat de
Granollers tant pel seu contingut com pel seu esforg per adaptar-se als criteris i orientacions del
Pla director de la mobilitat de la RMB i perqué s’adequa al que determina la Llei 9/2003, de 13
de juny, de la mobilitat per la qual cosa s’emet informe favorable”.

Aquest document (PMUG) annexat al POUM, considerem que pel seu abast i contingut,
complementa I'estudi d’avaluacié de la mobilitat generada donant-li major rellevancia.
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0. INTRODUCCIO

0.1.- Justificacio de la redaccioé del PMU

El Pla de Mobilitat Urbana (PMU) és el document basic per a configurar les estratégies
de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya, d’acord amb el que preveu la "Llei
9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat" on especifica que han d’elaborar i aprovar els
plans de mobilitat urbana aquells els ajuntaments que hagin de prestar el servei de
transport col-lectiu urba de viatgers.

La Llei en el seu article 9.3 determina que el contingut dels plans de mobilitat urbana
s’han d’adequar als criteris i orientacions establerts pels plans directors de mobilitat de
llur ambit i, si s’escau, als plans especifics, i ha d’incloure un pla d’accés als sectors
industrials de llur ambit. En aquest sentit, el Pla Director de Mobilitat (PDM) de la
Regi6é Metropolitana de Barcelona (RMB) aprovat el 2 de setembre de 2008 determina,
a meés, que tots aquells municipis de més de 20.000 habitants hauran de redactar un
PMU.

Aixi, doncs, la Diputacié de Barcelona com a recolzament als ajuntaments implicats
promou la redaccié del PMU de Granollers, donat que la ciutat ja compte amb 58.854
habitants I’'any 2007. Per tant, aquest PMU s'haura d'adaptar a les prescripcions de la
esmentada llei, el PDM i els plans especifics relacionats que a continuacié es
presentaran conjuntament amb estudis relacionats amb la mobilitat realitzats al

municipi en els ultims anys.

0.2.- Antecedents de mobilitat anteriors al PMU

0.2.1 -Principals projectes i estudis relacionats amb la mobilitat

L’any 2007 s’aprova la revisio del Pla d’Ordenacio Urbanistica Municipal Granollers
de 'any 1984. Aquesta revisié ha permeés incorporar nous conceptes als estrictament
urbanistics, amb la finalitat de lligar la planificacié urbanistica amb criteris ecologics,
economics, sociologics i de mobilitat. EI POUM aposta per assolir un creixement
urbanistic de ciutat compacte, allunyat del creixement dispers que dificulta
notablement la mobilitat sostenible per la qual Granollers aposta des de fa anys a
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través de diverses accions i plans daccié. Algunes de les principals linies

estratégiques en matéria de mobilitat d’aquest POUM sén:

e L’establiment de mesures de pacificacioé de transit amb una velocitat limitada de
20 o 30 km/h a la xarxa secundaria de carrers en referéncia a normatives
urbanistiques vigents

e La xarxa viaria prevista permetra millorar els enllagos exteriors i desviar el
transit del centre, mantenint la funcionalitat Iogica del conjunt.

e Definicié d’'una xarxa d’eixos verd i vials amb prioritat invertida que enllacen els
principals equipaments i el centre de la ciutat.

e Ampliacions dels tragats actuals de les linies d’autobus per donar cobertura als

ambits industrials i futurs sectors que quedarien sense servei.

Algunes de les adequacions que s’ha hagut de realitzar van sorgir de la Declaracié de
Manresa signada el 16 de juliol de 1997, on més de 130 ciutats es van comprometre a
crear un entorn més favorable per tal d’aconseguir uns municipis més sostenibles i
potenciar unes capacitats economiques especifiques. Dos anys més tard, al 1999, es
va elaborar el Pla Estrategic de Granollers que analitza la ciutat fins el punt d’establir
els diferents aspectes (forts i febles) i la seva possible actuacié per tal de millorar les

condicions urbanistiques, socioeconomiges i culturals del municipi.

L’any 2000 es va aprovar 'Agenda 21, un document que pretén harmonitzar les
necessitats socials i ambientals de les ciutats actuals per tal de millorar el nivell de vida
dels seus habitants. Aquest document s’ha revisat el 2004, d’acord amb un procés
participatiu local que ha establert fites i nous reptes i que configurara el nou Pla d'acci6
local per a la sostenibilitat.

L’any 1994, es va redactar un Estudi de mobilitat (Intra) que inclou I'analisi de tots els
modes de transport i els problemes que dells deriven (contaminacié atmosferica,
acustica, consum energetic i estacionaments). Aquest estudi ha permés tenir en
compte diversos aspectes de la mobilitat alhora de planificar les actuacions

urbanistiques del municipi.

L’any 2002 es va dur a terme una enquesta ciutadana dirigida per la Fundacié Jaume
Bofill. Aquestes enquestes es centraven especialment en aspectes relacionats amb la
qualitat de vida dels ciutadans, com poden ser els espais publics, la mobilitat, els
equipaments i els serveis. Els resultats van ser que es volia una ciutat amb espais més

lliures de cotxes on s’habilitin zones verdes i arees per a vianants, que hi hagi una
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millora del transport public i que la poblaci6 era conscient dels problemes

d’aparcament que el transport privat estava originant.

Durant I'any 2006 i 2007 s’han dut a terme diverses accions per comengar a planificar
accions de mobilitat sostenible per I'accés a les escoles i als poligons industrials. En
aquest sentit, el treball d’Adaptacié dels Camins Escolars (2006 - 07) realitzat
conjuntament per Doymo i Duna, planifica mesures molt concretes per a reforcar
'accés a peu dels escolars de totes les escoles publiques i privades de la ciutat. L'any
2006, a través de I'empresa Intra, Granollers estudia I'accessibilitat als seus poligons
industrials i n’estableix mesures d’actuacioé algunes de les quals ja s’han concretat.

0.2.2. —Plans d’abast superior que condicionen el PMU

-Pla Territorial Metropolita

El Pla territorial metropolita de Barcelona (PTMB) és un dels set plans territorial
parcials en qué es desenvolupa el Pla territorial general de Catalunya. Com a tal,
s'emmarca en un Programa de planejament més ampli i respon a uns principis que sén
compartits per la resta de plans de les seves caracteristiques elaborats per a la resta

d'ambits de Catalunya.

El Pla territorial metropolita de Barcelona comprén el territori que abasten les
comarques de I'Alt Penedés, Baix Llobregat, Barcelonés, Garraf, Maresme, Vallés
Occidental i Valles Oriental, amb una superficie de 3.236 km2 repartits entre 164

municipis.
El Pla territorial Metropolita estableix les seves determinacions sobre la base de tres

estratégies: la d'espais oberts, la d'assentaments urbans i la d'infraestructures de
mobilitat.
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Principals actuacions previstes per a la xarxa de carretera en el Pla

Territorial Metropolita
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La Secretaria per a la Mobilitat ha elaborat el Pla d'infraestructures de transport de
Catalunya (PITC) amb [l'objectiu de definir de manera integrada la xarxa

d'infraestructures viaries, ferroviaries i logistiques necessaries per a Catalunya amb
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Diputacié
Barcelona

xarxa de municipis

I'noritz6 temporal de l'any 2026, i té el proposit dampliar-lo amb la resta
d'infraestructures, portuaries i aeroportuaries a curt termini, per tal de constituir un pla

complert d'infraestructures de Catalunya.

1. Xarxa Basica
17 Carreteres amé comtrol d'sccessos foiroulecid. continug
= Autopistes
Vies profuronts de dodle cakada *
Vies preferents de calgada dnjca *
12 Carroteres convendionals
m=  Carreters da doble cakada amb Emisdd dlaccessos

Carratara de doble calcada
——  Carratara da calkads tnlca

Proposta de PCC ALT11de xarxa comarcal ‘;ﬁ

== Carrotera de doble calgada
Carretera de calcada Gnica

NOTA:
* Eltansh a los vies preferents, serd exclusivament
de vehicles automabils, amb Fexcepcid d'aquells trams
on no exdstelxiun fdnerad alternatiu, apte per la

de tot tipus da vehicles,

Dt PREVI. ANALISI D'0BJECTIUS

PER A LESTUD DE

RES DE CATALUNYA

Y

- Pla director de mobilitat (PDM) de la Regié Metropolitana de Barcelona (RMB)

Aquest important instrument de planificacié6 de la mobilitat té per objecte el
desenvolupament territorialitzat de les Directrius nacionals de mobilitat (DNM), essent

el seu contingut minim:

= Elseguimentila gesti6 de la mobilitat de la RMB

« L'ordenacio del transit interurba d'automobils

= Lapromocié dels transports publics col-lectius

. Elfoment de I'Us de la bicicleta i dels desplagcaments a peu

« L'ordenaci6 i explotacié de la xarxa viaria principal de la RMB
= L'organitzacié de I'aparcament intrazonal

= Eltransport i distribucié de mercaderies

Hi ha diverses mesures que afecten a Granollers entre les que destaquen I'ampliacié
dels aparcaments de les estacions de Granollers centre i Granollers Canovelles o la
creacio d’'una xarxa de carrils bici interurbans. En concret es preveuen tres carrils bici
interurbans que afecten a Granollers (Parets — Granollers (3,5 km), Granollers — Les
Franqueses (5,7km) i Canovelles — Gran (5,6 km), EI PDM també inclou la creacié
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d’aparcaments segurs per a bicicletes a I'estacié6 de Granollers centre i 'Hospital de
Granollers.

T
De
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en vehicle privat
ne entre municipis amb distancia
menor a 8 km

s Xarxa carrils bici total
dsE - e Xarxa carrils bici 1* fase

km totals de carril-bici interurba = 150 senneny Xarxa de connexié a Barcelona

special Proteccio de I’Ambient Atmosfeéric, on els seus objectius i aspectes més
rellevant venen recollits a la Memoria Ambiental del PMU.

0.3.- Objectius del Pla de Mobilitat

La Llei de mobilitat 9/2003 fixa un horitz6 temporal de sis anys per dur a terme els
objectius que es plantegin d’acord amb les prognosis de mobilitat recollides en aquest
estudi. Previament al treball técnic del PMU, els objectius que es pretenen aconseguir
sén els marcats per les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM) que son el
instrument de més rang i que constitueixen el marc orientador per a l'aplicacié dels
objectius de mobilitat d’aquesta llei (art.6.1). El proposit basic d’aquestes directrius és
millorar l'accessibilitat i reduir els impactes negatius del transport. Aquest

proposit s’aconseguira a través d’'una estratégia basada en la integracié dels sis

seglents objectius que el PMU de Granollers els adopta com a propis:

1. Configurar un sistema de transport més vinculat a la relacié cost - eficiéncia
per millorar la competitivitat del sistema productiu nacional
Augmentar la integracio social i 'accessibilitat més universal
Incrementar la qualitat de vida dels ciutadans
Millorar les condicions de salut dels ciutadans
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5. Més seguretat en els desplacaments

6. Establir unes pautes de mobilitat més sostenibles

D’altre banda, tant el Pla Director de Mobilitat com el Pla d’actuacio per a la millora de

la qualitat de l'aire als municipis de proteccio especial de I'ambient atmosferic, fixen

uns objectius de mobilitat a assolir que es detallaran alhora de fixar els objectius i

propostes d’aquest PMU.

0.4.- Metodologia del PMU

El treball técnic d’aquest PMU es va iniciar al 2005

quadre metodologic:

i es veu resumit en el

D¢ Tasques|

i informacio previa

de

Circulacio de

Entrevista amb agupacions o
sectors de poblacié afectats. E|

previsi6 de noves zones de

estaci6 d'autobusos)

vianants Bus a Peu: estadistica i
funcionament.
Entrevista amb operadors . : .
Transport public | (inies regulars, RENFE y | {endencia de ereixement de fus

del transport public

Circulacio: EI
cotxe i la moto

Recopilacio d'estudis anteriors.
DADES D'AFORAMENTS.
Entrevista inicial amb el cap de|
Ia Policia Local.

PREVISIO D'OBERTURA DE
NOUS VIALS. Prognosis de
creixement del transit.

Entrevista amb associacions

Disciplina Viaria

Policia Local

Elciiet otusuaris de bicicletes i escoles|
empreses del gremi. Dades | © 1o 00 YeNlcioe per Seecio
Aparcament. | dexplotacié daparcaments en | poBERTURA O TANGAVENT
g DE NOUS APARGAMENTS.
Seguretat Vial/ | Entrevisia ambelcapdela | Estadistica daccidents, Punls

negres i de sancions de transit.

Inventari (Oferta)

Frequéncia i zones.
servides per cada linia.
DADES DE L'OFERTA

(LINIES , FREQUENCIA,

PARADES, | TARIFES)

La Distribucio
Urbana de
Mercaderies

Recopilaci de dades de
jemanda, si existeixen. Zones
comercials i poligons
industrials.

Planols de nous usos industrials
previstos al pla general.

El medi ambient i
la seva relacié
amb el transit

Recull de dades de
contaminacié ambiental i
acustica.

Previsions i objectius de.
contaminacid i relaci6 amb el
transit.

Recogida
d'informacio
[demanda;

Aextreure de
lenquesta telefonica
general

DADES DE VIATGERS
DIARIS | VARIACIO
HORARIA

Enquestes

Diagnosis:
Escenari de
referencia
Nivell de servei actual
als principals itineraris.
Existencia de xarxa de
vianants

Previsio de noves vies de
vianants i increments de
demanda

Nivell de servei futur.
Isocrones de temps de
desplagaments a peu.

seguent

Ampliaci6 y proteccit e voreres,
jerarquitzaci de vies i disseny de|
seccio transversal de cada tipus.
Camins escolars i zones
comercials. Zones 30 i zones 10..

Qualitat del viatge
percebuda. Area
servida. Comparaciod
de temps de viatge amb
veh privat i a peu

Previsi6 de futures linies o
ampliacions. Servei a
noves zones d'activitat.

Previsio destats de
carrega de linies de
transport public

Millora ditinerars o
intercanviadors. Ampliacio de
linies o freqaencies.

Tipologia de les vies.
Classificacié Nivells de
servei de la xarxa actual
i deteccio de punts
febles de funcionament.
Graf de la xar<a axtual i
modelitzacio.

Modelitzaci6 dels
‘escenaris futurs en funcié
del seu horitzo. Sistema
macro TRANSCAD y
micro AIMSUN (6
interseccions)

Estat de saturacié de la
xarxa futura en els
hortizons previstos.
Interseccid entre els
efectes del nou viari
previst i de les noves.
zones dactivitat.

Jerarquitzacié de vies i disseny del
Ia secci6 transversal tipus.
Modificacié d interseccions.

Daignosis de la situacié

Previsions de carrils
reservats per bicicletes

Xarxa ciclista ( carril reservat +
zones de prioritat invertida)

Calcul del déficit de
places diurn i noctum

Introduccio dels efectes
dels nous aparcamients,
Saldo de places

Comparacié oferta i
demanda futura

Programa d'aparcaments
municipals en calgada i fora de
calada.

Daignosis de la situacié

microsimulacio cruiles
amb major namero
diaccidents.

Diagnosis de la situaci6

Proposta de canvi de
funcionament dels punts
conflictius acordats. Reduccid de
les velocitats, zones 30...

Htineraris el transport
pesant, balang de
I'oferta i demadna de
places de G/D.

Repartiment modal

Diagnosis de la situaci6

Vies de transit de mercaderies,
ltineraris per mercaderies.
perilloses, ampliaci6 de zones de
C/D....

Calcul de la relaci6 entre|
contaminacié i transit.

Relaci6 entre les
prognosis i la
contaminacié ambiental.

Analisis de la Mobiltat
sostenibilitat.

Paviments sonoreductor,
regularitzacié de velocitats, zones|
de vianants, transit de vehicles
pesants.

General/ calidad
de la movilidad

Cartografia digital, zonificacio per seccions censals
Cartografia digital, zonificaci6 per activitats actuals i futures

Cantograna agnar, e
inulars

Entrevista amb
de mobilitat, urbanisme.

[Poblaci6 actual per seccié censal. Evolucié

[Parc de vehicles per seccid censal. Evolucio

[Recopilacio destudis anteriors

estadistica d'ocupacio, Llocs de treball

Repartiment modal
actual. Matriu origen
destinaci6.

Tendencies de creixement
modal. Hipotesis de
repartiment modal de
futur.

Analisis de sostenibilitat

Plantejament dels objectius del
repartiment modal. Equivalencia a|

Analisis cost-benefi

L'observatori de la mobilitat.
Edicié de publicacio.

Com es pot observar el treball es troba separat en 8 grans arees de treball que sén:

La circulacié de vianants

El transport public

La circulacio: el cotxe i la moto

La bicicleta

L’aparcament

La seguretat viaria

La distribucio urbana de mercaderies
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e El medi ambient

Aquests temes han estat analitzats de manera transversal amb la realitzacié6 d’'una
enquesta telefonica a prop de 1.200 ciutadans on s’ha preguntat sobre el mitja de
transport utilitzat en dia feiner, els motius, les destinacions, etc...Aquesta enquesta ha
permes identificar la distribuci6 modal dels viatges realitzats per els residents de la
ciutat 'any 2007 (percentualment i en nombres absoluts), que es diferenciara entre els
usuaris que es mouen amb un origen i destinacié dins Granollers (mobilitat interna) i
els que viatgen a I'exterior (mobilitat interna externa). L’analisi de la distribucié modal
s’ha completat amb la mobilitat dels no residents a través de diverses fonts
complementaries:

-Els aforaments de vehicles als accessos han permes identificar el nombre de
vehicles que entren a la ciutat diariament.

-Les enquestes als accessos han permeés identificar els viatges de pas, dels
residents i dels forans que entren a la ciutat.

-La demanda de les linies de transport public interurba facilitada per ATM, ha
permes identificar la resta d’'usuaris (a banda dels residents) que es mouen a 'exterior
de la ciutat.

-Per ultim, les enquestes telefoniques realitzades al conjunt de residents del

sistema urba, ha permes identificar els usuaris que es mouen a peu fins a Granollers.

Un dels treballs realitzats amb major deteniment ha estat el model de simulacié de
transit que ha permeés estudiar els fluxos actuals de transit al municipi i els previstos en
un horitzé de sis anys. Aquest model s’ha realitzat en base a la realitzacié d’un pla
d’aforaments de més de 40 punts d’aforament manual i 20 punts d’aforaments

automatics.

Posteriorment a aquest treball técnic, i una vegada assolits els resultats del PMU, s’ha
realitzat un procés de participacio tal i com marca l'article 9.5 de la Llei de mobilitat
9/2003 on s’especifica que En el procés d’elaboracio dels plans de mobilitat urbana ha
de restar garantida la participacio del consell territorial de la mobilitat o bé, en cas que
aquest ens no hagi estat constituit, la consulta al consell comarcal corresponent i als
organismes, les entitats i els sectors socials vinculats a la mobilitat. Abans d’aprovar-
los, cal l'informe de [l'autoritat territorial de la mobilitat de llur ambit territorial o, en cas
que aquest ens no hagi estat constituit, del departaments de la Generalitat competent

en materia d’infraestructures | serveis de transport. En aquest informe, l'ens
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corresponent s’ha de pronunciar sobre la coheréncia del pla amb els criteris i les

orientacions establerts pel corresponent pla director de mobilitat i hi ha de vetllar.

D’altre banda, el calcul de les emissions originades pel transport i que es recull en
I'Informe de Sostenibilitat Ambiental associat a aquest PMU s’ha calculat en base al
Programa AMBIMOB, proporcionat per el Departament de Medi Ambient de la

Generalitat de Catalunya
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1. ANALISI | DIAGNOSI TERRITORIAL

Granollers forma part d’un sistema urba juntament amb els seus municipis veins
(Canovelles, les Franqueses del Vallés i La Roca del Vallés) que sumen 100.539
habitants a I’any 2007 (58.854 habitants dels quals es corresponen a Granollers). La
capital de la comarca del Vallés Oriental conforma un continu urba amb la totalitat del
municipi de Canovelles, el barri de Bellavista de les Franqueses i el barri de La Torreta
de La Roca.

Aquest continu urba es troba al centre d’un dels corredors industrials més importants
de Catalunya, situat entre Barcelona i Girona - Franca. Per tant, no és només un espai
potent a nivell economic sind que també conforma un espai de pas amb les

implicacions positives i negatives que aquest fet li confereixen.

El riu Congost creua el municipi de Nord a Sud i el divideix en dues parts ben
diferenciades. Per una banda, a la part de llevant, trobem una amplia zona on al Nord
creix el nucli urba i al Sud la zona rural de Palou, i per altra banda, la part de ponent,
gue queda reduida a una petita franja urbanitzada a I'algada del nucli urba de llevant
per tal de donar-li continuitat, i a continuacié apareix un llarg poligon industrial paral-lel
al marge del riu que arriba gairebé al terme municipal de Montmeld, on comparteixen
part del Circuit de Catalunya. Per tant, al nord trobem la zona residencial, al Sud es
diferencia una part industrial al marge esquerre del riu, i una part rural al marge dret.

1.1.- Analisi de la morfologia urbana actual

La dinamica urbana de Granollers esta caracteritzada, com totes les ciutats
compactes, per una densitat de poblaci6 important, on predomina [I'habitatge
plurifamiliar i la barreja d’usos i activitats dins d’'una estructura urbana totalment
consolidada. Pren importancia el sol industrial, el qual suposa gairebé la meitat del sol
urba (7 poligons industrials es localitzen a I'entorn immediat de 'ambit urba)

La ciutat es distribueix en sentit nord — sud seguint I'antic cami Ral (carretera Palou —
Corré d’Avall), reservant una gran extensié que es considera sol no urbanitzable.
Aquest és un tret molt significatiu del municipi, que vol conservar unes terres d’origen
agrari i aconseguir una ciutat més compacta en lloc d’edificar i augmentar la malla

urbana.
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Els inicis de la ciutat es troben al centre historic on es localitzen cases de cos amb

planta baixa destinada a taller, botiga 0 aparcament, i una o dues plantes pis per a
'habitatge pel fet de tractar-se d’habitatges unifamiliars. A partir dels anys 60-70 es
van aplicar dues accions urbanistiques noves: una consistia en substituir algunes de
les cases de cos per agrupacid de parcel-les i per cases de pisos de més alcada, i

I'altre en ampliar el sol urba amb tipologies d’habitatge plurifamiliar alineat al vial.

Etapes de la transformacio urbana de Granollers

Paligon
Industnal

Font: El-laboraci6 propia
A partir dels anys 80 (tot i que hi ha alguna realitzaci6 anterior amb aquestes
caracteristiques) es van comengar a edificar cases aillades amb predomini de les de
caracter plurifamiliar o les unifamiliars en filera, i paral:lelament es comenca a
transformar linterior del nucli de la poblacidé convertint els sols ocupats per antigues
industries en desUs en habitatges plurifamiliars. D’aquesta manera les industries
passen a instal-lar-se al marge dret del riu Congost i deixen el nucli urba per Us
residencial i serveis equipaments intensius, és a dir, molt edificats, que sén propis de

la capital comarcal.
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El centre historic de la ciutat es conforma a I'entorn de la Plaga La Porxada, on la
major part dels carrers sén molt estrets i han estat reconvertits en Us exclusiu per a
vianants al llarg dels ultims anys. Aquesta actuacio, juntament amb I'elevada activitat
terciaria que s’hi concentra, ha provocat que el centre historic sigui la zona de la

ciutat on es concentrin un major nombre de vianants al llarg del dia.

La major part d’equipaments de la ciutat (principalment administratius, educatius i
esportius) i espais lliures es troben concentrats al marge esquerra del riu Congost i al
nord - est del terme municipal, que és la zona on es troba I'hospital, el cementiri 0
parcs, entre d’altres.

D’aquesta analisi en resulta que el centre urba, originat en una expansié més lenta i
una ocupacié suburbana del sol, pot tenir encara un enorme potencial: el procés
d’agrupacio de parcel-les, canvi d’unifamiliar a plurifamiliar i un increment d’alcades
origina importants augments de densitat i de motoritzacié. En canvi, les arees de
creixement posteriors als anys 70 estan en general saturades, degut a la produccio
del sol i del sostre per motivacions de guany economic i per la gran demanda
d’habitatge que de forma intermitent, perd amb molt de pes, s’ha produit des d’aquell

any.

Font:Planol interactiu de la pagina web www.granollers.cat
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EL CENTRE HISTORIC

Font:Planol interactiu de la pagina web www.granollers.cat

1.2. —Poblacio actual

La poblacié de Granollers ha seguit una tendéncia irregular en els darrers vint anys.
Després d’un fort creixement (14%) a la decada dels 80, es va enregistrar una aturada
i fins i tot un descens entre 1991 i 1996 que s’ha recuperat ampliament des
d’aleshores enca, per arribar a les 58.854 persones 'any 2007 (un 29,7% per sobre
de l'any 1981).

EVOLUCIO DE LA POBLACIO DE GRANOLLERS (1981 - 2007)

Variacié Variaci6 1981
Any Poblacié quinquennal - 2007
1981 45.348
1986 47.967 5.8%
1991 51.873 8,1%
1996 50.965 -1,8%
2001 54.858 7,6%
2005 57.796 5,3%
2007 58.854 29.7%
Font: IDESCAT
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Durant els anys 90, els naixements s’han mogut al voltant dels 535 anuals, mentre

que les defuncions s’han situat al voltant de les 350, creant — se una dinamica

vegetativa positiva al municipi en aquest periode.

D’altre banda, el moviment migratori de Granollers es caracteritza a finals dels anys
90 per un cert equilibri entre el nombre de persones que arribaven al municipi i les que
marxaven. Els saldos migratoris han estat baixos i compensats entre si en alguns
anys, amb l'excepcido d’unes puntes importants d’entrada durant 1988 i 1989 i
especialment, en el darrer any del que es disposen dades, 2001 (788 persones).
Aqguestes dades s’han corregit des de I'any 1997, de manera que han fet evident
I'entrada neta de més de 2.000 persones que s’hauria distribuit, probablement, durant
els anys 90.

Els segments de poblaci6 majoritaris sén els compresos entre els 20 i 35 anys
(periode del “baby boom”, entre els anys 70 i 80). Tanmateix, la reduccié de la natalitat
de cara al futur fa preveure un increment de la poblacié major als 65 anys respecte la
situacio actual ('any 2001, el 14,3% de la poblacié era major de 65 anys). El cas no es
excepcional, sind que Granollers segueix la mateixa dinamica que la seva comarca i

gue moltes regions de Catalunya.

Piramides de poblacic.2001 Homes (%) Dones (%)
95 imés I
90-24
35-88
80-84
7579
70-74
B8589
60-84
55-59
50-54
4545
40-44
3538
30-34
25-28
20-24
15-18
10-14
3-8
0-4

|
47

T
47 (]
Granollers

Font: IEC

La densitat mitjana de poblacié a Granollers és de 157 habitants /ha, concentrant-se
als extrems nord i sud de la ciutat, els barris de Can Monic (Bellavista) i Can Bassa,
respectivament. A I'entorn de I'estacido de ferrocarril Granollers — Centre també es
concentra un elevat nivell de residents. Aquesta configuracié determina la importancia
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de la mobilitat nord — sud de la ciutat, donat que el centre economic es troba al mig
d’aquestes zones.

A continuacid, es mostra la densitat repartida en zones de Granollers. La zonificacié

utilitzada agrupa les diverses seccions censals de la ciutat i també s’utilitzara per a la

realitzacié del model de simulacio de transit i la situacié de I'aparcament. En concret, la

zonificacié establerta es basa en la homogeneitat de cada zona en quant a:

-Trama vial i tipologia edificatoria. Funci6 directa del seu desenvolupament en el
temps.

-Vies basiques. Estableixen el limit de la zona o subzona quan constitueixen una
barrera d’accessibilitat i determinen a la vegada espais urbans diferents. En aquest
sentit, el riu Congost pel vessant occidental i les vies del tren per l'oriental es
configuren com uns limits clars entre zones, més enlla dels quals nomeés s’hi localitzen

tres zones residencials amb un fort pendent.

-Usos del sol. S’han intentat agrupar zones en les que els usos resultin homogenis,
distingint aquelles zones en les que I'Us és exclusivament residencial de les zones que

el comparteixen amb activitats terciaries.

Densitat poblacio
ZONA (Habitants /Ha)
1 101
2 224
3 210
4 185
5 100
6 244
7 144
8 59
9 144
10 107
11 159
12 92
13 328
14 175
15 135
16 316
17 122
18 171
19 149
TOTAL 157
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1.3. -Estructura economica, previsio i tendencies

Granollers és una ciutat que destaca pel seu dinamisme i pel seu paper de capitalitat,
que es caracteritza per la gran oferta comercial, industrial, de serveis i d’equipaments
que ofereix. Concentra el 20% d'empreses i assalariats del Valles Oriental,
percentatge que augmenta fins el 30% quan es té en compte les empreses i els
assalariats del mercat de treball de Granollers respecte del conjunt de la comarca. Es
pot afirmar que el 57% de la poblacio activa de la comarca es troba concentrada dins
dels seus limits, i que aquest percentatge creix considerablement any rere any.

Granollers ha estat historicament el centre economic del Vallés Oriental, durant el
segle passat, destaca el mercat agricola i ramader de Granollers, i ja durant la primera
meitat de segle, s’instal-laren empreses important del téxtil, fins a I'actualitat,moment

en que Granollers compta amb 7 poligons industrials

Comerc Serveis (llevat Professionals

Any Industria Construccio al detall comerc detall) i artistes Total
2002 548 630 1.182 2.676 889  5.925
2001 548 575 1.175 2.587 844 5.729
2000 553 566 1.208 2.557 814  5.698
1999 561 530 1.199 2.425 800 5.515
1998 542 514 1.199 2.365 776 5.396
1997 561 490 1.230 2.285 751 5.317
1996 563 472 1.207 2.217 734 5.193
1995 549 449 1.197 2.122 688 5.005
1994 526 413 1.161 2.024 666 4.790

Font: IDESCAT

Granollers concentra la major part de les seves activitats economiques en el sector

serveis. La major part de grans empreses es troben als poligons industrials.

Un dels indicadors que més bé permet relacionar I'activitat econdomica amb la mobilitat
és I'index d’autocontencié. Aquest ens permet saber, de la mobilitat obligada (per
treball o estudis), el percentatge de desplacaments que es realitzen dins del municipi,
és a dir que tenen un origen i una destinacié en el mateix municipi. Des de la
perspectiva de la mobilitat sostenible és desitjable que el grau d’autocontencio sigui el
més elevat possible, donat que comporta que les distancies dels desplacaments siguin
menors i que, per tant, aquests puguin ser realitzats amb mitjans no mecanics i amb

un impacte ambiental insignificant.
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En aquest sentit, Granollers té una taxa d’autocontencié baixa (51,8% a I'any 2001)

respecte altres capitals comarcals que a I'any 2001 registraven valors més elevats que
el de Granollers (Mataré 66%, lgualada 69%, Sabadell 56% o Tarrassa 65%). Aixi
mateix, els valors calculats en aquest PMU mostren una disminucié del 6,7%

d’aquesta taxa I'any 2006

NIVELL D'AUTOCONTENCIO
Any
2001 51,5%
2006 44,8%

Font: Any 2001: IDESCAT Any 2006 (PMU Granollers)

1.4. -Motoritzacio

Les dades del parc de vehicles de Granollers, ens permet saber quina és la tendencia
actual sobre la possessié de vehicle i indirectament sobre l'increment del nombre de
viatges en vehicle privat. En aquest sentit, actualment a Granollers hi ha censats
40.250 vehicles (any 2007) que representa un 9,6% més en set anys. La major part
d’aquests vehicles son turismes (73%).

Tanmateix, si ens fixem amb el ritme de creixement per tipus de vehicle (entre els anys
2001 i el 2007), observem com les motos i els autobusos / altres sén la tipologia de
vehicle que ha crescut més (un 46 i un 66% més respectivament). En canvi, els

turismes (tipologia de vehicle majoritari només ha crescut un 6%).

VARIACIO DEL PARC (2001-2007) PER
PARCDEVEHICLES ___ e
Variacio Variacio 0% 65.6%
Any N. vehicles aanual 2001 - 2007
2007 40.253 5,0% 9,6%
2006 38.343 1,3%
2005 37.866 2,8%
2004 36.827 3,2%
2003 35.681 -2,6%
2002 36648 '0,2°/o Turismes Motos 'Camiontsi 'I;ac:orsl Au(olliusosi TOTAL
2001 3671 6 furgonetes  industrials altres

Font: IDESCAT

La taxa de motoritzacié ens déna una idea del grau d'utilitzacié i dependéncia del
vehicle privat. Tot i aixi, avui en dia la possessié d'un vehicle té una component social
que fa que la motoritzacid no estigui estretament lligada a la utilitzacié del vehicle.

Malgrat tot aquesta relacié, en major o0 menor grau, si que es produeix.
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A Granollers es pot observar com des de I'any 2000 fins el 2007, la motoritzacio6 total

ha estat variable sense mostrar una tendéncia clara respecte el total de vehicles,
situant-se als 684 vehicles / 1000 habitants, un 9,8% superior a la mitjana de la RMB

i practicament idéntica a la mitjana catalana (682).

EVOLUCIO LA MOTORITZACIO (2000 - 2007)
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FONT: Idescat

Si analitzem els resultats per tipus de vehicle, s'observa com la motoritzacié dels
turismes tot i haver disminuit un 3% respecte I'any 2000 situant-se a 497, es
troba un 15% per sobre que la mitjana de la RMB (431) i un 8% més que la

mitjana catalana (462).

L’index de motoritzacioé de les motos posa de relleu que tot i haver-se incrementat un
5% respecte I'any 2000 situant-se a 53 motos / 1000 habitants, es troba molt per sota
de la mitjana catalana (86) i de la RMB (81)
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Aquestes dades podrien disminuir a partir de les millores que introdueix aquest PMU

en la cobertura del transport public, el car sharing, car pooling i d’altres mitjans que

minimitzen la necessitat de possessio d’un o més vehicles.

Les zones de la ciutat amb una major motoritzacié (referida a turismes) soén les
situades al sud del carrer Prat de la Riba. Es tracta de pisos i cases unifamiliars
construides a la década dels 80 — 90 amb garatges propis

ey A i /

N -

- —p

LEEGENDA

« 400
400 - 450
450 - 500

= 500 - 550
- +550

[ ]

Distribucié de la motoritzacio (turismes) per zones (2005). Font: PMU

A través de la concentracid de vehicles (vehicles per hectarea), es detecta les zones
on hi ha una major preséncia de turismes residents al territori. Les densitats més
elevades es detecten a I’entorn del centre historic (zones 2i 3) i a les zones 16 i 6
(properes a I’estacio de ferrocarril Granollers- Centre).

Les densitats més baixes (menys de 50 vehicles / ha) es corresponen a zones
dedicades a usos mixtes residencials i/o d’activitat economica, que es corresponen
amb zones d’escassa densitat d’habitants, situades al sud i sud-oest de la ciutat, aixi
com la zona 5, propera al centre. La resta de zones tenen densitats intermitges d’entre
50 i 75 vehicles per ha.
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Densitat de vehicles a Granollers Font: PMU

1.5. -Localitzacio i descripcio dels projectes urbanistics futurs

En funci6 a la informacié facilitada per els Serveis d’Urbanisme de I'’Ajuntament de
Granollers, s’ha realitzat una aproximacié dels projectes que en els proxims sis anys
(fins al 2014, fi de vigéncia del PMU) es duran a terme al municipi. Aquests projectes
son de tipus divers (residencial, industrial o terciari) i influiran significativament en la
generacié i I'atraccié de viatges durant I'hora punta. No s’han tingut en compte altres
projectes que s’ha considerat que o bé sén de dimensions molt petites i per tant el
volum de viatges al que esta vinculat és tan petit que es pot considerar negligible, o bé
sbn actuacions que només afecten a alguna part de I'edifici ja existent o representen
petites obres a realitzar al viari que s’hauran de tenir en compte a I'hora de fer la
distribuci6 de la mobilitat.

La ciutat de Granollers, preveu I'execucié d’'una serie de projectes de transformacio
urbana, alguns dels quals donaran un salt qualitatiu pel que fa a I'aspecte i a la forma.
Algunes d’aquestes transformacions produiran canvis en la poblacié (nous habitatges),
en I'economia (dinamitzacié de zones comercials), en els serveis (nou complex sanitari

a I'Hospital de Granollers, Roca Umbert: la Fabrica de les Arts, nou edifici judicial) i
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nous espais verds i d’esbarjo (cobertura del ferrocarril). En total 21 projectes de ciutat

plasmats al Programa d’Actuacié Municipal que I'’Ajuntament té previst posar en marxa
durant el periode 2007-2011.

Amb horitzé a I'any 2014 es preveu la construccié d’'uns 3.000 nous habitatges (entre
ells els construits en I'espai que es cobrira sobre les vies de tren entre les carreteres
de La Roca i Girona) i la incorporacio a la ciutat d’'uns 25.000 m? nous de sol destinat a

espais lliures.

Un altre aspecte a comentar és la ubicaciéo d’aquestes actuacions, que com es pot
observar gairebé totes es troben situades a la meitat nord del municipi. Aixo és degut a
que a la part sud es troba la zona de Palou, una zona de gran extensio considerada
com a soOl no urbanitzable. Només dues actuacions es troben a la part sud-oest de
Granollers, una és el sector 151 que té caracter terciari i I'altre el sector 125 que és un
poligon industrial d’important consideracidé, ja que té una superficie de més de
500.000 m? A continuacié es passa a descriure les caracteristiques de cadascuna
d’aquestes actuacions, en funcio6 a la informaci6 facilitada pels Serveis d’Urbanisme de
I’Ajuntament de Granollers:

POLIGON 106

Poligon de petites dimensions destinat a terciari.

POLIGON 117

Poligon situat al limit del municipi destinat a ubicar habitatges plurifamiliars.

POLIGON 118
Poligon de petites dimensions destinat a ubicar habitatges plurifamiliars.

POLIGON 149

Trasllat dels jutjats al nou sector de La Bobila, a peu de la carretera de la Roca. La
nova ubicaci6 té una superficie de 18.000 m2 i es preveu que tingui un total de 34
sales:

e 12 sales de vista
e 1 sala de registre civil
e 1 sala de jutjats de guardia

e 6 sala de jutjats mixtos
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e 7 sales de primera instancia
e 3 sales penals

e 4 sales socials

Actuacions previstes pel POUM de Granollers (zona nord)
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SECTOR 14B
Sector situat al centre del nucli urba de Granollers on es preveu construir noves

residéncies plurifamiliars.

SECTOR 36A

Es preveu completar la trama urbana i modificar la zona residencial preexistent.
SECTOR 110 (Cobriment de les vies del ferrocarril)

Cobriment de la via del ferrocarril per completar la trama urbana i eliminar la barrera

fisica de la ciutat, que suposa la via del ferrocarril.
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Actuacions previstes pel POUM de Granollers (zona sud)
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per
tal de deslocalitzar les activitats industrials i terciaries que es troben actualment al

costat del riu Congost, i aconseguir una bona connexié amb Granollers.

SECTOR 128

Situat al llarg de la prolongacié de I'eix Ponent - Ripollés, al Sud del Sector residencial
X (més conegut com el barri del Lledoner). Es potencia I'habitatge i els espais lliures
del marge esquerra del riu congost.

SECTOR 129 (Urbanitzacio La Bobila)
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S’aixeca una nova zona residencial amb espais de noves tecnologies i al voltant de 10

Ha d’espais lliures situats a la linia de la serra de llevant per tal de conservar el seu

valor paisatgistic.

SECTOR 134

Sector residencial situat proxim a I'estacio del Nord.

SECTOR 135 (Ubicacio actual del Camp de futbol)
Trasllat del camp de futbol i creacié d’'una nova zona residencial en el seu lloc.

SECTOR 136 (ai b)
Dotar d’'una area d’'Us terciari a I'entrada de la ciutat, juntament a una nova zona

residencial.

SECTOR 151 (Equipaments Circuit de Catalunya)
S’ha decidit incrementar els usos i activitats del circuit afegint equipaments i/o serveis
relacionats amb el mén del motor per tal de crear una “ciutat del motor” (exposicions,

cursos, practiques, etc.). Aquests equipaments podran tenir caracter public i/o privat.

SECTOR K
Es caracteritza per situar-se a la part més externa al nord-oest del municipi i tenir

habitatges plurifamiliars entre mig de zones verdes.

SECTOR U (Urbanitzacié Terra Alta)

Limita amb el sector K pero en el seu cas els habitatges s6n unifamiliars.

SECTOR V2

Aquest sector es troba situat sobre el turé de la Torre Pinds i degut a que al costat del
sector V2, dins del terme municipal de les Franqueses, s’ha previst un nou sol
industrial s’ha optat per consolidar aquest sector en aquesta activitat tot i que s’ha de
cedir espai per permetre el creixement del cementiri, de I'hospital general i els seus

equipaments.

SECTOR W

Aquest sector es troba situat al costat del V2 perd és de caracter residencial. Esta
previst construir habitatges plurifamiliars a la part nord de I'hospital, a continuacié del
barri Bellavista, ja que és I’ Unic lloc on les pendents ho permeten.
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SECTOR X (Urbanitzacio barri El Liedoner i CEIP)

Creacié d’'una nova zona residencial a I'extensi6 del barri que actualment no es troba

edificada. Esta previst la obertura immediata d’'un CEIP que doni servei a les zones

proximes al centre.

AMPLIACIO HOSPITAL GENERAL

Es preveu realitzar una ampliacié de I'Hospital General a fi de poder incrementar entre
un 10 i 15% el nombre de visites externes diaries.

De les actuacions previstes, s’han considerat les que tenen una afectacié més urbana,
deixant de banda les situades a les afores donat que no tenen una afectacié directe
sobre la mobilitat urbana de la ciutat

Aixi, a través del text refés del POUM i les entrevistes realitzades amb els
responsables del Servei d’Urbanisme de I'Ajuntament de Granollers, s’han tingut en
compte un total de 10 actuacions en els propers 6 anys, que suposaran un creixement
de prop de 77.000 nous viatges /dia respecte la situaci6 actual (detallada a I'apartat 2).
A continuacié es mostra una taula de resum de les actuacions previstes i la demanda
que preveuen generar, d’acord amb els ratios d’atraccié6 de viatges del Decret
d’Estudis d’Avaluacio6 de la Mobilitat Generada
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Estimacio de nous viatges previstos a

Granollers 2014 (1)
Nou sector Supgrﬂme Us previst V|aFges et
aproximada estimats (2)
Residencial
Sector 129 159.000 Terciari 28.097
Equipaments
Zona verda
Sector W 96.400 Residencial 12.500
Equipaments
Zona verda
Sector X 104.000 Residencial 23.000
Terciari
Equipaments
Sector 135 11.000 Camp de Futbol 1.500
Aparcament
Zona verda
Sector 136 12.000 Terciari 6.000
Ampliacié de  |nrement del 15% d'activitat 1.770
I'Hospital
Sector 14 6.000 Residencial 2.800
Sector 134 1.500 Residencial 437
Aparcament
Pol.117i 118 3.000 Residencial 845
Terciari
TOTAL 392.900 76.949

(1) Dades facilitades per el POUM (text refos 20086) i
entrevistes amb responsables d'Urbanisme de I'Aj.Granollers
(2) A partir de les ratios d'atraccié del Decret de d'Estudis

d'Avaluacio de la Mobilitat Generada de la Generalitat de Catalunya
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1.6. -Localitzacio de llocs generadors de desplacaments

Les zones de major atraccid de viatges de la ciutat son les que es mostren en el

seglent planol, classificades en:

CAN GORDF | oo
CAN CATALA [ X
< chLI:E LA MANYA LA
- | |\ ./ \FONT BEL RADIUM
. O LR Ty S 6 : {
f h-_-“‘“x_. ey H . \_- > ! ' o
‘E;_‘ " ELCONGOST _i—__* g e Ve -_"‘ 2

e ‘“—m-.q_____/i_‘_\\—r\ -_hi“__“——-b—__k_ D !
_ : '[—J__T . »{ - JORDICAMP. BaS

5L A £ty T i ). i
<% S T I - '//PALOUNORD
I NG At = il T : T ¥ ;.

=

EL RAMASSAR

@ HOSPITAL
@ ESTACK TREN
@ ESTACKD AUTOBUSOS

- El centre historic de Granollers on es localitza la major part de I'activitat
comercial i terciaria de la ciutat, on els dijous es realitza el mercat ambulant de
notable atraccié comarcal. La major part d’aquests carrers sén d’ds exclusiu
per a vianants. Els caps de setmana es prohibeix la circulacié per els principals
carrers on es permet la circulacié entre setmana i queda reconvertit en una

extensa zona d’us exclusiu per a vianants.
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- 7 poligons industrials que diariament (entre setmana) generen una elevada

mobilitat especialment en vehicle privat.

- L’Hospital de Granollers és d’abast comarcal i esdevé un dels principals
focus d’atraccié de viatges. La seva situacié a I'entrada de la carretera de
Girona li confereix una elevada accessibilitat en vehicle privat per els usuaris
de fora la ciutat. Els residents de Granollers disposen de bones freqiiéncies en
transport public per al seu accés.

- Estacions de transport public. Es disposa de tres estacions de ferrocarril,
dues corresponents a la linia C-2 (Granollers centre i Bellavista) i una a la linia
C-3 (Granollers — Canovelles). A més, al centre de la ciutat es troba I'estacio

interurbana d’autobusos.

1.7. -Principals vies de comunicacio de transit rodat i ferroviari

1.7.1 -Principals vies de transit rodat

Vies d’abast metropolita

L’autopista AP7 i la C-17 (antiga N-152) constitueixen dos corredors molt importants
de comunicacié. La seva confluéncia, un cop passada la barrera del Massis del
Montseny, col-loca la ciutat en situacio de privilegi pel que fa a I'accessibilitat. La AP-7,
com a via de llarg recorregut per la costa del mediterrani fins a Francga, i la C-17 com a

eix de comunicacio6 cap al nord, amb Vic i Puigcerda.

Per altre part I'obertura de la C-60 amb el tunel del coll de Parpers, ha deixat obsoleta
la carretera de Matar6 (C-1415), apropant pel que fa al temps de desplagament, la
comunicacio cap a la costa, i al mateix temps ha obert una nova via de comunicacio

amb Barcelona des de l'autopista del Maresme

Vies d’abast comarcal

Pel sud, la carretera (BP-5002), que recull els accessos de I'autopista AP7, i de la C-
17 a partir de la connexié amb la Interpolar (B-144). Des d’aquesta via, recull el transit
provinent de la carretera de Montmel6 (BV-5003) i de les poblacions de la vessant del
Tenes.
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Per I'est tenim les carreteres de La Roca i la de Cardedeu. Les dues interconnectades
per la Ronda Nord. La carretera de la Roca (C-1415) es comunica amb la AP7
mitjancant la sortida que connecta amb el tunel del Coll de Parpers fins a Mataré.
Tanmateix, per estalviar-se el peatge de l'autopista AP7 de La Roca, molts vehicles
continuen circulant de pas per la Ronda (C-352), per posteriorment empalmar amb la
C-17 o la Carretera del Masnou. D’altre banda, la carretera de Cardedeu i sant Celoni
(C-251) constitueix I'enllag de Granollers al nord de la comarca.

Pel nord, la carretera de Les Franqueses, que comunica amb els nuclis de Llerona i
Corré d’Avall i d’Amunt, i que connecta amb I'’Ametlla del Vallés, connectats amb la
Ronda Nord, que una vegada finalitzi la construccié del seu ultim tram (en discontinu al
planol) empalmara amb la C-17.

Per l'oest, arriben la carretera de Llica (BV-1432) i la carretera de Barcelona (antiga N-
152) provinent de la C-17. Aquesta ultima connecta amb la Ronda Sud des del coll de
la Manya.
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Vies internes de la conurbacio

La realitat actual de Granollers cal situar-la en I'aglomeracié urbana formada
conjuntament amb els municipis de Canovelles, les Franqueses i amb el barri de La
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Torreta de La Roca. Aquesta trama es troba condicionada tant per I'orografia com per

la realitat historica, que conjuntament han convertit la ciutat en una urbanitzacio
longitudinal que segueix el riu Congost i I'antic Cami Ral. Aixd ha provocat que la
comunicacié nord — sud sigui d’alta qualitat mentre que la que relaciona les zones est i

oest de la ciutat ofereixi algunes mancances.

Un altre mode d’accedir-hi és mitjancant el ferrocarril, ja que hi ha dues linies que
creuen el municipi en direccié Nord - Sud: la de Vic — Puigcerda i la Girona — Portbou.
La primera linia té via Unica i aixd suposa unes freqiéncies de pas molt espaiades, la
segona linia és la que té una major freqtiéncia de viatges i déna servei a la vessant est
del municipi amb dues parades: Granollers - Centre (també coneguda com estaci6 de
Franca) i Granollers Nord — Les Franqueses, aquesta Ultima situada al terme municipal

de Les Franqueses, perd que també serveix a la ciutat.

1.7.2 -Principals vies ferroviaries

La ciutat queda emmarcada per les dues linies de ferrocarril que van en direccié nord
—sud. A l'est la linia Barcelona — Portbou, i a I'oest |a linia Barcelona — Puigcerda.

Linia Barcelona — Portbou

Es la linia amb majors freqiiéncies de trens i la que déna una major connectivitat.
Actualment hi ha dues parades que donen servei a la ciutat: Granollers — centre i el
Baixador de Bellavista. La primera queda situada sobre I'eix del carrer Colon, és a dir
té una situacié que queda desplagcada al sud de la poblacié. Actualment I'estacié té un
important moll de vies per a carrega i descarrega de mercaderies. La centralitat
respecte la ciutat que ha anat adquirint aquest centre de mercaderies ha fet que calgui
repensar el seu emplagcament i, es reordeni la zona amb el nou sector residencial i
terciari de “La Bobila”.

El tragat de la linia de Franca suposa avui en dia una greu barrera a la continuitat de la
trama urbana i es proposa cobrir el tram entre el pont de la carretera de La Roca i el
pont de la carretera de Cardedeu.

La segona estacio, que té el caracter de baixador, se situa al nord de la ciutat, sobre el
barri Bellavista al terme municipal de Les Franqueses. Es un punt a potenciar i a
dinamitzar per a la seva proximitat a una important area residencial formada pel nord
de Granollers, les Franqueses i Canovelles; i també el nou sector X del creixement

residencial.
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Linia Barcelona — Puigcerda
Actualment es tracta d’una linia de via Unica, el qual suposa unes freqiieéncies de pas
molt espaiades, de I'ordre de 30’ en hora punta. El Pla de Transport de Viatgers de

Catalunya (2008-2012) ja preveu el seu desdoblament per tal d’'incrementar-ne la seva

freqliencia.
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2. REPARTIMENT MODAL

Per tal de conéeixer la mobilitat que es produeix un dia feiner a Granollers, s’ha realitzat
una enquesta telefonica per conéixer els habits de mobilitat dels seus ciutadans. En
concret, s’han entrevistat 1.200 persones que suposa un 2% de la poblacié de la
ciutat. Els resultats de les enquestes ofereixen una elevada fiabilitat donat que el

marge d’error es situa al 1,8% amb un interval de confianca del 95%.

Al llarg de l'estudi, s'utilitzaran les dades d’aquesta enquesta per presentar la
diagnosis de cadascun dels modes de transport i caracteritzar-ne la seva demanda.

Els resultats d’aquesta enquesta s’han comparat amb els obtinguts a I'Enquesta de

Mobilitat Quotidiana de I'any 2006 realitzada per 'ATM. En la comparaciéo no s’han

detectat variacions importants que puguin posar en dubte una o altre font.

2.1. —Mobilitat total

Al llarg d’un dia feiner, els ciutadans de Granollers realitzen una mitjana de 2,4
desplacaments / dia, dels quals el 77% es produeixen a l'interior de la ciutat
mentre que el 23% tenen una destinacio exterior. Aquests resultats es situen en la
mitjana del que es produeix actualment a ciutats de dimensions similars a Granollers.
La grafica que es mostra a continuacié és una compilacié de resultats obtinguts en
treballs de mobilitat realitzats per Doymo, on es posa de relleu que el nombre de
desplacaments que es realitzen a Granollers es troben a la mitjana d’altres ciutats amb

un nombre d’habitants similar
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El nombre de desplacaments que es realitzen en un dia feiner a Granollers

ascendeix als 223.690, dels quals el 61,7% tenen com a origen i destinacié la mateixa
ciutat de Granollers (és la mobilitat interna), un 18% son els generats per els ciutadans
de Granollers que es desplacen a fora la ciutat i un 20% so6n els viatges que atrau

diariament la ciutat.
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Font: PMU

La distribucié modal d’aquests viatges mostra una participacié total del vehicle
privat del 42,5%, que es troba per sota de la mitjana del Vallés Oriental segons la
Enquesta de Mobilitat Quotidiana de I'any 2006 (54%)
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Aquests viatges, pero, no sén els Unics que es produeixen diariament a la ciutat ja que
a més d'aquests hi ha els viatges de pas que travessen la ciutat sense quedar-s’hi. A

Granollers, el nombre de viatges de pas en vehicle privat és molt elevat: 41.000
viatges (34.000 cotxes / dia aproximadament), un nombre de viatges més elevat
dels que atrau la ciutat un dia feiner (31.000) , per tenir un odre de magnitud. Els
impactes negatius d’aquesta demanda son considerables tant pel que fa a les
congestions en hora punta com als costos ambientals, entre d’altres impactes.
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2.2. —Mobilitat interna

Els residents de la ciutat que tenen com a destinacié de viatge Granollers (138.154
viatges / dia), es mouen majoritariament a peu (71%). La intensiva utilitzacié d’aquest
mitja es pot relacionar amb diferents motius, entre els que destaquen:
e Els pendents moderats del centre de la ciutat i els poligons industrials del
costat oest del riu Congost
e El model de ciutat compacte que des de fa anys esta aplicant Granollers en la
seva planificacié urbanistica, propicia que no sigui necessari la utilitzacidé del
cotxe per accedir a qualssevol destinacio.
e Les ampliacions dels espais exclusius per a vianants en els ultims anys han
afavorit la utilitzacié d’aquest mode de transport
e Les dificultats per moure’s en cotxe a linterior de la ciutat cada vegada
s”’incrementen (preus de la benzina, tarifes per aparcar, poques possibilitats
d’aparcament gratuit....)

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
VIATGES INTERNS
Bici
0,4%

Cotxe
26,2%

T.Public
2,4%

A peu
71,0%

Font: PMU

La quota del transport public €s molt baixa en comparacié a d’altres ciutats de la RMB,
amb quotes de mercat proximes al 8%. Tanmateix, cal esmentar que en molts dels
viatges interns que es produeixen, el mode a peu / bicicleta és molt més competitiu

que el transport public, valgui com a exemple aquesta taula comparativa

COMPARATIVA DE TEMPS PER UN TRAJECTE (1Km)
Estacio Granollers centre - Placa Porxada
BUS | COTXE | APEU | BICI

Temps mitja d'espera (min)(1) 7,5 0 0 0
Velocitat (Km/h) 15 23 6 12
Temps de viatge (min) 3,1 2,0 10,7 5,4
Temps de parada en desp 4.0 9.0 0,0 0.0
(incloent aparcament) (min)

Temps total (minuts) 14,6 11,0 10,7 5,4

(1)En el cas del bus aquest temps només es produeix en trajectes des de/a
I'Estacié de Franca al centre i a I'Hospital, la resta és de 15 o0 30 minuts depenent del viatge
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El motiu de viatge principal d’aquests és la tornada a casa o domicili amb un 47,5%,

seguit del treball amb un 17,6%. Aquests tipus de viatges, juntament amb les escoles,

sbn els que es produeixen en hores puntes i generen una major congestié de transit

MOTIU DELS VIATGES INTERNS
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45
40 ~
35
. 30
E 25
20 17,6
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Casa Treball Estudis Compres Metge  Gestions Visites Oci
Font: PMU

2.3. —Mobilitat atreta i generada

Els residents de la ciutat que tenen una destinacié de viatge situada fora de Granollers
(prop de 41.000 viatges) es mouen majoritariament en vehicle privat (68%), d’una
manera molt semblant ho fan els viatges atrets per la ciutat (70% en vehicle privat).

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
VIATGES GENERATS | ATRETS
Bici
A peu o
13,8% 0.3%

T.Public
17,1%

Cotxe
68,8%

Font: PMU

La meitat dels viatges generats tenen com a destinacié els municipis que conformen el
sistema urba (Canovelles, Les Franqueses del Valles i La Roca del Valles). Les
relacions existents entre aquests municipis, com es pot observar, no sén Unicament
urbanistiques siné que també s6n de mobilitat. Per aquest motiu, ja fa temps que el
servei d’autobusos urbans de la ciutat ofereix servei a Canovelles (en la seva totalitat),
al barri de La Torreta de La Roca del V. i al barri de Bellavista de les Franqueses del
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V. Malgrat I'existéncia d’aquest servei amb freqiiéncies de pas acceptables (20 minuts)

i la bona cobertura amb ferrocarril a Barcelona (trens cada 10 minuts en hora punta), la

major part de la demanda, tant generada com atreta, continua movent-se en vehicle

privat.
DESTINACIO DE LA DEMANDA GENERADA
Les
Altres Franqueses V
15% 21%
Resta Valles
Oriental
17%
La Roca V.
9%
Barcelona Canovelles
17% 21%

Font: PMU

Els motius que poden explicar I'elevada utilitzacié del vehicle privat per aquest tipus de
mobilitat (tant generada com atreta) poden ser:
e Facilitat d’aparcament en destinacié. Centres de treball com els poligons
industrials disposen d’una elevada oferta d’aparcament
e Manca dalternatives de transport, que actualment moltes ciutats com
Granollers estan comengant a introduir (linies de transport public a poligons,
xarxa de carrils bicicleta....).
e Manca de percepcié dels costos reals del viatge en cotxe (molt més car que el

transport public, sempre que aquest sigui eficient i competitiu).

2.4. — Evolucio de la mobilitat

Per tal d’analitzar I'evolucié de la mobilitat, s’han utilitzat les dades de 'Enquesta de
Mobilitat Quotidiana els anys 2001 i 2006, amb la finalitat de comparar els resultats
sorgits de la mateixa font. Tanmateix, tal i com s’ha esmentat anteriorment, els
resultats de l'enquesta realitzada en el PMU i els de 'EMQ 2006 no varien

significativament.

En el cas de la mobilitat interna, tal i com es pot observar a la grafica que es mostra a
continuacio, del 2001 al 2006 hi ha hagut un notable increment dels viatges a peu i en
bicicleta en contraposicié als viatges en vehicle privat i transport public que han
disminuit notablement. Com s’ha dit anteriorment, la orografia de la ciutat, els

increments dels espais exclusius per a vianants i les dificultats alhora de moure’s en
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vehicle privat, poden haver estat factors decisius alhora de canviar el mode de

transport per part dels residents de la ciutat

EVOLUCIO DE LA MOBILITAT INTERNA
(EMQ: 2001 / 2006)
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En canvi, si agrupem la demanda generada i atreta, s’observa un manteniment de la

quota del vehicle privat i una forta disminucié de la demanda del transport public.

Aquest descens pot ser degut a que el periode quan es van realitzar les enquestes va

coincidir amb un periode d’averies generalitzades en el servei ferroviari degut a

'arribada de 'AVE a Barcelona.
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3.- XARXA PER ELS DESPLACAMENTS A PEU

La mobilitat a peu actualment resulta una de les millors opcions de transport dintre de
la ciutat, degut a les situacions de congestié de transit que pateixen alguns carrers en
hores determinades i la dificultat que suposa segons I'hora del dia de trobar
aparcament. A més a més, la mobilitat a peu dona vida a la ciutat, afavorint el petit

comerg, la convivéncia i les relacions socials.

Geograficament, la ciutat de Granollers, també afavoreix aquest tipus de transport, per
tenir bona part de la ciutat en zona planera, a la vall del Congost, amb algunes
excepcions com seria la zona de La Font Verda, a 'oest del Passeig de la Muntanya.
Cal tenir present que la mida del nucli urba de la ciutat és de 3,5 km de llarg per 1 km

d'amplada, fet que afavoreix els desplagaments a peu.

A Granollers es realitzen diariament 110.000 viatges a peu i bicicleta dels quals el
89% es realitzen amb origen i destinacié Granollers, la resta procedeixen de les
poblacions del sistema urba. Es el mode de transport més utilitzat alhora de moure’s
Tal i com hem pogut comprovar en les dades d’evolucié de la mobilitat de la EMQ
2001 / 2006, hi ha hagut una tendencia al increment dels viatges realitzats a peu,
afavorits per millores urbanes com ara la creacido de zones de prioritat invertida, la
millora de voreres i la creacidé de zones de passeig, i millores respecte a la seguretat

vial.

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
V'Q.T.GES MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
0 :I;/I VIATGES INTERNS VIATGES GENERATS | ATRETS
. Bici Apeu Bici
% 0,3%
04% Cotxe 13,8%
Cotxe 26,2%
A peu 42,5%
49,2% T.Piblic
T.Public 17,1%
2,4%

Cotxe
T.Pablic Apeu 68,8%
8.0% 71,0%

110.643 viatges a peu/bici 98.642 viatges a peu/bici 12.001 viatges a peu/bici

Granollers, disposa d’un Pla d’accessibilitat des de 2003 realitzat per els Serveis
Técnics i M Crit. Aquest pla marca les normes basiques que afecten als carrers del
municipi. El Pla defineix els eixos longitudinals i transversals basics de connexié de la
zona centre amb els barris inclou, les tipologies d’aquests carrers i un pla d’etapes
d’actuacio. Aquestes actuacions poden ser de major o0 menor envergadura i anualment
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es realitzen actuacions basades en aquest Pla. A grans trets, es pot dir que el Pla
d’accessibilitat es troba al 50% del seu desenvolupament.

3.1.- Analisi de la zona centre

El concepte de xarxa per a vianants és dificil de definir si tenim en compte que tots
som vianants en un moment o altre del dia i la seguretat o I'adaptabilitat dels itineraris
soén conceptes que s’haurien de poder garantir a tots els itineraris a peu de la ciutat.
Tanmateix, aquests i altres aspectes comuns a la ciutat, s’analitzaran i acotaran dins la
zona centre, on es produeixen diariament la major part de desplacaments a peu i es
poden produir conflictes diversos amb altres modes de transport (ocupacions de
voreres, de parades d’autobus...). Aquest ambit esta delimitat pel sud de la ciutat per
I’Av. Camp de les Moreres i Pg. Colom, per 'oest amb el carrer Roger de Flor, pel nord
amb el carrer Ramon Llull i per 'est amb el Pg. De la Muntanya:

e e |

| [ {“J\r‘.,—." et

| Iy
2 ”'i

Una vegada analitzada aquesta zona, es determinaran els principals itineraris de
connexié amb els barris, aparcaments i equipaments que ens dura a la definicié de la

xarxa basica per a vianants del municipi.

3.1.1 —Oferta
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xarca de municipis

Dins aquest ambit s’ha realitzat un inventari de les amplades de les voreres recolzant-
ho amb reportatges fotografics. Per a cada vorera s’ha calculat 'amplada real
estimant- se 'amplada 0til, que seria la part de vorera utilitzada de manera efectiva per
els vianants. L'amplada util es calcula restant de I'amplada real I'espai destinat a
mobiliari puablic i 'espai dedicat a I'observacié d’aparadors o, en aquest cas, la franja

longitudinal més proxima als edificis, la qual no s'utilitza a no ser que plogui.

Les amplades utils de les voreres oscil-len entre els 0,5 i 5 metres, si bé un 55% de la
xarxa té voreres amb una amplada util inferior a 1,5 metres, amplada que es
considera poc recomanable perqué entre d’altres exemples dificulta el pas de dues
persones per la mateixa vorera o d’'una persona amb cadira de rodes.

Les voreres més amples, compreses entre els 3 i 5 metres, es corresponen
basicament al perimetre d’aquesta zona i a vials basics per el vehicle privat i
autobusos. Sén carrers com Roger de Flor, Avinguda Sant Esteve - Av. Del Parc i
Girona, Francesc Macia - Anselm Clavé — Joan Prim i Enric Prat de la Riba, les
voreres dels quals han estat adaptades a I'elevada circulacié de vianants que hi circula

diariament.

— ALTA (32 m)
MITTANA (15 - 2m)
BALXA [+ 1'8m)

Amplada de les voreres al centre de Granollers Font: PMU

A linterior d’aquesta zona es troba el centre historic (a I'entorn de la Plaga de la
Porxada ), on la major part dels carrers son exclusius per a vianants (2 Ha). A
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partir de divendres a la tarda i al llarg del cap de setmana, l'area exclusiva per a
vianants s’incrementa amb la prohibicié de circular per el carrer Anselm Clavé entre la
Placa de la Corona i Torres i Bages

| V\\ y
7= (B

Amplad d voreresalentorn del centre hlstorlc (any 200 6) Font: PMU

3.1.2 -Demanda

Per tal de quantificar la demanda que accedeix a la zona centre de la ciutat, s’han
realitzat aforaments de vianants tant en dia feiner com en cap de setmana. El resultat
d’aquests aforaments han permeés realitzar una aproximacié del nombre de vianants
gue es poden moure pels carrers de la zona centre en un dia mig (considerant tant
caps de setmana com dia feiner.
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Punts d’aforaments de vianants. Font: PMU

Els resultats d’aquests aforaments s’han extrapolat a la resta de la zona central per

aconseguir realitzar un planol de volum de vianants en dia mig (mitjana d’un dia feiner,

laborable i mercat), que ens permetra analitzar el nivell de servei de les voreres

d’aquesta zona central.
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Aranya de vianants del centre de Granollers. Font: PMU

En aquest planol s’observen intensitats mitjanes de vianants a I'entorn de 20.000
vianants / dia a la Placa de la Porxada (centre de la zona exclusiva per a vianants), a
I'’Av. Del Parc (on es localitza I'estacié d’autobusos, un parking d’elevada capacitat...)

La distribucié horaria d’aquesta demanda mostra com les hores de maxima afluéncia
de vianants al carrer A.Clavé son de 11 a 12 i a partir de les 18h fins les 20h. En caps
de setmana, s’allarga fins les 20:30h.

EVOLUCIO DE LA DEMANDA DE VINANTS

Anselm Clavé
20,0%

15,0'%7 /A\ //
2 10,0%
5,0% ) \/

O,OEyo T T T T T

8 9 10 11 12 13 14
Hora

15 16 17 18

3.2.- ltineraris principals

Una vegada definida I'oferta i la demanda de la zona centre, aixi com la situacio dels
principals pols d’atraccié de viatges de la ciutat, a continuacié es defineixen els eixos

basics per a vianants.

En el seglent planol s’identifiquen els itineraris principals que s’han classificat per
eixos o corredors de mobilitat (transversals —d’est a oest i longitudinals —de nord a
sud). En els planols que es mostren a continuacié estan definits els principals itineraris
de connexid ja estiguin ben adaptats actualment (color vermell) o on cal algun tipus
d’actuacio (color blau).
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Eixos longitudinals Font: PMU
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Eixos transversals. Font: PMU

D’aquests planols es deriven els seglents eixos:
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3.2.1 — Eixos transversals

-Agusti de Vinyamata, Sant Roc, Santa Anna, Mare de Déu de Nuria

Es tracta d’un dels principals itineraris per a vianants, especialment el tram que és
integrament per a vianants (Sant Roc — Santa Anna) on es concentra una
elevadissima activitat comercial. El tram del carrer Sant Roc é€s on es concentra un
maxim volum de vianants amb poc més de 23.000 vianants/ dia feiner sense mercat
(de 8 a 20h). En hora punta de dia feiner sense mercat, de 18 a 20h, arriben a passar
més de 3.000 vianants /hora.

Cal destacar també, el tram d’Agusti Vinayamata entre A. Clavé i Av.Parc, on hi
passen més de 14.000 vianants /dia per un carrer on les voreres son clarament

insuficients per el volum que hi passa.

Aquest itinerari és utilitzat principalment per els residents del barri de La Font Verda i
Passeig de la Muntanya per accedir a la zona central. Amb la cobertura del tragat
ferroviari, fet que propiciara una major permeabilitat per creuar la ciutat est —oest,

aquest itinerari perdra pes per I'obertura de nous vials

-Josep Umbert, A.Clavé, Sta. Esperanca, Placa Porxada, Placa Església i Sant

Josep
Eix paral-lel al descrit anteriorment, clarament complementaris, perd amb menor

intensitat de vianants. El seu recorregut travessa el centre historic per carrers
integrament de vianants, on al seu pas pel carrer Anselm Clavé (no peatonal) arriba al

seu maxim volum de vianants (18.600 vianants/ dia).

El carrer Josep Umbert, entre A.Clave i Av.Parc, es troba adoquinat i les seves voreres
sbn clarament insuficients pels vianants que hi transcorren provenint o amb destinacié

a l'estacié d’autobusos, parking El Sot o I'aparcament de La Bébila.
Per la banda més occidental, la construccié d’'una passarel-la per a vianants sobre el
riu Congost ha permes incrementar la continuitat d’aquest itinerari, i donar una major

permeabilitat a la zona dels Instituts

-Lliri, Placa de la Corona, Princep de Viana, Menendez Pelayo
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Aquest eix es troba pendent d’'una reforma urbanistica que afectara basicament la

Placa de la Corona i els carrers adjacents. A més, el carrer Princep de Viana
connectara amb Roger de Flor per Menéndez Pelayo amb la construccidé de nous
habitatges a la Fabrica de Can Comas.

En els ultims anys aquest eix s’ha utilitzat per part del vehicle privat per creuar de
manera “rapida” i transversal la ciutat. Aquest fet, juntament amb la localitzacié de
zona blava, ha ocasionat un elevat nivell de saturacié de la via en vehicle privat que
esta provocant una constant fricci6 amb el vianant, que disposa d'unes voreres

estretes i defectuoses.

-Enric Prat de la Riba, Foment

La zona central de la ciutat es connecta amb la zona esportiva a través d’aquest carrer
amb voreres arranjades recentment. En aquest itinerari s’hi localitza la Fabrica Roca

Umbert, espai cultural de la ciutat.

-Francesc Ribas — Ramon Liull

En aquest eix, a la banda oriental del les vies del tren, es localitza I'Hospital General
de Granollers. Malgrat estar situat en una zona amb pendents, aquest eix és la
connexié natural de Granollers amb I'Hospital. A partir del carrer Girona i fins
I'Hospital, aquest eix té unes condicions acceptables d’amplada de voreres i
adaptabilitat. Tanmateix, ja dins la ciutat, entre Girona i Joan Prim, el carrer Ramon
Llull — F. Ribes té unes condicions molt negatives per al vianant que no afavoreixen, ni

aconsellen el seu pas per aquest tram (voreres inferiors a 1,5 metres i en mal estat).

3.2.2 — Eixos longitudinals

-Roger de Flor

Els nombrosos centres educatius localitzats en aquest carrer i el fet de ser un carrer
perimetral al centre historic, converteixen el carrer Roger de Flor en un dels carrers de
major importancia per el vianant. En aquest sentit, en el tram que va de Sant Josep a
Arago es localitza el maxim flux de vianants amb uns 18.300 vianants/ dia.

-Sant Jaume

Es tracta del carrer d’entrada (en cotxe) al centre historic per la banda sud-oest,
senyalitzat des de la Ronda Sud per accedir-hi. En aquest carrer hi trobem dos
cordons d’aparcament de zona blava i 2 aparcaments publics. Aquest fet ocasiona que

molts usuaris decideixin entrar al centre per aquest carrer amb I'esperanca de trobar
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placa d’aparcament (preferiblement zona blava). Per aquest motiu, juntament amb la

localitzacié de diversos centres oficials i comergos, fa d’aquest carrer un dels més
utilitzats per el vianant per creuar de sud a nord la ciutat. La construccié del projecte

de Can Comas incrementara el volum de vianants per aquest eix.

-Francesc Macia, Alfons IV, Placa de la Corona, Anselm Clave i Joan Prim

L’ampliaci6 de voreres realitzada en aquests carrers, de connexié immediata,
juntament amb la nombrosa activitat terciaria existent fa d’aquest eix un dels més
utilitzats per al vianant. El seu punt de maxima afluencia es detecta a I'entorn del
carrer de Sant Roc on s’arriba a prop de 19.500 vianants/dia. El carrer Anselm Clave
fins a Torres i Bages, els dijous s’hi realitza el mercat ambulant de nombrosa atraccié
de viatges al centre i a partir de divendres a la tarda es converteix en integrament per
a vianants.

Per la banda sud, aquest eix connecta directament amb els barris de Palou i Can
Bassa

-Av. St. Esteve — Esteve Terrades - Av. Del Parc - Girona

La localitzaci6é de I'estacié d’autobusos i de les estacions de tren Granollers Centre i
Bellavista en la continuacié sud i nord d’aquest eix, Plaga Serrat i Bonastre i carrer
Girona, respectivament, fan d’aquest un dels eixos més utilitzats per accedir a
qualssevol desti de la ciutat.

D’altre banda, aquest eix permet connectar els barris de la ciutat situats més al sud

(Can Bassa i Palou) amb els del nord (Can Monic i Bellavista a Les Franqueses)

3.2.3 — El Nivell de servei

En aquests itineraris s’ha realitzat una valoracié del nivell de servei segons el barem
del Manual de Capacitat a partir de la superficie util disponible i de la demanda
calculada amb els aforaments. Els parametres exactes per a la determinacio del nivell

de servei son:
» Espai disponible per al vianant (m2/vianant), obtingut a través linvers de les

densitats, i que ha permes conéixer el grau de saturacié de cada vorera en
relacié a I'espai disponible.
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* Intensitat maxima i mitjana, extretes a partir de les densitats i la velocitat dels
vianants, que ens permet coneixer els vianants/ minut/ metre per cada tram de

vorera.

» Densitat de vianants (vianants/ m2). Es considerara Unicament la superficie
efectiva, ja que la preséncia de mobiliari urba, arbres, terrasses de bars o

comergos redueixen I'espai disponible per els vianants.

Segons estudis realitzats es considera que I'espai de la vorera util t&€ que ser com a
minim de 1,5 a 2 metres. Per a creuar-se dues persones amb cadira de rodes o una
persona a peu amb unes altres dues es necessita un espai minim de 1,3 a 1,8 metres,
al que s’hi té que afegir I'espai de friccid de la calgada (0,2 metres). A més, cal tenir en
compte que a banda del nivell de servei assolit per un tram de carrer, les voreres
inferiors a 0,9 metres d’amplada Gtil no complirien amb I'amplada minima del Codi
d’accessibilitat de Catalunya i per tant seria urgent la seva revisié.

Les voreres utils de menys de 2 metres produeixen en el vianant, una sensacio
d’opressié, que determina la utilitzacié de la vorera més ample (alla on existeix) o bé

acabi baixant a la calgada.

El manual de capacitat defineix els seglents nivells de servei en funcié de la demanda

que circula per cada tram de carrer:
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@ Diputacis

NIVEL DE SERVICIO A @
Superficie peatonal: Z11,70 m?jpt  Intensidad: <7 pt/min/m

En las vias peatonales con NS A los peatones practicamente caminan en
la trayectoria que desean, sin verse obligados a modificarlapor la
presencia de otros peatones, Se elige libremente la velocidad de
marcha, y los conflictos entre los viandantes son poco frecuentes.

NIVEL DE SERVICIO B
Superficie peatonal: =236m/pt Intensi_d.ad: =23 pt/min/m

En el NS B se proporciona la superficie suficiente para permitir que los
peatones elijan libremente su velocidad de marcha, se adelanten unos a
otros y eviten los conflictos al entrecruzarse entre si. En este nivel los
peatones comienzan a acusar la presencia del resto, hecho que
manifiestan en la seleccion de sus trayectorias.

NIVEL DE SERVICIO C
Superficie peatonal : 22,16 m?/pt  Intensidad: =33 pt/min/m . ‘Q @

En el NS C existe lasuperficie suficiente para seleccionar una velocidad
normal de marcha y permitir el adelantamiento, principalmente en
corrientes de un unico sentido de circulacion. En el caso de que también
hayamavimiento en el sentido contrario o incluso entrecruzado, se
producirian ligeros conflictos esporadicos v las velocidades y el - 3
volumen seran un Poco Menores.

NIVEL DE SERVICIOD

Superficie peatonal: = 1,35 m?/pt  Intensidad: =49 pt/min/m

En el NS D se restringe la libertad individual de elegir lavelocidad de L =iy '“"“"'ﬁ"" ‘:®
marchay el adelantamiento. En el caso de que haya movimientos de i) '

'

'
entrecruzado o en sentido contrario existe una alta probabilidad de que | ( 9“ .
se presenten conflictos, siendo precisos frecuentes cambios de H é\‘_‘/ H
velocidad y de posicion para eludirlos. Este NS proporcionaun tlujo = == I
razonablemente fluido; no obstante, 85 probable que se produzea . .
entre |05 peatones unas fricciones e interacciones notables,

NIVEL DE SERVICIO E
Superficie peatonal: £ 0,54 m?/pt  Intensidad: =82 pt/min/m

En el NS E practicamente todos los peatones veran restringida su
velocidad normal de marcha, lo que les exigira con frecuencia modificar
y ajustar su paso. En la zona inferior de este N5, el movimiento hacia
adelante solo es posible mediante una forma de avance denominada
“arrastre de pies’’. No se dispone de la superficie suficiente parael
adelantamiento de los peatones mas lentos. Los movimientos en sentido
contrario o entrecruzados solo son posibles con extremadificultad . La
intensidad de proyecto se aproxima al limite de la capacidad de lavia
peatonal, lo que origina detenciones e interrupciones en el flujo.

NIVEL DE SERVICIO F
Superficie peatonal: 0,54 m? /pt  Intensidad: variable

En el NS F todas las velocidades de marcha se ven frecuentemente
restringidas y el avance hacia delante sélo se puede realizar mediante

el paso de “arrastre de pies’’. Entre los peatones se producen frecuentes
g inevitables contactos. Los movimientos en sentido contrario o
entrecruzados son virtualmente imposibles de efectuar. El flujo es
esporadico e inestable. La superficie peatonal es mas propia de
formaciones en cola que de corrientes de circulacién de peatones.

Fiqura 13-8. llustracion de los niveles de servicio de las vias peatonales.

La taula segiient mostra els nivells de servei obtinguts en periode punta en alguns
trams dels itineraris més utilitzats. Aixi es pot observar com els carrers Santa Anna,
Sta. Esperanca o Roger de Flor, malgrat I'elevada demanda que hi circula, tenen bons
nivells de servei (A o B) perque disposen de voreres amples o en exclusivitat per al
vianant. En canvi, els trams de connexié amb el centre historic sén els que tenen

nivells de servei més baixos, seria el cas del carrer Lliri o algun tram d’Agusti
Vinyamata (nivells E o F)
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Diputacid
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Nivells de servei dels principals carrers per a vianants (any 2006)

Intensitat Aoplada e Pl Nivell de
Ganee Tram {vianantsmin} Vorera \aanants servel
mindamplada ufil}
EIXOS TRANVERSALS
LLIRI J.Calassang - Lisd are 0.7 54 E
PVIARNA, g e 22.0 0.8 30 o
Barcelona
STAESPERANGA MG - 77.0 35 22 B
+ Barcelona
ANINYAMATA, M.Sans - & Clave 71.5 0.8 128 F
STA ANNA, 045 0.0 7 A
MO NURIA Poampey Fabe- a0 14 24 g
F.Flor
SANT JOSER Princesa - F.Flar 27.0 0.8 a2 g
EIX05 LONGITUDINALS
ROGER DE FLOR Jome Gyl 825 3z 28 ¢
M.D.Mara
ROGER DEFLOR | R.Uluria - | \Villena 24,0 32 14 B
SANT JAUME P\iana - Museu sE5 1.8 a1 ¢
SANT JALUME Mavars - | \illena 234 1.0 24 e
ALFOMS IV Mavarra - Castella a7a 24 15 B
A.CLAVE W Merspons - 84,3 25 35 D
AMimyamata
e B.Grive -
BT ESTEN 0 ' 2
SANT ESTEVE € Pockuged 80,5 28 25 e
AV PARC Estacid sutobusos 108,0 28 30 D
Font: PMU

3.3.- Percepcio del vianant sobre aspectes relacionats amb la via publica

Per a determinar el grau de percepcié de la qualitat de la mobilitat de vianants, la
demanda insatisfeta i els motius dels desplacaments a peu, s’han realitzat 300
enquestes als accessos de vianants i en vies interiors al centre historic, efectuades

sobre 4 punts d’enquesta i completades amb una avaluacio dels viatges a peu.

Els punts d’enquesta han estat:

- Anselm Clavé — Placa de la Corona
- Anselm Clavé — Sant Roc
- Santa Anna — Placa de la caserna

- Sant Josep — Sant Jaume
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Diputacié
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xarxa de municipis

L’enquesta realitzada definia: any naixement, genere, residéncia habitual, motiu del
desplagament tant en origen com en desti, mitjia de transport d’arribada al punt
d’enquesta, origen i desti del desplacament, freqiéncia i per ultim identificacié

qualitativa dels problemes del vianant.

L’explotacié de I'enquesta origen — destinacio realitzada als vianants permet identificar
els pols d’atraccié més potents i deduir o proposar itineraris per a vianants significatius.
Per els vianants del centre Historic els principals problemes que ofereix la via publica
son en primer lloc, les voreres en mal estat (43%) i després les voreres estretes (23%)
i les voreres brutes (19%).

PRINCIPALS PROBLEMES DELS

VIANANTS
Voreres brutes 19%
Obstacles _J 2%
Vehicles a les voreres I 12%
Voreres en mal estat 43%
Voreres estretes i 239
: , Font: PMU

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Aixi doncs, sén les condicions fisiques de I’espai reservat per al vianant el que
més preocupa als vianants del centre historic. Aquestes dades concorden amb el
detectat a l'inventari de voreres realitzat on ja s’apuntava el baix nivell de servei

d’algunes voreres de carrers del centre i d’accés al centre.

La major part dels vianants entrevistats ha sortit des de casa i passa per el centre
historic per anar a comprar o per anar a la feina. D’aquests, el 68% dels entrevistats té

com a destinacié final del seu viatge el centre historic o carrers immediats.
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MOTIUS DE DESPLACAMENT MOTIUS DE DESPLACAMENT
EN ORIGEN EN DESTI

15% 13%

13% o Feina

49 O Feina 5% o
y icili @ Domicili
@ Domicili 11%
m Compres m Compres
7% O Gestions O Gestions
i @ Oci
[ Oci 37%

51%

Font: PMU

L’origen dels viatges és forgca variat, aixi una vegada descartant els viatges produits
des del propi centre historic, cal destacar el pes dels viatges que arriben al centre des

del costat est i sud de la ciutat.
ORIGEN DELS VIATGES

15% 25% [ Centre historic

@ Centre Est

10%

m Centre Sud
O,

9% @ Centre Nord

O Entorn Estacié Nord

8% o W Altres
16% i
O Fora municipi

17%

Font: PMU

3.4.- La mobilitat per a les Persones de Mobilitat Reduida (PMR)

Granollers com la resta de les principals ciutat catalanes té un elevat index
d’envelliment pel qual és necessari la maxima adaptacié possible dels principals
itineraris per tal de facilitar un entorn accessible i segur a tot aquest col-lectiu de
persones, aixi com els minusvalids que també sén un dels col-lectius amb majors
dificultats per moure’s. L’Ajuntament de Granollers des de fa anys treballa en aquest
sentit, adaptant els principals itineraris per a vianants a través de dos treballs cabdals
com son el Pla d’Accessibilitat de la ciutat i un exhaustiu treball realitzat per una
persona amb mobilitat reduida que recull els principals punts d’actuacio
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Un dels maxims obstacles de la ciutat que impossibilita la mobilitat a PMR és la

manca d’adaptacio de les estacions ferroviaries.

En canvi el servei urba d’autobusos esta adaptant progressivament el seu servei a
PMR, adaptant tant parades com vehicles intentant facilitar I'accés a les PMR. Aquest
esforg s’esta complementant amb el inici per part dels Serveis Tecnics de I'ajuntament

d’un estudi d’accessibilitat dels itineraris d’accés a les parades d’autobus.
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4.- XARXA PER ALS DESPLACAMENTS EN BICICLETA

En els darrers anys, per reduir I'is del vehicle privat i per tal d’'incrementar I'is de
vehicles més sostenibles, son moltes les ciutats europees que s’han sumat a potenciar
I's de les bicicletes pels seus carrers. Granollers té I'avantatge que és una ciutat
petita, que propicia recorreguts de curta distancia i que es veuen afavorits per unes
bones condicions orografiques.

Actualment, la utilitzacié de la bicicleta a Granollers com a mitja de transport diari no
€s molt elevada, amb una participacié inferior a '1% dels viatges interns, segons els
resultats de I'enquesta de mobilitat realitzada per Doymo el febrer de 2006. Tanmateix,
durant els ultims dos anys iniciatives com la setmana de la mobilitat on es va crear
I'tnic itinerari urba per a bicicletes o I'adquisicié de bicicletes per part de I’Ajuntament
perque les puguin utilitzar els seus treballadors, estan intentant promoure I'is de la
bicicleta a la ciutat, que disposa d’'unes condicions orografiques molt favorables per el

seu Us.

Son molts els efectes positius que I'Us de la bicicleta comporta tant en la salut i en la
qualitat de vida de les persones i per tant de la col-lectivitat, com en els aspectes

economics, politics i ecologics, dels municipis.

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS

VIATGES MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS

Bici

0,3%

Cotxe

A peu 42,5%

49,2%

T.Public
8,0%

630 viatges en bici

VIATGES INTERNS
Bici
0.4% Cotxe
26,2%

T.Public
2,4%

A peu
71,0%

400 viatges en bici
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4.1.- Oferta d’itineraris en bicicleta

La xarxa adaptada per a bicicletes a Granollers esta destinada a motius d’oci i lleure
de cap de setmana. Aquesta xarxa no serveix per a cobrir viatges interns per motius
de treball o estudis ja que t& molt poca continuitat i no connecta amb la part nord de la
ciutat i amb alguns pols d’atraccié importants (Baixador de Bellavista o Estacio
interurbana d’autobusos)

Itineraris per a I’'is de la bicicleta (any 2006)
T NG A

(= A
= 3] e Ltineraris urbans
/] == Ltineraris exteriors
i N m— \orera bicicletes

Font: PMU

L’oferta per a bicicletes s’ha diferenciat amb tres tipologies:
1. Itineraris exteriors al terme urba de Granollers, que sumen un total de 14,9 Km.
Es tracta de camins o pistes rurals basicament utilitzades per motius d’oci i en cap de

setmana. Tot el recorregut és bidireccional.
2. Vorera - bicicleta. Carril separat de la resta de transit rodat, ja sigui a la calcada o
sobre la vorera quan la seva amplada ho permet. En total, representa 2,7 Km de

recorregut bidireccional pel perimetre del centre sud-est de la ciutat.

3. ltineraris urbans (cohabitacio). Durant la setmana de la mobilitat de I'any 2005 es
va posar en marxa I'unic itinerari urba per a la bicicleta existent actualment (febrer
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de 2006), que pretén enllacar I'estacié de Franca amb la Plaga Porxada per carrers

amb menys circulacié de vehicles.

L’itinerari és unidireccional i esta senyalitzat verticalment. A més, la seva consolidacio
ha anat acompanyada de mesures a favor de la visualitzacié dels ciclistes en els
encreuaments (col-locacio de pilones en les places d’aparcament situades als
extrems del carrer o col-locacié de miralls). Aquest itinerari té un recorregut de 2,3

Km i juntament amb la vorera - bici conformen un recorregut de 5,1 Km d’oferta viaria

pera la bicicleta a I'interior de la ciutat (any 2006).

Vorera — bicicleta (any 2006)

4.2.- ltineraris en bicicleta

Els pols d’atracci6 de viatges poden donar una idea de les principals destinacions dels
viatges en bicicleta i la necessitat d’incorporar més oferta per a cobrir aquestes

destinacions.

A continuacié es mostra un planol on es pot observar com l'oferta viaria urbana per
bicicletes cobreix la major part dels pols d’atraccio situats al centre - sud de la ciutat,
mentre que els situats al nord queden poc coberts. A I'any 2006, I'oferta per bicicletes

cobreix a molt poca poblacié de la ciutat, només la situada davant d’aquesta oferta.

La xarxa analitzada I'any 2006 no cobria els poligons industrials, si bé en I'actualitat,
I'obertura del vial del marge esquerra del Riu Congost ha permes la creacié d’un vial

segregat per bicicletes que cobreix els poligons industrials de Jordi Camp.
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Cobertura de la xarxa per bicicletes
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4.3.- Intermodalitat i accessibilitat de la bicicleta a Granollers

La bicicleta és un dels mitjans de transport més rapids fins a distancies de 5 Km,
gue so6n les més habituals en ciutats com Granollers. En aquest sentit, la bicicleta
esdevé un complement important dels transport public quan les distancies sén més

llargues.

La intermodalitat es defineix com el desplacament realitzat entre 'origen i el seu desti
combinant un mitja de transport public i la bicicleta. Existeixen tres casos possibles

d’intermodalitat:

e Bicicleta — Transport public: és el cas més freqient en els mitjans de
transport per ferrocarril (Renfe). L'usuari es desplaga a I'estacié de ferrocarril
amb bicicleta i la deixa aparcada durant el dia. Malgrat que els factors que
incideixen en aquest tipus de desplacament sén la comoditat i seguretat
d’accés, aixd no succeeix a I'Estacié de Franca de Granollers, on I'aparcament
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per a bicicletes es troba desocupat per diversos motius (robatoris, manca de

senyalitzacio, la ubicacié de I'aparcament no és bona...).

e Transport public — Bicicleta: és el cas més freqlent en el cas dels trajectes
de lleure i de turisme. Es basa en el lloguer de bicicletes en I'estacio, encara
gue també es pot donar el cas d’usuaris que deixin la seva bicicleta de forma
permanent en I'estacio. Aquest cas és molt freqlient a les estacions de moltes
ciutats europees. Les actuacions haurien d’anar encaminades en posar un
funcionament un servei de lloguer economic i agil de lloguer de bicicletes, aixi
com un aparcament segur, en el que es pugui guardar la bicicleta en periodes
de temps llargs.

e Bicicleta — Transport public — Bicicleta: Si bé el transport de bicicletes en els
trens és gratuit, en hores de maxima afluéncia no es permet l'accés de
bicicletes. La intermodalitat permet reforcar de forma sinérgica tant la bicicleta
com el transport public, quan aquests es combinen a la cadena de transport.
Facilitar agquesta combinacié permet que es promoguin mutuament, donant

importancia a cadascun dels tres casos d’'intermodalitat.

A la Regi6 metropolitana de Barcelona existeix la possibilitat de portar la bicicleta en
els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, RENFE, Metro i en algunes
companyies d’autobusos. El transport és gratuit en la majoria dels casos. En el cas de
RENFE, esta permés viatjar en bicicleta de dilluns a divendres de 10 a 15 hores.
Dissabtes, diumenges i festius durant tot el dia. Les bicicletes s’han de situar a les
plataformes, que a la major part dels casos sén bastant amples. Si es va en grup de
meés de 5 persones, s’ha de demanar permis amb antelacié. Tanmateix, a I'estacio de
Franga, la de més volum de viatges, els passos entre vies no estan adaptats per a
minusvalids i molt menys per a bicicletes, que s’hauran de carregar a coll per poder

baixar les escales que porten fins a les vies.
En el cas dels autobusos, tant urbans com interurbans, no s’admet el transport de

bicicletes si aquestes han d’anar entre els passatgers. Només si es disposa d’un
maleter que permeti lligar la bicicleta correctament es podria utilitzar.
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4.4. - Problemes detectats a la xarxa

A la xarxa local (vies d’estar) la bicicleta no ha de tenir problemes de seguretat, ja que,
d’'una banda, les zones de prioritat pels vianants es caracteritzen per prioritzar la

mobilitat de vianants i per tant, es garanteix la coexisténcia amb la resta de vehicles.

A Granollers, la major dels itineraris urbans circulen per carrers on la velocitat maxima
permesa és de 50 Km/hora. Malgrat que no s’ha produit fins ara cap accident en 'inic
itinerari urba existent (de I'Estaci6é de Franca a la plaga de la Porxada), degut
basicament a la poca demanda que té, es detecten punts de millora que convindria
tenir en compte alhora de que el ciclista guanyi confianga i utilitzi aquest itinerari de
forma habitual:

e La senyalitzacio vertical existent actualment és insuficient, sent necessaria

senyalitzacié horitzontal de cohabitacié entre cotxe i bicicleta.

e (Caldria rebaixar la velocitat maxima permesa dels vehicles en aquests carrers

fins a 30 Km/h, amb noves senyals que ho assenyalessin.

e |’elevat transit que circula pels carrers del Lliri i Castella, aixi com els seu
creuament amb la Placa de la Corona, son punts critics de l'itinerari que caldria
resoldre amb el projecte de re-urbanitzacié de la placa de la Corona.

A més de tenir en compte aquestes puntualitzacions per la nova oferta d’itineraris
urbans, es considera necessari establir una oferta viaria especifica pel ciclista a
aquelles vies de la xarxa basica on el decalatge de velocitat de circulacié entre
vehicles i bicicletes pot provocar problemes de seguretat. No obstant, sempre que
sigui possible, es proposara un itinerari alternatiu per la xarxa local abans que definir

ho per la via de passar.

Altres problemes detectats sén:

e L’existencia de punts de friccid entre la bicicleta i el vehicle privat en els

itineraris de cohabitacié, ocasionen perillositat al ciclista i no afavoreixen
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'impuls d’aquest mitja (Lliri, Pl. Corona, Princep de Viana, Plaga Serrat i
Bonastre).

e Senyalitzacié poc visual dels itineraris de cohabitacié: manca senyalitzacié
horitzontal i reduir la velocitat dels vehicles privats. En fase de solucié.

e Els aparcaments on deixar la bicicleta no sén segurs i s’han detectat diversos
robatoris, especialment greus a I'estacié de tren Granollers centre

Aparcament per a bicicletes a I’estacié de Granollers - Centre

Font: PMU
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5. -XARXES | SERVEIS DE TRANSPORT PUBLIC

El transport col-lectiu és el mode de transport que conjuntament amb la bicicleta tenen
una realitat cada vegada més dinamica. Si a I'analisi que presentem a continuacio sols
féssim referencia a I'any de partida d’aquest pla (2006), es presentarien uns resultats
forca pessimistes en quan a I'evoluci6 de la demanda urbana (I'any 2004 i 2005 es van
perdre passatgers), a la pérdua de passatgers del servei ferroviari per I'arribada de
'’AVE a Barcelona (anys 2006 i 2007)..... Tanmateix, en els ultims tres anys (2006,
2007 i 2008), s’han aconseguit unes millores molt notables d’aquest mode, tant pel que
fa a 'oferta com a la demanda, que s’aniran presentant conjuntament en una diagnosi
revisada de la situacio del transport col-lectiu. Aquestes diferencies expliquen les
dades obtingudes en la EMQ 2001 /2006, on s’observa una caiguda important de la
demanda respecte de transport public de I'any 2006 respecte el 2001.

A Granollers es realitzen diariament prop de 18.000 viatges en transport public, dels
quals només un 18% sbén interns (basicament realitzats amb el servei urba
d’autobusos). La resta es realitzen amb el servei interurba de transport col-lectiu que
consta de dues linies ferroviaries i 25 linies d’autobusos (algunes de les quals es
poden utilitzar per moure’s a linterior de la ciutat, si bé les seves freqiiéncies de pas

sén més baixes que les del sistema urba.

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS

VIATGES MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
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2,4%

Cotxe

T.Public Apeu 68,8%

8.0% 71,0%

17.976 vi. en T. Public 3.316 vi. en T. Public 14.660 vi. en T. Public

5.1.- Transport public urba

5.1.1 — El servei urba d’autobusos

A principis de 2006 el servei urba d’autobusos estava composat de tres linies, a les
quals el novembre de 2006 se’ls hi va afegir la primera linia destinada a poligons
industrials de la ciutat, la linia 4.
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Les linies d’ambit urba cobreixen la ciutat de nord a sud a partir del carrer Roger de
Flor, la carretera del Masnou i I'’Avinguda Sant Esteve- Girona, a partir dels quals es
desvien cobrint els principals punts de demanda que sén els barris (Can Gili /
Canovelles a I'est, Can Bassa al sud, Bellavista i La Torreta a I'oest i Can Monic al

nord)

La xarxa actual esta cobrint la major part del territori de Granollers (95% de la poblacié
a menys de 300m) i els barris adjacents d’altres municipis (La Torreta de La Roca del
Vallés, Bellavista de Les Franqueses del Valles i la gairebé la totalitat de Canovelles).
Al planol que es mostra a continuacid s’observa la cobertura del servei urba
d’autobusos a la poblacié situada a menys de 300 metres (sense tenir en compte la
linia 4,el tracat de la qual s’observa en el seguient planol)

Xarxa de transport public i cobertura de les linies d’autobusos

Font: PMU

- Lalinia 1, té un llarg recorregut que envolta la major part del centre historic de
la ciutat. La frequencia de pas es situa en mitja hora durant I'horari dilrn.
Aquesta linia dona accés a punts neuralgics de la ciutat, com és I'Hospital, la
zona centre i 'Estaci6 de Franga, per finalitzar el seu recorregut a Can Gilii a la
Placa de '’Ajuntament de Canovelles, passant per La Torreta.
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- La linia 2 segueix la via del tren de Franga pel carrer Girona travessant

longitudinalment la major part del municipi de Granollers des de can Bassa fins

a I'Hospital i el barri de Bellavista.

- Lalinia 3 envolta el centre historic i dona servei a Canovelles. La major part del

recorregut coincideix amb alguna de les altres dues linies.

- La linia 4 surt de forma coordinada amb el primer servei de ferrocarril i es

dirigeix cap als poligons industrials de Jordi Camp, Font del Radium i Coll de la
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Linea de poligons industrials (Linia 4) Font: PMU

T,
B

El recorregut total d’aquestes linies suma un total de 45,85 quildometres, sent la L4 la

que té un recorregut més llarg. Tanmateix, si posem aquest recorregut en relacié al

nombre d’expedicions en dia feiner, obtindrem la relacié de quildmetres utils al llarg de

I'any, on es posa de relleu com sén les linies 1 i 2 la que recorren un major nombre de

quilometres al llarg de I'any, dels 412.400 km totals al llarg de I'any
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LONGITUD DE LA XARXA URBANA Km. UTILS ANY DIA FEINER
18 16,6 132-222 T 163707 o5 83a
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E | |G 60000 45.468  47.401
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Linia 1 Linia 2 Linia 3 Linia 4 Linia 1 Linia 2 Linia 3 Linia 4

Les linies d’ambit urba tenen una freqiéncia de pas que oscil-la entre els vint i trenta
minuts. Tanmateix, la coordinacié horaria de les linies, provoca que carrers com
I’Avinguda Sant Esteve (via d’accés a I'estacié de tren Granollers centre) disminueixi
fins a 5 — 7 minuts. La linia 4 té una freqUencia de pas de 1h. La frequencia promig del
servei, en funcié als parametres que marca DPTOP al seu observatori del Transport

urba és de 31,58 minuts.

[ - DE GA FOCALDEL YALLES e ’ 2 i

Frequencies de pas del servei urba. Font: PMU

5.1.2 — Els elements dels servei urba i interurba d’autobusos

La xarxa urbana d’autobusos, aixi com la interurbana, disposa de 2 km de carril bus a
I’Avinguda Sant Esteve per on passen totes les linies de transport urba, aixi com les

principals interurbanes.

A mes d’aquest servei, es disposa de 9 semafors amb prioritat per als autobusos
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Gracies a aquestes millores, s’ha aconseguit millorar la velocitat mitjana comercial dels

autobusos que es troba en 13 Km /hora.

5.1.3 — La demanda del servei urba d’autobusos

Com es veu en la propera taula, el total d’'usuaris que van utilitzar les linies urbanes
d’autobus durant I'any 2007 van ser de 1.314.600, un 15,8% més respecte I'any 2006.
El ritme anual de creixement de la demanda posa de relleu com després dels anys
2003 i 2004 (on es va perdre un 5,5% de la demanda degut a un canvi de tracat per

obres), la demanda no ha parat de créixer si bé es preveu que en els proxims anys

torni a ritmes de creixements inferiors als actuals.

PASSATGERS D'AUTOBUSOS URBANS PER LINIA

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Linia 1 303.465 329.536 329.448 416.281 497.753 613.845
Linia 2 426.874 428.229 449.941 453.606 485.407 526.913
Linia 3 208.164 214.641 139.693 138.609 151.503 151.894
Linia 4 1.049 21.991
Total 938.503 972.406 919.082] 1.008.496| 1.135.712] 1.314.643
Increments 3,6% -5,5% 9,7% 12,6% 15,8%

FONT: Sagales

URBA D'AUTOBUSOS

EVOLUCIO DE LA DEMANDA DEL SERVEI
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Fins I'any 2006, la linia 2 ha estat la linia més utilitzada del servei urba. Tanmateix, a
partir de I'any 2005, una vegada finalitzades les obres al carrer A. Clavé, la linia 1

incrementa notablement la seva demanda any a any, fins que a I'any 2007 supera a la

linia 2 en nombre de passatge.
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Els canvis introduits en el sistema urba d’autobusos (passant de freqiéncies de pas de

30 a 20 minuts) han provocat els notables increments de les linies 1 i 2, mentre que
per I'efecte de la competéncia la linia 3 manté la seva demanda practicament intacta
en el periode 2006 — 2007.

VARIACIO INTERANUAL DE LA DEMANDA
DEL SERVEI URBA

» 2/
20,0% 9.7% q Wo

10,0% -
°13,6%
0,0% -

30,0%

04/05 2005/06 2006/07
-10,0% 4

-20,0% ’
-30,0% \/

-40,0%

4—Linia1 -®Linia2 -ALinia3 -l Total

FONT: Sagales

5.1.4— La distribucio de titols

L’any 2004, la distribucié de titols de transport emesos pel transport urba de Granollers
mostrava com el bitllet senzill era encara el titol més utilitzat per sota dels integrats de
'’ATM, el que mostra la manca de viatges consolidats al llarg de la setmana. A l'any
2007, el % de bitllets integrats de 'ATM ha augmentat 17 punts, passant del 28% de
I'any 2004 al 45% de I'any 2007

DISTRIBUCIO DE TiTOLS TiTOLS DE TRANSPORT 2007
DE VIATGE (2004) Alres ATH
5%

9% go, B Bitllet senzill Billet senzill

35%

T-10 ATM
38%

Altres billets

propis
20%

A mesura que s’ha anat ampliant I'oferta de transport public, s’ha aconseguit que el
preu per quilometre del servei urba d’autobusos no s’incrementés de manera
desproporcionada, el que posa de relleu si observem les dades de demanda, la bona

gestié del servei urba que esta realitzant 'empresa concessionari
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5.1.5 Els vehicles

La flota d’autobusos es composa de vuit vehicles en servei, més dos d’emergeéencia.

L’edat mitjana de la flota és de 5,4 anys (2,7 anys més nova que la de la resta de

municipis AMTU) i actualment tots els vehicles en servei ja disposen de rampes per

minusvalids.

CARACTERISTIQUES DELS VEHICLES

Autobusos flota 10
Autobusos en servei 8
Edat mitja vehicles 5,4
% vehicles amb biodiesel 100%
[<12m | 20%
Amb rampa 80%
Amb plataforma baixa 100%
Amb retols d'avis de paradal 100%
Amb megafonia d'avis de
parada 0%

Font: AMTU

(3L1,3L2,1L3i1L4)
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5.1.6 Les parades

El servei urba disposa de 84 parades, el 52% de les quals disposen de marquesines,
la resta estan senyalitzades amb pal. Cal esmentar que molt poques parades
senyalitzades amb pal poden ser reconvertides a marquesines donat 'amplada del
carrer

La totalitat de parades disposa d’'informacié sobre els horaris de les linies que s’hi
aturen.

L’11,9% de les parades (10) disposen de informacié amb temps real del pas dels
autobusos. Aquest sistema esta previst ampliar-lo a altres parades.

El 33,3% de les parades disposen de plataforma d’accés per als autobusos, amb la
finalitat que s’hi puguin acostar les persones amb mobilitat reduida i a la vegada
facilitar I'aproximacio de I'autobus.

5.1.7 Punts conflictius dels itineraris urbans

A través del seguiment dels tracgats de les linies d’autobusos i en col-laboraci6 amb
'empresa concessionaria, s’han obtingut diversos punts conflictius de les linies
d’autobusos i que seran considerats com a propostes de millora. Els punts han estat
agrupats segons la problematica i seran resolts en I'apartat de propostes:

e Problemes relacionats amb la indisciplina viaria: cotxes estacionats a les
parades, dobles files, estacionaments en cantonades impedint els girs dels
autobusos:

- Carrer Colom
- Avinguda Sant Esteve
- Avinguda del Parc
- Roger de Flor
- Carrer Industria
- Avinguda Canovelles
e Disminuci6 obligada de la velocitat dels autobusos per causes externes.

e Problemes amb el disseny urbanistic dels carrers que dificulten el pas dels
autobusos per a determinats punts de la ciutat.
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e Problemes derivats de la localitzacié de les parades.

5.2.- El transport public interurba

5.2.1 El servei en superficie

Oferta

A més del transport urba, a Granollers s’hi aturen diariament 25 linies d’ambit
intermunicipal que connecten amb els principals destins de la regié metropolitana de
Barcelona, especialment Barcelona, Mataré i poblacions de la comarca.

L’actual oferta interurbana, sense tenir en compte el servei urba de Granollers,

representa un total de 483 expedicions / dia feiner.
La totalitat de les linies s’atura a la Placa Serrat i Bonastre (de connexié amb I'estacié

de ferrocarril Granollers — centre) i a I'estacio interurbana d’autobusos des de on

surten les principals linies (Barcelona — Granollers i Granollers — Mataro)

OFERTA D'AUTOBUSOS INTERURBANS
X

T

Codi SVV Descripeio DIA FEINER i CRTA D'ACCES
1083 Granollers-Canovelles 11 Pg. Ribera - Canovelles
1523 Barcelona-Mollet-Grancllers 15 C-17 Coll de la manya
1526 Granollers-Llica d'Avall 22 C-35
1543 Granollers-Caldes de Montbui 14 BV-1432
1544 Barcelona-Granollers-Llinars 14 BP-5002
1545 Granollers-Sant Feliu de Codines 14 Pg. Ribera - Canovelles
1548 Granollers-Canoves 5 N-152a
1557 Granollers-Santa Eulalia a C-1415
1563 Barcelona-Granallers 30 BP-5002
1568 Granollers-Vilanova del V-Vallromanes 13 BEP-5002
1560 Barcelona-Granollers per la Roca 10 BP-5002
1571 Barcelona-Granollers-Vic 13 BP-5002 / N-152a
1572 Barcelona-Granollers-la Garriga 13 BP-5002 / N-152a
1575 Granollers-la Garriga 29 N-152a
1577 Granollers-Montmeld 30 BV-5003
1578 Granollers-Vallromanes 14 BP-5002
1581 Barcelona-Granollers-C.P. Quatre Camins 9 BP-5002
1582 Granollers-Maollet 20 C-17 Coll de la manya
1583 Granollers-Llica d'Amunt 14 BV-1432
1001 Grancllers-Matard 30 C-1415¢c
1024 Granocllers-Sant Celoni 15 C-251/C-35
1030 Granollers-la Roca-Sta Agnés (urba) 49 C-1415¢
1040 Matard-Granollers-Sabadell 14 BP-5002
1013 Granollers-El Masnou 2 BP-5002
1524 Granollers-Moia 25 BV-1432

FONT: Dades ATM 483

La major part d’expedicions accedeixen al sistema urba per les vies BP-5002 i la C-

1415¢, dos de les vies més congestionades de 'ambit per part del vehicle privat. En el
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cas de la BP-5002, el pas de 132 expedicions diariament podria justificar la implantacio

d’un carril — bus (>120 expedicions/dia segons el decret de Mobilitat Generada).

La major part d’aquestes linies les realitza la companyia Sagales:
» La Garriga — Llerona — Les Franqueses — Granollers — Palou. 29 expedicions en
dia feiner, amb una freqiiéncia de pas de 30 minuts. La primera expedici6 surt de

Granollers a les 6:30 i la ultima a les 20:50h.

» Sant Feliu — Granollers. 7 expedicions en dia feiner, amb una frequiencia de pas
de més de 2 hores. La primera expedicio surt de Granollers a les 6:20 i la ultima
a les 20:50h.

» Granollers — Barcelona. 30 expedicions en dia feiner, amb una frequencia de pas
de 30 minuts. La primera expedicié surt de Granollers a les 5:35 i la Ultima a les
21:00h.

» Castelltergol — Sant Feliu — Caldes — Sta. Eulalia — Llica d’Amunt — Granollers. 14
expedicions en dia feiner, amb una freqiiéncia de pas de 45 minuts. La primera
expedicio surt de Granollers a les 6:30 i la dultima a les 21:00h.

» Barcelona — Vic. 13 expedicions en dia feiner, amb una frequéncia de pas de 1

hora. La primera expedicié surt de Granollers a les 7:00 i la ultima a les 20:00h.

» Mollet — Parets — Granollers. 15 expedicions en dia feiner, amb una freqiéncia
de pas de 1 hora. La primera expedicié surt de Granollers a les 6:25i la Gltima a
les 21:15h.

* Vilamajor — Granollers — Barcelona. 4 expedicions en dia feiner, amb una
frequéncia de pas de 3 hores. La primera expedicio surt de Granollers a les 8:30
i la tltima a les 19:30h.

» Granollers — La Roca — Sant Fost — Sant Adria. 4 expedicions en dia feiner (5:50,
8:00, 14:30i 18:15h).

» Granollers — La Roca — Matar6. 16 expedicions en dia feiner, amb una
freqliencia de pas de 1 hora. La primera expedici6 surt de Granollers a les 7:03 i

la Gltima a les 22:03h.

Pla de mobilitat Urbana de Granollers (2008 — 2014) 76



« Sant Celoni — Granollers. 9 expedicions en dia feiner, amb una freqiiencia de pas
de 1 hora. La primera expedici6 surt de Granollers a les 7:45 i la Ultima a les
18:45h.

Linies amb servei nocturn ofertes per Sagalés:

* N-71: Barcelona — Montcada — La Llagosta — Sta. Perpetua — Mollet — Parets —
Granollers. 6 expedicions en dia feiner, amb una frequéncia de pas de 1 hora. La
primera expedicié surt de Granollers a les 0:04 i la ultima a les 5:04h.

» N-72: Barcelona — Montmel6 — Montornés — Granollers — Les Franqueses — La
Garriga. 6 expedicions en dia feiner, amb una freqiiéncia de pas de 1 hora. La
primera expedicio surt de Granollers a les 23:50 i la ultima a les 4:50h.

Linies amb servei nocturn ofertes per Barcelona Bus:

» N-73: Barcelona — Granollers — Cardedeu — Sant Celoni. 6 expedicions en dia
feiner, amb una freqiéncia de pas de 1 hora. La primera expedicié surt de
Granollers a les 23:21 i la ultima a les 4:21h.

Expedicions en dia feiner

Font: PMU
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Les linies interurbanes que transporten més viatgers s6n amb diferencia les linies
Granollers - Mataré i Granollers — Montmelé6 amb més de 50.000 viatgers/ mes
(dades ATM).

Dia i hora de maxima afluéncia 2005
Codi SVV__ [Descripcié Dia de la setmana |hora Viatgers estimats per hora
1083 Granollers-Canovelles Dijous 7 5,8
1523 Barcelona-Mollet-Granollers Dissabte 21 6,2
1536 Granollers-Llica d'Avall Dijous 8 15,9
1543 Granollers-Caldes de Montbui Dijous 6 43,8
1544 Barcelona-Granollers-Llinars Dijous 9 17,7
1545 Granollers-Sant Feliu de Codines Dijous 9 31,4
1548 Granollers-Canoves Dijous 9 10,1
1557 Granollers-Santa Eulalia Dijous 9 18,1
1563 Barcelona-Granollers Dimecres 7 46,9
1568 Granollers-Vilanova del V-Vallromanes Divendres 8 21,6
1569 Barcelona-Granollers per la Roca Dijous 7 13,7
1571 Barcelona-Granollers-Vic Dissabte 14 16,0
1572 Barcelona-Granollers-la Garriga Dimarts 18 22,1
1575 Granollers-la Garriga Dijous 8 37,7
1577 Granollers-Montmelé Dijous 8 152,4
1578 Granollers-Vallromanes Dijous 11 12,3
1581 Barcelona-Granollers-C.P. Quatre Camins |Diumenge 9 19,3
1582 Granollers-Mollet Dijous 12 52,0
1583 Granollers-Llica d'Amunt Dijous 7 37,8
1001 Granollers-Mataré Dimarts 7 120,2
1024 Granollers-Sant Celoni Dijous 9 27,9
1030 Granollers-la Roca-Sta Agnes Dijous 11 40,6
1032 Granollers-la Roca Dijous 8 29,2
1040 Mataré-Granollers-Sabadell Dimarts 7 20,1
1013 Granollers-El Masnou Dijous 6 2,7
1524 Granollers-Moia Dijous 8 70,4
FONT: ATM

La major part de les linies d’autobus tenen una ocupacioé mitjana propera al 20% de
la seva capacitat. Tan sols les linies Granollers - Montmelé, Granollers — Mollet i
Granollers — Mataré superen el 50% d’ocupacié.

El dia amb una major afluéncia de viatgers és el dijous al mati, donat a la celebraci6

del mercat ambulant, que atrau a un elevat nombre de ciutadans de la propia comarca
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5.2.2 El transport ferroviari

Oferta

A Granollers hi passen dues linies de ferrocarril que van en direccio nord — sud. A l'est
la linia Barcelona — Portbou, i a l'oest la linia Barcelona — Puigcerda. La primera,
disposa de dues estaciona i la segona només una. Cap de les estacions es troba
adaptada a persones amb mobilitat reduida

Linia Barcelona — Portbou

Es la linia amb majors freqiiéncies de trens i la que déna una major connectivitat.
Actualment hi ha dues parades que donen servei a la ciutat: Granollers — centre i el
Baixador de Bellavista. La primera queda situada sobre I'eix del carrer Colon, és a dir
té una situacié que queda desplagada al sud de la poblacié. Actualment I'estacié té un
important moll de vies per a carrega i descarrega de mercaderies. La centralitat
respecte la ciutat que ha anat adquirint aquest centre de mercaderies ha fet que calgui
repensar el seu emplagcament i, es reordeni la zona amb el nou sector residencial i
terciari de “La Bobila”.

El tragat de la linia de Franca suposa avui en dia una greu barrera a la continuitat de la
trama urbana i es proposa cobrir el tram entre el pont de la carretera de La Roca i el
pont de la carretera de Cardedeu.

La segona estacio, que té el caracter de baixador, se situa al nord de la ciutat, sobre el
barri Bellavista al terme municipal de Les Franqueses. Es un punt a potenciar i a
dinamitzar per a la seva proximitat a una important area residencial formada pel nord
de Granollers, les Franqueses i Canovelles; i també el nou sector X del creixement
residencial.

El primer tren para a les 5:58 i el darrer a les 0:31.

OFERTA FERROVIARIA

N. Expedicions/ Freqliéncia
Estacio dia feiner hora punta (min)
Gran.Centre (C2) 67 7-12
Gran.Nord-Frang (C2) 42 10- 15
Gran.Canovelles (C3) 39 20- 30
Les Franqueses (C3) 24 30- 35
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Linia Barcelona — Puigcerda

Actualment es tracta d’una linia de via Unica, el qual suposa unes freqiieéncies de pas
molt espaiades, de l'ordre de 30’ en hora punta. El Pla de Transport de Viatgers de
Catalunya (2008-2012) ja preveu el seu desdoblament per tal d’'incrementar-ne la seva

freqiéncia. El primer tren hi passa a les 5:29 i el darrer a les 0:33.

renfe

Cercanias 0

e
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Ealenya-
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Font: Renfe

Demanda

L’estacio de Granollers centre és la més utilitzada del Valles Oriental i una de les
estacions més utilitzades del territori catala amb 11.700 usuaris /dia (2004) si ho
comparem amb dades d’estacions dels FGC (2003) tan importants com sén Sant
Cugat (9.300 us/dia), Rubi (6.000 us./dia), Terrassa — Rambla (5.500 us./dia) o
Sabadell — Rambla (3.500 us./dia).

VIATGES DIARIS RENFE (2004)
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5.3.- Transport public als poligons industrials

En aquest apartat s’inclou la diagnosi realitzada en el treball : Propostes de millora del
transport public als poligons industrials a I'eix del congost del Vallés oriental, redactat
per Intra,S.L. el setembre de 2003, que analitza diversos aspectes de I'accessibilitat
als poligons industrials de Granollers a través d’un inventari de camp a cada poligon i
entrevistes a les empreses. El PMU ha incorporat I'analisi de I'accessibilitat de I'iinic
poligon industrial que no estava inclos en aquest treball

En aquests apartat, a més, s’inclouran les millores introduides en el servei de transport
public als poligons industrials que I'Ajuntament de Granollers preveu desenvolupar
d’acord amb la Secretaria de mobilitat de la Generalitat de Catalunya i que
conjuntament amb aquest treball donen lloc a un Pla d’accessibilitat a poligons

industrials.

A continuacié es mostra una taula resum de diferents aspectes de la mobilitat en
cadascun dels poligons industrials. Com es pot veure, els poligons industrials de
Granollers, com en d’altres poblacions, disposen d’'una elevada oferta d’aparcament en
contraposicié a unes voreres estretes i en mal estat. Actualment, al poligon Jordi
Girona, s’han realitzat millores en les voreres i en la senyalitzacié de les parades de

transport public

Congost Bo Insuficient nofn(z;iiva Dolent Cada 15m No 1,5m P?ersléz?;eisa caiiz; gglt')am

I:Roérétifril Bo No '\ézlrzé;if:sg: Dolent Cada 20 m No 2m Abbaa:(;iaa i No

C(I\)llllagsala Bo No Si Bo Excel-lent No No Carrer i naus No
é(a):ﬁj[ia Bo Insuficient Regular ~ Regular Cada 15m No (ldlfeg Atl’)aa:‘;j: | "
Palou Bo Insuficient Si Regular  Excel-lent Si (dzu;ns) Att;::;:i uhlr)r;iis

A I'any 2003, I'accessibilitat en transport public als poligons es reduia a les linies de
transport interurba existents. A I'actualitat la Linia 4, que inicia el seu recorregut a
I'estacio de Granollers centre, cobreix els Poligons industrials de Jordi Camp, El
Congost, Font del Radium i Coll de la Manya. El poligon Jordi Camp, a més de I'oferta
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d’autobusos urbana i interurbana, té al costat mateix del poligon I'estacié del Nord on

s’hi aturen els trens de la Linia de Vic.

Les linies d’autobus interurbanes que s’aturen als poligons son:

Montornés Nord a X X 32
Granollers

Granollers Estacié a Mollet 11
del Vallés, per Lliga X X X X

d’Amunt

Granollers a Barcelona X 4
Granollers a Barcelona, per X 7
Vilanova i la Roca del

Valles

Granollers a Mataro, per X 15
Argentona i la Roca del

Vallés

Granollers a Caldes de X X 9
Montbui, per Llica d’Amunt

Granollers a Sant Feliu de X X 7
Codines, per Bigues

Granollers a Sant Celoni X 9
Barcelona a Vilamajor, per X 7
Granollers

La major part de les parades estan amagades per I'ocupacié de vehicles i els horaris
no estan adaptats als torns de treball als poligons, aixd ocasiona una baixa utilitzacié
del transport public interurba. Als problemes esmentats, cal afegir-hi altres com la
manca de passos per a vianants, I'excés de velocitat que dificulta el pas a banda i
banda dels poligons....

A part dels transports publics, algunes empreses ubicades en els poligons on el
nombre de treballadors és considerable, la propia empresa posa a disposicié un
vehicle que s’adapta als horaris d’entrada i sortida al lloc de treball. A nivell global, un
terc dels treballadors que disposen de transport d’empresa utilitzen aquest servei.

De les enquestes efectuades als treballadors de poligons en aquest treball s’en

desprenen les seglients caracteristiques:
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e EI 70% dels treballadors provenen de la mateixa comarca, amb un predomini

clar de la capital.

e Poc més de la tercera part de les empreses inicien el primer torn a les 6:00, no
havent cap expedicid en transport pablic que surti suficientment aviat per cobrir
aquesta necessitat. En la majoria de poligons coincideixen els horaris de tarda i
nit: de 14h a 22h i de 22 a 6h

e El transport col-lectiu per anar a treballar tan sols té una participacio del 11%,

front el 81% del vehicle privat

e Un dels motius que beneficia I'is del vehicle privat és 'amplia oferta, a meés
gratuita, d’estacionament, la major part de la qual es localitza en espais
condicionats per la propia empresa.

e El motiu majoritari per no utilitzar el transport public és la manca d’oferta (80%).

Accessibilitat al Poligon EI Ramassar

Com s’ha comentat anteriorment, s’ha analitzat I'accessibilitat al Poligon d’El
Ramassar donat que no figurava en la llista de poligons industrials analitzats I'any
2003. A mode de sintesi es recullen els principals aspectes relacionats amb cada
mode d’accés.

ACCESSIBILITAT EN VEHICLE PRIVAT
TEMA DESCRIPCIO

De sortida de Granollers es troba ben indicat, pero després no

Accessos ; s ; -
hi ha continuitat en la senyalitzacié

Senyalitzacio A I'entrada del poligon plafons d'empreses i nom del poligon

informativa
Estat del ferm Bon estat del ferm
Existéncia Aparcaments a la calgada en ambdos costats i aparcaments
d'aparcaments per a clients dins la nau (Caprabo, Expomobil...). Tanmateix
calgada, reservats... es detecten estacionaments sobre vorera
Bona il-luminacio a tot el poligon, fins i tot excessiva a la zona
Enllumenat

més comercial

% d'operacions de | No hi ha molls de carrega i descarrega a la zona comercial, si
carrg i desc. Internes perd a la zona industrial aixi com supermercats

Foment del car-pooling, reduccié de l'oferta a la calgada per

Propostes al respecte potenciar altres modes. Creacié del gestor de poligons
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ACCESSIBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC

TEMA DESCRIPCIO
Pararng ?JZsbiﬁasl: pal, A la part més oriental, hi trobem una parada amb un pal de la
q : linia Sant Celoni - Granollers
adaptades...

Linies de bus que hi

. . De 7 a 13h cada hora, 15:30, 17h i 18h. Dissabtes: 9h i 18h
passen: freqiiéncies...

Connexié amb Renfe i

Connexié amb transbordament
altres modes

Creacié d'una linia de poligons, juntament amb Les

Propostes al respecte Franqueses i Can Jorn de La Roca

ACCESSIBILITAT A PE
TEMA DESCRIPCIO
Estat dels passos de

vianants: adaptats,
estrets...

m
c

Bona connexi6 a peu a la part de Granollers, pero dolenta a la
part de La Roca, en els vorals d'accés a la C-251

En el sector més comercial es detecten unes voreres amplies,
Amplada de voreres mentre que al sector més industrial les voreres dels vials
d'accés son inexistents fins arribar al principi del poligon

Punts on manca

continuitat en els La zona industrial esta poc pensada per accedir-hi a peu
itineraris a peu

Punts d'especial risc | La connexié del poligon a banda i banda de la C-352 és forga
per al vianant defectuosa

Acondicionar les voreres en mal estat i estretes de la zona
Propostes al respecte

industrial
ACCESSIBILITAT EN BICI
TEMA DESCRIPCIO
Carrils - bici No s'ha detectat oferta de carrils - bici

Aprofitant el sector comercial, es proposen aplicar projectes
Propostes al respecte| de lloguer de bicicletes. Creacié de carrils - bici connectats
amb Granollers

Millores previstes i pressupostades dins el Pla de millora de I’accessibilitat als
poligons industrials

A través de l'assessorament de la Secretaria de Mobilitat de la Generalitat de
Catalunya, en els propers anys es preveu potenciar:

e Potenciaci6 del carpooling. 4.000€

e Creaci6 i manteniment del gestor de Mobilitat de poligons. 30.000€

e Millora de l'accés intermodal Renfe a Granollers Nord i Granollers centre.
70.000€
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e Millora de la pavimentacié de les voreres i enllumenat del poligon Jordi Camp.
100.000€

e Condicionament als accessos als poligons des de / fins a la passarel:la per a

vianants sobre el riu Congost.45.000€

e \Vorera d’accés i nou cami d’accés a Font del Radium. 60.000€

e Voreraienllumenat d’accés a El Ramassar. 241.500€

e Senyalitzacio i mobiliari en diversos carrers dels 7 poligons industrials:

O

O

O

Marquesines i parades interurbanes. 25.000 €
Senyalitzaci6 horitzontal. 3.000 €

Bandes sonores per reduir la velocitat. 12.000 €
Direccionals rotondes. 60.000 €

Direccionals identificatives. 12.000 €
Direccionals circulaci6. 10.000 €

Bancs i papereres. 5.000 €
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6.- MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT

A través dels resultats de les enquestes telefoniques s’ha obtingut una caracteritzacio
de la mobilitat total de la ciutat. A partir d’aquest capitol es tractara la informacio
sectoritzada per cada mode de transport, sense perdre de vista quina és el pes de
cadascun d’ells sobre la mobilitat que s’ha definit.

A Granollers es realitzen diariament 95.000 viatges en vehicle privat als quals s’hi ha
d’afegir 41.000 viatges més que sén de pas, o0 sigui que en total representen 136.000
viatges en dia feiner, que si els dividim per una ocupacié mitjana de 1,2 persones /
vehicle representen 113.300 vehicles. El pes d’aquests viatges en la mobilitat interna
ha anat baixant, mentre s’ha mantingut una quota molt elevada tant en els generats

com en els atrets.

MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS

VIATGES MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS MODES DE TRANSPORT DE TOTS ELS
o VIATGES INTERNS VIATGES GENERATS | ATRETS
~r Bici Bici

Apeu o
0.4% Cotxe 13e 0%

Cotxe 26.2%
o
A peu 42,5%
49,2% T.Public,
T.Public 17,1%
2,4%

Cotxe

T.Puablic Apeu 68,8%

8,0% 71,0%

95.070 vi. en V. Privat 36.196 vi. En V. Privat 58.874 vi. En V. Privat

6.1.- Analisi de I'oferta per al vehicle privat
Les vies dabast metropolita definides en l'anterior apartat 1.8 permeten definir

itineraris d’accés a la ciutat que a continuacio es passen a descriure:

-Itineraris d’aproximacié metropolitans. Aquests itineraris es creen a partir de les
tres vies d’accés metropolita que sén la C-17, 'AP 7 ila C 60.

La autopista AP 7 connecta amb Granollers des de dos enllagos. El primer, (veure
planol pagina seguent enllag marcat en verd) situat més al sud de la ciutat, ens
condueix a través de la Carretera del Masnou (BP-5002) cap al centre de la ciutat o bé
cap a la C-35, que a través del vial del marge esquerre del riu Congost (zona
industrial) ens porta cap al centre oest de la ciutat. La Carretera del Masnou ha estat
remodelada fa dos anys per la Diputacié de Barcelona mantenint un carril de circulacio
per sentit, perd ampliant les voreres per afavorir els desplagaments a peu des / fins a
Palou (sector rural de la ciutat).
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La C-35i el vial del marge esquerra del riu Congost, és l'itinerari que realitzen la major
part de vehicles comercials per accedir a les zones industrials i permet evitar 'accés al

centre de la ciutat. El percentatge de vehicles pesats per aquesta via és elevat.

El segon enllagc (marcat en vermell), es situa una vegada s’ha passat per el peatge de
La Roca venint del sud (factor dissuasori alhora d’escollir passar per un o altre enllag) i
ens condueix cap a Granollers a través de la C-60 primer i la C-352 o0 C-1415 després.
En aquest itinerari conflueixen els fluxos que accedeixen des de l'autopista del
Maresme (C-32) i els de la propia AP7, generant importants saturacions en hora punta

al tram final de la C-60 (un carril per sentit)

7 =1

g S o Catla i
%/ ’EW y
e

'E[X]_446320.Dm v ko
Font: ICC

La C-17, al costat oest de la ciutat permet accedir a la ciutat a través de quatre
enllagos, de sud a nord aquests sén:
e Accés a la zona industrial a través de C-35, dins el terme de Montmelo.
Aquesta carretera esta pendent de desdoblar-se. En blau al planol
e Accés al centre sud de la ciutat a través de la Ronda Sud (N152a). Es I'accés
amb densitat donat que permet per accedir a la zona industrial, al centre sud
de la ciutat i enllagcar amb la C-60. En groc al planol
e Accés a Canovelles a través de la BV-1432. Es 'accés més céntric respecte el

centre de la ciutat. En taronja al planol
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e Nou accés connectat amb la Ronda Nord. Una vegada finalitzades les obres

d’aquesta ronda, es preveu una disminucié notable del transit de la Ronda Sud,

donat que oferira un nou itinerari d’accés a la C-60 En rosa al planol

-ltineraris d’aproximacié comarcals De menor importancia en quant a volums de
transit es refereix, altres vies de connexié comarcal de certa rellevancia son:

e La C-251 provinent de Cardedeu transcorre per el poligon industrial El
Ramassar i és la via on es situa I'Hospital General de Granollers. La
finalitzacio de les obres de la Ronda Nord, que permetran enllagar amb la C 17
faran disminuir el volum de transit d’aquesta carretera.

e La N-152a connecta el centre del terme de Corré d’Avall (Les Franqueses del
V.) amb el centre nord de Granollers. El vial del marge esquerra del riu
Congost transcorre paral-lelament a aquest vial, i travessant una zona molt
industrial ens condueix cap a Canovelles i el centre de Granollers. La seva
secci6 de un carril de circulacié per sentit, creuant per el centre les poblacions
de Granollers i Les Franqueses del Valles provoca que s’hi produeixin majors

o menors retencions al llarg del dia.

Una vegada definits els itineraris d’accés cal definir com es produeix la connexié amb
el viari de la ciutat en el que s’ha anomenat itineraris interns d’aproximacio. Aquests

itineraris s’han dividit en funci6 a la seva direccionalitat, aixi tenim uns:

Eixos longitudinals. Es tracta de vies en direccié nord sud amb una bona continuitat
de tracat. Es distingeixen 5 eixos principals, un central i dos a cada costat. El central,
I'antiga carretera N-152a és la via principal que ha anat perdent transit amb els anys,
donades les actuacions en favor de la vianalitzacio de la part central. Els altres quatre
eixos de ponent a llevant soén:

e Vila marge dret del Congost —Av. Sant Julia

e Vial Ripolles — Ponent — Roger de Flor — lluis Companys

e Girona — Av. Parc - Av. Sant Esteve — Esteve Terradas

e Pg. Muntanya — Via sector Bébila — BP 5002

Eixos transversals. Tenen menys continuitat que els longitudinals i s6n de poca
dimensié. Aquests son:
e (Can Bassa - Palou

e Tram sud de la Ronda Sud
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e Carrer Colom

e Carrer Prat de la Riba — Foment
e Torresibages

e Ramon llull = Francesc Ribas — C-251

/

2 f 3 s (il i !
Vials de connexio interna i comarcal. Font: PMU

6.2.- Analisi de la Demanda
6.2.1 —Treball de camp i metodologia

Amb la finalitat de poder analitzar la demanda de transit s’han quantificar els fluxos de
transit actuals, executant un pla d’aforaments manuals (92 punts) i automatics (12
punts) que ha estat completat amb un pla d’enquestes als accessos de la ciutat per
poder establir tipologies, origen i destinacié dels vehicles, distribucié horaria
(identificacié d’hores punta), motiu del desplagament (mobilitat obligada...), lloc
d’aparcament, etc...

Al planol es mostren els punts analitzats:
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Punts d’aforaments de vehicles. Font: PMU

Els aforaments, tant manuals com automatics han permes conéixer volums i intensitats
de transit, i en consequéncia, els fluxos de circulacio en les principals vies de la ciutat.
Els aforaments manuals (92 punts) com el seu nom indica, estan realitzats
manualment per persones que s’ubiquen en les interseccions principals de la xarxa
durant un periode temporal determinat (de 9 a 14h i de 17 a 20h, 48 punts i de 9 a 14h,
44 punts) mentre que els aforaments automatics (12 punts), resulten de la col-locacié
de maquines a la calcada de la via publica durant un minim de 24 hores
comptabilitzant el nombre de vehicle que circula per una determinada via.

Els aforaments automatics permeten determinar les intensitats de transit en hora
punta, quart d’hora punta, volum per metre de calcada i index de variacié (6.00 a 22.00

hores). També s’obté la corba de distribucié horaria del transit.

L’objectiu d’aquest treball de camp ha estat la elaboracié d’'un model de simulacié de
transit que permetra analitzar quins son els volums de transit dels carrers de la ciutat i
els nivells de servei actuals i previstos. En concret s’ha utilitzat el model de simulacio
TransCad. El procés de creacié d’aquest model ha estat:
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LA MATRIU ORIGEN - DESTINACIO

A partir del planol dels volums de transit que s’ha construit a través de la informacio
dels aforaments i les enquestes, es realitza la matriu a partir de la qual es modelitzara

la situacié actual.

A la matriu de la situacié actual estan representats els viatges que es fan al dia entre
tots els centroides que s’han ubicat dins de I'ambit d’estudi. Entenem per centroide un
punt tedric representatiu d’un area d’estudi de transit; determinat a partir dels punts de
concentracio d’habitatges, llocs de treball, etc., que es considera 'origen o la
destinacio dels desplagaments produits a I'area.

Un cop que els resultats del simulador son similars als aforaments reals, es considera
que la matriu esta calibrada i que de les modificacions posteriors de la xarxa s’obtenen
resultats coherents i solids.

EL GRAF DE LA XARXA ACTUAL

Paral-lelament a I'elaboracié de la matriu, s’ha fet, a partir de les dades de l'inventari
del treball de camp, el graf de I'ambit d’estudi. En aquest graf s’ha introduit tota la
informacio referent a sentits de circulacié, nombre de carrils, girs prohibits i temps

semaforics al trams urbans.

LA MODELITZACIO

Un cop enllestida la matriu i el graf, s'integren al TransCAD i, mitjangant un model
d’assignacié gravitatori on es té en compte el temps de desplagcament i I'itinerari més
curt, es modelitza la situaci6 actual. El resultat és un planol on a través de 6 categories

es pot veure el grau de saturaci6 de la xarxa.

L’AJUST DE LA SIMULACIO DE TRANSIT

El Coeficient de Correlacié Lineal de Pearson és un index estadistic que permet
definir de forma més concisa la relacié entre dues variables. El seu resultat és un valor
que fluctua entre -1 (correlacié perfecta de sentit negatiu) i +1 (correlacié perfecta en
sentit positiu). Quant més propers al 0 siguin els valors, indiquen una major debilitat de
la relacio o fins i tot absencia de correlacié entre les dues variables.
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L’aplicacié del coeficient s’ha basat en la comparacié entre les |.M.D. obtingudes de
les diferents fonts i els resultats del model de simulacié quant a intensitats diaries de

transit a les carreteres modelitzades per a aquest estudi.

Un cop elaborat el primer ajustament de viatges entre cada parell de zones de
creacib/captacio de viatges, el primer coeficient de correlacio era R2= 0,7731.

Després de les correccions amb les iteracions posteriors s’ha assolit un coeficient de
0,9601, cosa que demostra el bon calibrat del model i I'alt nivell de fiabilitat assolit
(taula seglent).

3.2.2 —Descripcio de la demanda

Com s’ha comentat anteriorment, 'enquesta realitzada als vehicles que accedeixen en
vehicle privat ha permés caracteritzar-ne el seu perfil. En concret, s’han realitzat 1.375
enquestes distribuides proporcionalment en funcié de la intensitat mitjana diaria de

vehicles (IMD) de cada accés.

Una de les primeres dades que ens ha ofert aquesta enquesta és determinar quin és el
transit de pas per aquestes vies. Aixi, s’ha pogut determinar que 34.200 vehicles al dia
passen per aquests vials sense quedar-se a la ciutat. En algunes vies aquests
representen gairebé el 60% de la seva demanda, com és el cas de la Ronda Sud.
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TRANSIT DE PAS ALS ACCESSOS

IMD % Trs:ssit de Vehi;:;ess de

Ronda Sud Est (Matard) 18.900 58,0% 10.962
Ronda Sud Oest (Coll de la Manya) 16.300 47,0% 7.661
Crta. Masnou 15.900 30,0% 4.770
Crta. Caldes 12.700 28,0% 3.556
Crta. Mataré 11.000 20,0% 2.200
Crta. Girona 7.900 51,0% 4.029
N-152 7.900 13,0% 1.027

TOTAL 90.600 38% 34.205

Font: PMU

En cadascun d’aquests accessos s’ha caracteritzat la seva demanda creant planols de

distribucio de fluxes que permeten veure cap a on es dirigeix la demanda que accedeix

diariament a Granollers. A continuacidé se’n mostra un a tall d’'exemple: es tracta de la

Ronda Sud de Granollers.

Destinacioé dels viatges a I’accés occidental de la Ronda Sud Font: PMU

A més de definir 'origen i la destinacié d’aquesta demanda, també s’ha caracteritzat:
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MOTIU DE VIATGE — INTENCIO D’APARCAMENT
El motiu de viatge majoritari dels vehicles que tenen com a destinacié Granollers és el

treball. Aquests usuaris tenen com a lloc d’aparcament habitual la calgada i el parking

privat.
LLOC D'APARCAMENT
Calcada | Calcada | Parking | Parking [ Zona Carrega i Alt
- . N res
MOTIU DEL VIATGE| legal (on pot) | public privat blava | descarrega Total
Domicili 61 47 12 104 2 2 228 27%
Treball 78 94 29 79 11 21 312 36%
Estudis 2 7 1 1 2 13 2%
Gestions de treball 3 10 2 3 2 20 2%
Gestions personals 32 42 16 8 6 104 12%
Compres 11 19 13 10 3 56 7%
Turisme 1 1 2 0%
Oci 9 17 8 2 2 38 4%
Visites 13 10 1 1 1 26 3%
Altres 17 25 6 8 3 1 60 7%
Total 226 272 88 216 32 23 2 859
26% 32% 10% 25% 4% 3% 0,2%

Font: Enquesta als accessos

Mentre que un 10% dels conductors entrevistats diu que estacionara en aparcaments
publics, només un 4% diu que ho fara en zona blava. Tanmateix, una part important
dels vehicles que diu estacionar a la calcada (on pugui), és possible que acabin

aparcant a la zona blava (donat que és més barat que els aparcaments publics).

DISTRIBUCIO HORARIA DE LA DEMANDA

Per al transit interior veiem com les corbes sén més constants durant el dia, amb
puntes en ocasions coincidents amb el migdia, confirmant la realitzacié de viatges per
la ciutat per a la realitzacié de gestions o viatges treball-treball, que a la vegada
condicionen la demanda d’aparcament de rotacié detectada. A continuacié es mostra
I'evolucié del volum de vehicles d’'una via basica urbana i una via d’accés a la ciutat.

A T'Av. Del Parc (via urbana), es pot observar com I'hora punta apareix al migdia,
mentre que a la carretera del Masnou apareixen dues puntes molt concentrades al
mati i tarda
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Av. Del Parc

7 hores (8-12 i 17-20 h.) 6.125 41,43
Mati (8 a 12 h.) 3.497 23,66
Tarda (17 a 20 h.) 2628 17,78

16 hores (6 a22 h.)
Hora punta sencera ... 1.007 6,81
index de variacié

(14:00 a 15:00)
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6.2.3 - Volums de transit a la xarxa actual

A partir del pla d’aforaments i enquestes realitzades als accessos de la ciutat, s’ha
realitzat un model de simulacié de transit que ens permet veure quins sén els volums
de transit per les principals vies del sistema urba que conformen Granollers, La Roca
del Valles, Canovelles i Les Franqueses del Vallés. Alguns dels parametres que
obtindrem a partir d’aquest model son:

e La IMD (Intensitat Mitjana diaria). Es el nombre de vehicles dia que passen
per cada tram de carrers dibuixat al graf

e Els nivell de servei (NS) és una mesura qualitativa que descriu les condicions
de circulacio en un tram de carretera determinat. Els factors que intervenen en
la definicio dels NS son: la velocitat, el temps de recorregut, la llibertat de
maniobra, les interrupcions de la circulacio i el confort i la convivéncia. Es
defineixen 6 NS per a cada infraestructura. A cadascun d’ells se’ls atorga una
lletra determinada (de la A a la F), essent A el que presenta les millors
condicions operatives i F, les pitjors. EI NS E és el valor que correspon a la
maxima intensitat o capacitat de la infraestructura. El model permet coneéixer
els punts de saturacié d’aquestes vies, és a dir on la demanda es posa en
relacié amb I'oferta, i d’acord amb els nivells de servei del Manual de carreteres
es detecten els punts critics. El model representat es correspon al transit en
hora 16 (és dir es posa en relacié el transit que transcorre en 24 hores amb 16
hores del dia enlloc de 24 per tal de definir 'escenari dilirn)

e La densitat es defineix com el nombre de vehicles que ocupen un tram de
longitud determinat d’un carril o carretera, en un instant concret. Habitualment
s’estableix una mitjana de la densitat en el temps per expressar-la en vehicles
per quilometre (veh.* km). La densitat es pot calcular a través de la mitjana de

velocitat de recorregut temps de recorregut i de la intensitat de circulacio.

Els principals fluxos es detecten als accessos de connexié amb les rondes de
Granollers (C-352). Per un costat, des del Maresme a través de la Roca del Valles es
detecta un elevat flux de vehicles que per estalviar-se el peatge de 'autopista passen
per la Ronda Sud, causant importants saturacions tant a les carreteres de La Roca del
Vallés com a la Ronda Sud (via urbana de la ciutat). Les Rondes de Granollers
presenten les majors intensitats amb valors entre els 14.000 i els 18.000 veh./dia i per
sentit. Es tracta sens dubte del major eix de comunicacié de Granollers ja que és un
dels principals accessos i sortides de la ciutat.
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Els accessos de la C-17 (N-152a i carretera de Llica de Munt.) tenen una elevada
utilitzacié (32.000 vehicles/ dia entre ambdds) que anira minvant una vegada finalitzin
les obres de cobertura de la ronda nord. L’accés que connecta amb la Ronda Sud
també ens permet entrar cap al centre de a ciutat a través del Carrer de Francesc
Macia que també suporta elevades intensitats de vehicles (15.000 veh./dia). Volums
semblants s’assoleixen a I'Avda. de I'Estacié del Nord, amb intensitats maximes de
14.000 veh./dia. Les vies principals que connecten longitudinalment la ciutat son
'Avida. de Sant Esteve amb intensitats maximes de 12.000 veh./dia i Roger de Flor
amb 9.000

Altra via important d’accés a la ciutat és el Carrer d’Enric Prat de la Riba on es

registren intensitats maximes de 11.000 veh./dia. La resta de vies pertanyents a la

xarxa secundaria presenten valors maxims de 7.000 veh./dia.
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La representacio dels resultats s’ofereix, bé en valors absoluts a partir del nombre de
vehicles diaris, 0 bé en nivells de servei segons la relacié entre la intensitat de transit i

la capacitat total de la via.

- La intensitat de circulacié: Cada tram en milers de vehicles/dia

- El nivell de servei (o indexs de saturacid) segons la llegenda:

COLOR INDEX SATURACIO NIVELL DE SERVEI
< 50% A
500 75% B-C
75a%0% D
Vermell 0o 120% E
Rosa > 100% F

L’analisi dels nivells de servei posa de relleu com les interseccions més saturades al

llarg del dia sén:

- Carrer de Girona — Carrer de Francesc Ribas
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- Carrer de Joan Prim — Carrer de Francesc Ribas — Carrer de Ramon Llull

- Av. De I'Estacié Nord — Passeig de la Ribera
- Carrer de Ramon Llull — Passeig de la Ribera
- Placa de la Constitucio

- Carrer de Francesc Macia — Ronda C-352

L’analisi dels nivells de transit convé que siguin analitzats en hora punta per tal de
coneixer quins son els efectes causats en el moment de maxima afluéncia de vehicles
a la carretera, que com ja s’ha comentat es produeix entre 8 i 9h del mati i de18 a 19h
de la tarda. Aixi, a Granollers en aquest periode el 34% de la xarxa es troba
saturada (per sobre del 90% de saturacid), un percentatge que a través de les
accions d’aquest pla i les infraestructures previstes caldra reduir.

Cal destacar que la situacio obtinguda de la simulacié no té en compte fenomens
atipics de modificacié de les condicions de les vies en relaci6 a I'oferta vial (indisciplina
d’aparcament, parades del transport public, recerca d’aparcament, etc.). Els resultats
aixi obtinguts, sén en general quelcom millors que la realitat, que es veu afectada per
aquesta situacié.

Per ampliar aquesta diagnosi s’han realitzat itineraris d’observacio directes als punts

de retencié en I'ambit d’estudi durant el periode punta del mati, on a més dels punts

citats anteriorment s’ha comprovat com també existeixen saturacions importants a:
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= Carrer Colom

= Avda Sant Esteve — Av. Del Parc

= Carrer Girona entre Agusti Muntanya i Francesc Ribas

En altres punts s’han localitzat disfuncions viaries degudes a pérdues de capacitat per
estacionament indegut, en gran part associats a la coincidéncia en aquest periode de
I'afluéncia als centres escolars situats en el nucli urba de Granollers, entre els que
destaquen dues zones: el sector de Can Bassa al sud i el carrer Roger de Flor i sector
de els Instituts en la zona nord. La coincidéncia en aquests sector de concentraci6 de
centres escolars amb itineraris d’entrada a la ciutat, motiva que en hora punta es

produeixin retencions puntuals per la reduccié de capacitat del viari.

Un altre dels parametres que s'utilitza per caracteritzar 'ocupacié de la xarxa viaria és
la densitat expressada en vehicle x km. A través de la composicié del transit d’alguns
punts d’aforament manual i de la distancia mitjana recorreguda en vehicle privat (5,9
km) s’han obtingut els vehicles per km per tipologia de vehicle. En el cas dels
autobusos, el pas a vehicle x km s’ha realitzat directament a partir del seu recorregut i
del nombre d’expedicions que donen servei a cada linia

Aixi, s’ha obtingut una taula on es mostra que els vehicles km que actualment es
realitzen a Granollers sén 471600.

VEHICLES X KM

Any actual
COTXES 471.608
BUS URBA 1.412

BUS INTERURBA 2.422

MOTOS 42.538
MERCADERIES
LLEUGERS 22.937
MERCADERIES
PESATS 15.580
Font: PMU
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6.3.- Seguretat Viaria

En el PMU també s’han tingut en compte els aspectes més rellevants de la seguretat
viaria en funcié a la informaci6 facilitada per la Policia Local. Posteriorment a aquest
analisi, en I'actualitat s’esta redactant el Pla Local de Seguretat Viaria que aprofundeix
en aquest apartat.

A I'any 2005, es van produir 35 accidents de mitjana, majoritariament produits en
periodes associables a la tornada al domicili. La interpretacié d’aquests resultats
condueix a la combinacié de situacions de intensitat alta perd sense congestio — el
que explicaria la no presencia de les hores del mati- i I'efecte del cansament que
determina distraccions als conductors. Els accidents en periode nocturn, tenen afegida
la component de falta de llum solar i de possibles situacions de cansament o excés de

velocitat.

ACCIDENTS DE CIRCULACIO -2005
Distribucio per hores
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La infracci6 causant de més accidents és la falta de manteniment de la distancia de
seguretat. Aquest fet indica de forma indirecta que la circulacié es fa a velocitats altes
en alguns trams de via., que es confirma amb la dada de 35 accidents I'any 2005,
(quart factor de causa d’accident en aquest any)

Els altres factors predominants com a causa d’accident estan associats a no respectar
la preferéncia i els passos de vianants. Per aixd0 s’ha prestat particular atencié en
I'elaboraci6é de propostes en aquests punts, desenvolupant en les mateixes actuacions
de modificacioé de fases semaforiques i eliminacié de moviments incompatibles dins de

la mateixa fase.

ACCIDENTS DE CIRCULACIO 2005

Infraccions
altres infrcc. 14
I ced.pas 26 101
preferéncia 39
velocitat 35

creuar indeg 21
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L’evolucié anual dels accidents mostra una tendéncia a la reduccié des de I'any 1998
(llevat d’un repunt 34n I'any 2003). Durant la revisié dels punts d’accidentalitat (punts
negres) s’han observat alguns en els que ja s’havia actuat, de forma prévia a la
redaccio del Pla de Mobilitat, confirmant que aquesta reduccioé respon a la programacio

propia de I’Ajuntament.
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En el PMU s’han analitzat 10 punts negres de la ciutat (amb més de 3 accidents

anuals durant el 2004). En cadascun d’ells s’ha realitzat una diagnosi de la situacié
actual i propostes de resolucio
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7.- LA SITUACIO DE L’APARCAMENT

Per analitzar la situacié de I'aparcament s’han utilitzat les mateixes zones que en el
model de simulacié. Abans d’analitzar les relacions entre oferta i demanda
d’aparcament, es caracteritzaran els principals aspectes de cadascuna de les zones
qgue tenen relacié amb la problematica de I'aparcament.

Zonificacio de I'aparcament. Font: PMU
De I'anterior es desprenen 19 zones que a continuacié descrivim:

Zona 1: Centre historic. Comprén bona dels carrers exclusius per a vianants a
I'entorn de la Plaga de la Porxada, on es concentra una important activitat terciaria,
tant de comergos com de serveis. A més, en aquesta zona es desenvolupa el mercat
ambulant dels dijous d’abast comarcal. .L’oferta d’aparcament en calgada practicament
ha desaparegut

/Zona 2: Sota el Cami Ral. Es troba clarament delimitada per tres vies basiques de la
ciutat com son els carrers Roger de Flor, Enric Prat de la Riba i Alfons IV. Aquest
sector, encara dins el centre de la ciutat, té un Us basicament residencial. Tanmateix,

la zona blava que s’hi localitza proveeix d’aparcament a I'activitat de la zona 1.
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1Zona 3: Sota els Instituts. Es una zona que envolta el centre historic i que disposa

d’una elevada oferta d’aparcament destinada a l'usuari fora (aparcaments publics i

zona blava). En ells, es detecta una elevada concentracié de demanda residencial.

[1Zones 4 i 5: Parc — Girona. Aquest sector delimitat per les vies del ten, té entremig
una de les vies més importants del municipi i amb una major intensitat de transit,

I’Avinguda del Parc i la seva continuacio que és el carrer Girona.

1Zones 6 i 7: Sota Corona — Sant Miquel. Sector on predomina I'activitat residencial
per sobre la terciaria, i on es localitza una elevada concentracié de demanda
d’aparcament residencial. Una part de la demanda d’aparcament insatisfeta d’aquesta
zona, ha vist cobertes les seves necessitats d’aparcament amb el nou aparcament

Calderén de la Barca (obert posteriorment a I'analisi d’aquest PMU).

Zona 8: Tres Torres. Barri residencial on predominen les cases unifamiliars i blocs
d’habitatge més nous i on les necessitats d’aparcament, tant residencials com foranes,
estarien forga cobertes actualment i també en un futur a mig termini amb I'obertura de

I'aparcament a la fabrica de Roca Umbert.

1Zones 9 i 10: Instituts. Aquest és un sector molt diferenciat, una part del qual el
conformen blocs d’habitatge dels anys 50 i 60 sense aparcament propi, i I'altre, on es
troben diverses escoles, instituts i organismes oficials. Al costat del riu Congost, just
darrera d’aquests equipaments, es localitza una bossa important d’aparcament lliure a
la calcada utilitzat tant per la seva propia demanda com per la demanda de

treballadors de zones perimetrals.

1Zona 11: Ponent. El sector més occidental d’aquesta zona, a I'entorn i per sobre del
Teatre Auditori, es troben blocs d’habitatges nous, mentre que el sector oriental, de
meés baixa densitat de poblacid, seria la continuacio del centre historic. L’aparcament
public del Teatre Auditori, juntament amb I'aparcament en superficie gratuit Ramon
Llull sén els Unics espais especifics per a la demanda forana d’aquest ambit.

1Zona 12: L’Hostal — El Lledoner. La construccié d’'un nou barri en aquesta zona i

I'obertura de nous vials transformara les necessitats d’aparcament en aquesta zona.

Zona 13: Estacio Nord. Es tracta d'un dels sectors amb major concentracié de
demanda i déficit d’aparcament residencial.
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1Zones 14 i 15: La Font Verda. Aquestes dues zones sbén les Uniques que es

localitzen passat les vies del tren, en un sector on a partir del Passeig de la muntanya
s’inicia un fort pendent. La cobertura de les vies de tren afavorira la connexié dels

residents d’aquesta zona amb el centre de la ciutat.

[1Zona 16: Estacio de Franca. Zona situada a I'entorn de l'estacié de ferrocarril
Granollers centre, amb elevades necessitats d’aparcament tant residencials com
foranies (de llarga durada, efecte park and ride)

Zones 17 i 18: Ronda Sud — Can Bassa. Sector eminentment residencial. Aixi,
mentre que a I'entorn de la Ronda Sud no es detecta una problematica d’aparcament
molt acusada (habitatges nous amb oferta d’aparcament propia fora calgada), al barri
de Can Bassa es detecta un déficit important de places d’aparcament fora calgada.

1Zona 19: Ponent — Can Gili. Es tracta d’'una de les zones amb una menor cobertura
d’aparcament fora calgcada de la ciutat. En aquest ambit, s’han realitzat diverses
propostes per tal de construir-hi un aparcament soterrani i cap d’elles va ser factible
per motius econdmics de la poblacié que hi resideix.

7.1.- Metodologia i treball de camp

Una vegada definits els principals usos en cadascuna de les zones, s’ha revisat
I'inventari de I'oferta d’aparcament existent, diferenciant la corresponent a garatges
i parkings, d’aquella que es localitza a la calgada, i detallant aixi mateix el seu regim
d’utilitzacio, en funcio de la tarifa i la durada maxima d’estacionament permesa. Aquest

inventari permet coneixer la nova oferta disponible tant pel fora com pel resident.

El procediment emprat per a avaluar les places existents a les vies consisteix en
determinar la seva localitzacid, la disposicié6 de vehicles que permet i en cas d’estar
regulades, el tipus i periode que possibilita I'esmentada regulacié. Finalment es
comptabilitza el nombre de places ofertades aplicant un modul ajustat a les
caracteristiques del parc automobilistic actual (5 metres/plaga en cordd i 2,5 m/plaga en
bateria, passos de vianants), tenint en compte la reduccié que suposa la existéncia de
guals, la proximitat a cruilles i el mobiliari urba.
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Pel que fa a 'oferta existent fora de cal¢ada s ha distingit entre diferents tipus:

= Guals unifamiliars. Correspon als habitatges unifamiliars, i es considera una

mitjana de 1,75 places per habitatge

= QGaratges de veins. Correspon als garatges de blocs d’habitatges i es

considera una mitjana d’1,5 places per habitatge

= Parkings Publics. S6n aquells en els que pot estacionar qualsevol usuari

mitjangant el pagament d’una tarifa horaria
= Q@Gual industrial. Correspon als guals de comergos i tallers

= Parking reservat. Son aquells aparcaments que només poden ésser
utilitzats per un segment de demanda especific no residencial (treballadors,
clients, etc.).

Els nivells d’utilitzacié de I'oferta d’aparcament anterior per a residents i per a forans
de cada zona, posen de relleu les possibles disfuncions en els respectius binomis
oferta - demanda de cada tipus d’aparcament, disfuncions de les quals en sén alguns
indicadors els nivells d’il-legalitat d’estacionament a la calcada, o la manca de
places de garatge per a residents.

Aixi doncs, lanalisi de la utilitzaci6 de cadascun dels tipus d’oferta
d’estacionament permetra 'elaboracié de la diagnosi de I'aparcament residencial i
dels visitants de cada zona.

Els comptatges pel seguiment de la utilitzacié de les places d’estacionament s’han
efectuat en periode dilirn i nocturn, en el cas dels residents, i en periode dilrn per la
resta d’usuaris. A les zones on s’analitza la demanda forana s'aplicara el métode ERM
(rotacions de matricules) per tal de conéixer com son utilitzades les places

d’aparcament.

El procediment i parametres deduits d’aquest métode s’exposa a continuacio:
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METODE ERM

PROCEDIMENT:

Es controla durant tot un dia una mostra composta per un cert nombre de places legals que
es considera representativa de I'estacionament en una determinada zona. El nombre de
places que constitueix 'esmentada mostra és funcié de la grandaria de la zona i de les
possibilitats operatives del métode. Un cop escollides les places, aquestes es sotmeten a
observacio durant un periode aproximat de 13 h. Per aixd, una persona controla, a
intervals de 15’ i d’acord amb un itinerari prefixat, cadascuna de les places, anotant, en un
impres disposat a I'efecte, els canvis de vehicle que s’han produit a cada interval i la tipologia

de l'usuari:

¢ No requlades: Temps d’estacionament, index de rotacid, etc.

e Regulades: no paguen, sobrepassen el temps, excedeixen la maxima durada
d’estacionament, etc.

e (/D: usuaris que realitzen operacions de C/D, no complidors de la reserva per tipus
de vehicle (turismes o vehicles comercials)

L’estudi de rotacio de I'aparcament legal en calgada es realitza conjuntament amb el de
laparcament il-legal. En aquests cas, donat que les places sotmeses a control no estan
clarament delimitades, el procediment consisteix en anotar els vehicles que entren i surten, per
intervals de 15°, en el conjunt de places prohibides. En aquest cas es distingeix sempre

aquells usuaris que realitzen carrega i descarrega de mercaderies de la resta d'il-legals.

PARAMETRES DEDUITS:

¢ Places fixes: és el percentatge de places que romanen ocupades pel mateix vehicle durant
tot el periode controlat, respecte del total de places analitzades.

o Distribucio del temps de permanéncia dels vehicles aparcats: s’expressa en
percentatge de vehicles que estacionen un determinat periode de temps i permet tipificar el
tipus de demanda existent, gracies a la correlacié establerta entre motiu de viatge i temps
de permanencia en una placa d’aparcament.

e Durada mitjana d’estacionament: és la mitjana de temps que romanen estacionats els

vehicles.
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 Iindex de rotacio total: es defineix com el quocient entre el nombre total d’entrades i el
nombre de places ofertades. Indica la utilitzacié mitjana, en nombre de vehicles, de les
places controlades.

 index de rotacié fora: es defineix com el quocient entre el nombre total d’entrades de
forans durant el periode considerat i el nombre de places ofertades. Indica la utilitzacié mitja
per part del fora, en nombre de vehicles, de les places controlades.

* % de ocupacio (hores x placa): expressa el percentatge de I'oferta d’aparcament (n° de H
x P controlades) consumida per la preséncia de vehicles estacionats. Distingirem entre
'ocupacié corresponent als residents i als forans de cada zona. A la zona regulada es
distingeix, a més, entre 'ocupacié pagada i la no pagada.

Al mateix temps, es realitzen enquestes als usuaris forans que estacionen en
calcada per tal de conéixer el seu perfil, les caracteristiques del viatge i la

predisposici6 a utilitzar infraestructures d’aparcament i/o zona blava.

Paral-lelament es realitzen inventaris d’ocupacio i il-legalitat diiirns i nocturns. Els
primers ens permeten extrapolar les dades que obtindrem de les rotacions de
matricules al total de 'ambit d’estudi, els segons ens ofereixen una visioé de la situacié
de I'aparcament des de la perspectiva del resident (periode nocturn) corroborant o no
les dades obtingudes a partir del cens de vehicles.

El tractament de les dades obtingudes a través dels diferents mecanismes de recollida
d’informacid, permet establir la diagnosi de la situacié de I'’estacionament, tractant
sempre les demandes residencial i forana, de forma individual, donat que tant les
seves caracteristigues com les seves necessitats son normalment diferents. Aquesta

diagnosi permetra calibrar les necessitats actuals de cadascuna de les demandes.
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7.2.- Oferta d’aparcament

En 'ambit d’estudi s'han inventariat unes 33.000 places d'aparcament, de les que el
60% es localitzen fora de la calgada.

Al planol seglient es mostra la concentracié de I'oferta d'aparcament per a cadascuna
de les zones definides, expressada en la densitat de places per hectarea. Els
parametres d'oferta d'aparcament que s'analitzen per a cada una de las zones
d'estudi, nombre de places/hectarea i els percentatges relatius a la seva composicié
(% places fora de la calcada, etc.) possibiliten un tractament homogeni de la
informacid i la comparacié dels nivells i tipus de dotacié d'aparcament a cada una
d’elles. Al planol, s’observa com la zona 16 (a I'entorn de I'estacié de tren Granollers
centre) és on s’ha detectat una major concentracié d’oferta, que alhora també és la

zona on s’ha detectat més densitat de poblacié i nombre de turismes censats

<
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Concentraci6 d’'oferta d’aparcament i tipologia d’oferta. Font: PMU

En el planol es pot observar com en el centre historic es detecta molt poca oferta
d’aparcament a la calgada, mentre que tant al nord com al sud de la ciutat I'oferta
d’'aparcament lliure s’equipara amb la dels aparcaments privats.

Pla de mobilitat Urbana de Granollers (2008 — 2014) 110




[ o

xarxa de municipis

Al centre historic i a les zones del seu entorn, és on apareix una concentracié d’oferta

per a usuaris forans (zona blava i aparcaments publics)

OFERTA D'APARCAMENT TOTAL

TOTAL TOTAL FORA TOTAL P‘LACE‘S-‘I—I.‘;
TOMA CALCADS CALGADA PLACES |TOTAL OFERTA]
| 122 5] 188 27
2 718 1.209 1.927 114
3 3595 231 1.326 111
4 220 466 [ 55
=] B35 210 1.245 B7
[ 813 1.977 2,790 180
Fi 5] 752 1.302 113
[:] 1108 1.224 2.330 48
g 285 i] 285 33
10 573 414 Qa7 B4
11 1.046 1.425 2471 7]
12 425 Gdd 1.070 &7
13 S45 1.419 2.364 121
14 1.23 2.601 3.832 128
15 795 1428 2.224 a7
16 548 1.291 2.0339 162
17 622 a45 1.567 Ta
18 BEa 417 1.010 a3
19 1.588 1.212 2798 [==]
TOTAL 13.210 19.808 33408 89
Font: PMU

A la calgada, el 12,5% de places es troben regulades per a cobrir les necessitats
d’aparcament de l'usuari fora de curta durada (1.050 places de zona blava), dels
vehicles comercials que realitzen operacions de carrega i descarrega (330 places) i
d’altres (266 places).

OFERTA D'APARCAMENT A LA CALCADA

ZOMA |RESERVA| ALTRES TOTAL  [TOTAL OFERTA| TOTAL OFERTA | PLACES/HA
ZonA | LLIURE | BLAVA /D |RESERVES| CALCADA | RES. DIURMA | RES, NOCTURMA | cALcADA
1 11 g5 10 [ 122 11 116 18
2 4748 175 29 35 718 4749 583 42
3 a7 31 20 27 395 ar 368 33
4 35 149 20 16 220 a5 204 18
5 238 168 g 21 535 338 514 27
B BOE 123 BB 18 813 506 785 44
7 526 0 8 16 550 526 534 48
8 1089 0 15 2 1.106 1.088 1.104 23
] 283 0 1] 2 285 283 283 33
10 540 0 18 15 573 540 558 a7
11 1022 0 20 4 1.046 1.022 1.042 42
12 418 0 & 1 426 418 425 27
13 20 0 11 14 945 320 931 48
14 1190 0 23 18 1.231 1.180 1.213 41
15 784 i] = 1 796 789 785 35
16 536 28 55 28 648 536 g2 52
17 622 0 1] G2 622 622 a1
18 5749 0 0 14 533 5789 579 49
19 1543 0 15 28 1.586 1.543 1.568 39
| TOTAL | 11.564] 1.050 330 266 13.210 11.564 12.944 36
Font: PMU
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7.3.- Demanda i deéficit residencial d’aparcament

Per a determinar I'oferta que el resident pot utilitzar a cada zona, s'han descartat les
places reservades a la calgcada durant el periode nocturn, és a dir, les que es destinen

a organismes oficials, persones amb mobilitat reduida, taxis, etc.

A partir d’aquesta analisi es desenvolupara a continuacio el calcul dels déficits de
places en cada zona. La demanda residencial d'aparcament s'ha obtingut a partir de
les dades facilitades pels serveis tecnics de I'’Ajuntament de Granollers. En concret,
ens han proporcionat el nombre de vehicles censats a cadascuna de les seccions
censals a data de febrer de 2005.

Dins del nostre ambit d'estudi (19 zones), s’han comptabilitzat 27.789 turismes
(2005), que representen una concentracié mitjana de 75 turismes/Ha.

Distribucio dels turismes

Nombtee de  Mombra da Motontzacks
ZONA vehiclas wrismas (urf1000hab)  Tunsmesha

1 495 381 547 55,1
2 2284 1757 463 103,7 |
3 1615 1242 497 1042
4 1447 1113 480 88,8
B 1291 993 498 496
G 2592 1994 438 1070
7 1439 1107 668 96,3
8 2853 2194 775 455
9 515 396 323 465
10 895 688 419 447
11 2274 1749 439 69,9
12 869 669 453 41,7
13 3518 2768 433 1418
14 2995 2304 439 76,8
15 1858 1429 461 62,1
16 2062 1586 400 126,3
17 1705 1312 534 65,0
18 1139 876 423 72,2
19 4199 3230 532 79,1

TOTAL| 36045 27.7869 a79 75.1

A les zones a I'entorn de I’Av. Sant Esteve és on es concentren les majors densitats de
turismes amb més de 100 turismes per Ha, aixi com a la zona 13 on s’ha detectat la

xifra més elevada (142 turismes/Ha). A aquesta concentracié s’uneixen altres tres
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bosses de menor densitat a la zona de les Tres Torres i Instituts on no s’arriben als 50
Turismes/ha.

La comparacié entre I'oferta i la demanda residencial d’aparcament dona lloc al primer
parametre de déficit que és el déficit global, que es pot entendre com la relacié directa
entre demanda i oferta. El resultat global posa de relleu que la zona analitzada
presenta un superavit d’aparcament de 2.000 places d’aparcament (és a dir que
tota la demanda podria estacionar en l'oferta existent i sobrarien 2000 places).
Tanmateix, aquesta xifra té un significat relatiu ja que aglutina ambits espacials amplis
i molt diferents. Cal tenir en compte que I'aparcament residencial €s en tots els casos
un problema local, ja que es en aquest ambit on es perceben les seves disfuncions.

En la distribucié territorial d’aquest deficit es pot observar com les zones que
presenten major mancanga de places per a residents en relaci6 a la demanda
avaluada so6n la zona 1 (29 places /Ha) i la zona 4 (43 places/Ha), segons es pot

comprovar en el segient planol:

Deéficit global d’aparcament a Granollers

LLEGENDA
Déficit global Places/Ma
Superivit

0-10

0-20

0 - 30

Font: PMU

() N de Tana

No obstant, cal assenyalar que el déficit detectat en aquestes zones es veuria
compensat pel superavit existent en zones veines (zones 11, 5 6). En valors absoluts,

la zona amb un major deéficit és la zona 19 (sector Ponent — Can Gili) amb unes 900
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places, on per la seva situacié amb forts pendents i el seu baix nivell de renda, es

justificaria una actuacié de millora de la dotacié de places residencials, que alhora

millorés la qualitat urbana de I'ambit.

Una altre zona que presenta déficit d’aparcament és la zona 13 (Estaci6 de Franca),
a I'entorn d’'unes 450 places. A l'actualitat, la demanda residencial es beneficia del
superavit existent al Lledoner, tanmateix, la construccié del nou barri en aquest sector

podria agreujar la situacio de deficit existent.

DEFICIT RESIDENCIAL D'APARCAMENT
DEFICIT |DEF. GLOBAL] DEFICIT |DEF.INFR. I.C. 1C. Pel
ZONA GLOBAL({1) |PLACES/HA |INFRAEST.(2)JPLACES'HY GLOBAL (3) |GARATGES (4 IPEC nit (5)
1 199 29 315 46 0,48 0,17 2,72 que
2 -105 -6 578 34 1,06 0,67 0,85
3 -12 -1 356 30 1,01 0,71 0,97 fa als
4 478 38 682 54 0,57 0,39 3,35 .
5 -331 7 183 g 1,33 0,82 0,36 turis
6 -778 -42 17 1 1,39 0,99 0,02 mes
7 -136 -12 398 35 1,12 0,64 0,74
8 -13 0 1.091 23 1,01 0,50 0,99 que
9 113 13 396 47 0,71 0,00 1,40
10 -134 -9 424 28 1,19 0,38 0,76 no
11 -238 -10 804 32 1,14 0,54 0,77 .
12 -350 -22 75 5 1,52 0,89 0,18 dispo
13 448 23 1.379 71 0,84 0,50 1,48 sen
14 -1.495 -50 -282 -9 1,65 1,12 -0,23
15 -286 -12 509 22 1,20 0,64 0,64 d’un
16 -249 -20 371 30 1,16 0,77 0,60
17 -255 -13 367 18 1,19 0,72 0,59 a
18 180 15 759 63 0,79 0,13 1,31
19 861 21 2.419 59 073 0,25 1,55 placa
TOTAL -2.103 -6 10.841 29 1.08 0.61 0.84 d’ap
(1) Déficit d= places en calgada | fora calgada
(2) Déficit ch placss forg calgada arca
(3) % de trismes que disposen de plaga d'aparcament, tant a la calgada com fora calgada,
4) % de turisrmes que podrien disposar de plaga de parquing
(5) Turismes que no digpossn de plaga de parquing per cada plaga a la calgada ment

fora de la calgada, és a dir, el deficit d’aparcament infraestructural, s’observa que
aproximadament 10.900 turismes de residents han d’estacionar al carrer. D’aquesta
dada s’obté “I'index de cobertura fora calgada" que a Granollers és de 0,61 Turismes/
plagca (o el que és el mateix, prop d’'un 40% de la demanda censada a Granollers
no podria estacionar fora la calcada). La distribucio territorial d’aquest index posa de
relleu la manca d’aparcament residencial fora la calgada a Can Bassa, Can Gili,
Ponent, entorn dels instituts (zona 9) i al centre historic, totes aquestes zones amb
menys d’un 20% de la demanda coberta amb garatges.

Només a la zona 14 es supera el 100% de la demanda coberta per les places fora
calcada, si bé a les zones 6, 11 i 12 la cobertura també és molt elevada.
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Els indexs de cobertura de l'oferta fora de calgcada assenyalats, s6n només un
exponent de la potencial demanda (deficit infraestructural) que no pot accedir
actualment a la utilitzacié d'una placa de parking, perd només una part d’aquesta
demanda (en funcio6 de la pressi6 existent sobre I'oferta de la calgada, del seu nivell de

renda i de les caracteristiques del seu vehicle) pot estar interessada en I'adquisicié

d'una placa d'aquestes caracteristiques.

Index de cobertura de garatges. Font: PMU

7.4.- Demanda forana d’aparcament

Per tal d’analitzar la situaci6 de I'estacionament fora durant el periode ditrn, s'ha
efectuat un analisi relatiu a la utilitzacié de I'oferta d'aparcament en aquest periode.
Per a coneixer el funcionament real de cadascuna de les ofertes on pot estacionar

l'usuari fora s’han efectuat estudis de rotacions de matricules a:

- 115 places de zona blava representatives de diverses zones del centre de la ciutat,
- 134 places d’oferta lliure a la calcada,

- 25 places de carrega i descarrega

- 2 aparcaments publics

- 5 aparcaments en superficie.
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El resultat d’aquesta recollida d’informaci6é ha permés establir una nova zonificacié que

permetra analitzar els diversos comportaments de la demanda forana a la zona centre
de Granollers, on existeix una major densificacié de la demanda forana.. Aixi, doncs,
es redueix I'ambit d’estudi a la zona centre de Granollers que seria la compresa pels
carrers Ramon Llull, Passeig de la Muntanya, Miguel de Cervantes, Ramén y Cajal ,
Lluis Companys i Roger de Flor. Fora d’aquest ambit es considera que la problematica

de I'estacionament fora és de dimensions notablement inferiors.

Les zones establertes son:

_ Zona Centre Est: Els principals focus d’atraccié de viatges d’aquesta zona serien el
Parc Torras Villa, I'activitat comercial i de serveis de la Placa de la Corona i Anselm
Clavé, 'administracioé d’Hisenda al carrer Alfons IV.

_ Zona Centre Sud: La localitzacié d’edificis oficials com son I’Ajuntament (carrer St.
Josep), Policia municipal (carrer Princesa) i la Tresoreria de la Seguretat Social sén
alguns dels principals atractius d’aquesta zona, a més de la Policia nacional i els

jutjats.

_ Zona Centre Oest: Aquest sector engloba tot I'eix de vianants del centre historic de

la ciutat amb la Placa de la Porxada com a principal focus d’atracci6 de viatges.

_ Zona Entorn Centre Nord: Sector amb menys activitat terciaria que la detectada a
les altres tres zones, perd amb focus importants de viatges com sén I'eix comercial de

Joan Prim, el camp de Futbol de la U.E. Granollers i el Teatre de I'’Auditori.

_ Zona Entorn Centre Sud: Els focus més importants de viatges en aquesta zona es
troben als extrems oriental i occidental. A I'extrem oriental, I'estaci6 de Renfe

Granollers Centre atrau un elevat nombre de vehicles esperant a usuaris del tren

L’estacionament dels usuaris de curta durada

Dins aquesta categoria s’inclouria aquells usuaris no residents que estacionen per
periodes inferiors a les quatre hores. Aquests usuaris s’associen a motius de viatge
com les compres, gestions o oci.
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En zones de la ciutat amb una elevada atracci6 de viatges de curta durada, la manca

d’espai per aparcar a la calcada ha generat la creacié6 de zona blava i aparcaments

publics que garanteixen una major cobertura d’aparcament a aquests usuaris.

Les zones regulades d'aparcament vigilat, zona blava, es caracteritzen per la limitacié
del periode d'estacionament, mitjancant el pagament d'una tarifa. A Granollers es
distingeixen tres tipus de zones blaves, amb una durada maxima d’estacionament
permesa de 2 hores. En les places més céntriques, el temps d’estacionament es
controla a través d’haver d’introduir la matricula de vehicle al parquimetre:

e ZONAA: DE DILL A DISS 8-14h i 16-20h 1,50 €/ 1h (65% de places)
e ZONAB: DE DILL A DISS 8-14h i 16-20h 1,25 €/ 1h (25% de places)
e ZONAC: DE DILL A DISS 8-14h i 16-20h 1,00 €/ 1h (10% de places)

El 65% d'aquestes places es corresponen a la tarifa localitzada a I'entorn immediat del
centre historic de Granollers on hi ha una major afluéncia de viatges de curta durada.

Actualment, la xarxa d’aparcaments publics de Granollers es composa de vuit
aparcaments publics (Corona, Sant Carles, Granollers Centre, Teatre Auditori, El Sot,
Hospital, Can Trullas als quals s’hi afegit recentment I'aparcament de Calderon de la
Barca) que sumen unes 2.200 places d’aparcaments d’Us public. En un termini no
superior a dos anys entraran en funcionament dos nous aparcaments (Can Comas al

centre de la ciutat i Roca Umbert lligat al projecte cultural d’aquest espai)
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Utilitzacié de I'oferta d’aparcament (zona blava i aparcaments publics)

L’ocupacié mitjana de les places de zona blava del municipi és del 82% d’hores per

placa. En hores punta de mati (a les 11h) i de tarda (a les 18h), la major part de les

places de zona blava es troben saturades, el que acostuma a generar indisciplina

viaria al seu entorn per la manca d’espai, especialment en zones com el carrer Mare

de Déu de Ndria i la Placa de la Corona.

La rotaci6 dels vehicles a les places €s molt elevada (8,3 vehicles/ plaga), superior a la

detectada en municipis com Matard (7 vehicles/ plagca) o zones tan centrals de

Barcelona com la Rambla de Catalunya (6 vehicles/ plaga).

MOBILITAT DE LES PLACES
DE ZONA BLAVA

Mitjana ‘3—3
Entorn centre 1 ]5,9
Centre Est 1 : : |9,0
Centre Sud 1 I ' | 7.9
Centre Oest | I ! | |9.1
0.0 2l.0 4:0 6:0 8:0 1(;.0

Vehicles/ plaga
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La durada mitjana dels estacionaments no supera I'hora a la major part de les places,

tot i que el temps maxim permés d'estada és de dues hores. Només un 12% dels

usuaris que estaciona la zona blava ho fa per periodes superiors a les 2 hores.

El nivell de pagament de la zona blava es troba en un nivell mig- baix (54% d’hores
per plaga) si el comparem amb el d’altres ciutat catalanes com Mataré 57%, Igualada
64% o Girona 71%. EI compliment de la regulacié també es troba a nivells
semblants al d’'altres ciutats. Aixi, mentre a Granollers es detecta que un 25% dels
usuaris que estacionen a la zona blava no treuen ticket, a Matar6 representen un
24% o a Madrid un 19%.

Els aparcaments publics tenen una ocupaciéo molt més baixa que les places de
zona blava, cap d’ells supera el 75% d’ocupaci6 de la seva capacitat durant el dia (de
8 a 20h). La major part de la seva ocupacié es deu als abonats que no es mouen al
llarg del dia o els que entren amb abonaments dilirns (és a dir per a treballadors). En
dia de mercat, dijous, els aparcaments augmenten entre un 10 i un 15% la seva
capacitat, només saturant-se I'aparcament del Sot i Can Trullas que en moments
puntuals del mati penjen el cartell de complet.

La demanda horaria (de curta durada) que estaciona en els aparcaments publics és
molt inferior que la que estaciona en zona blava. Els principals motius que expliquen

aquesta situacié sén:
e Major accessibilitat de la zona blava amb el desti de viatge. Els usuaris que
estacionen per periodes de I'entorn d’'una hora, troben a la zona blava una

major rapidesa per la seva situacio a la calgada.

e Motius economics. La zona blava té una tarifa horaria (1,5 €/h, en el cas de la
tarifa més cara) un 40% més barata que la d’aparcaments publics (2,2 €/ h).
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L’estacionament dels usuaris treballadors

Es tracta d’'usuaris que estacionen a la ciutat per periodes de temps superiors a les
quatre hores. La majoria d’aquests usuaris accedeixen a Granollers per motius de
treball, i consumeixen molt espai de la ciutat al llarg del dia. Per aquest motiu, en
centres de grans ciutats amb una elevada atraccié de viatges amb vehicle privat,
s’esta penalitzant el seu estacionament a la calgada, traslladant-lo a zones on no entra

en conflicte amb I'estacionament de forans de curta durada.

Actualment, els usuaris forans de llarga durada que estacionen a Granollers disposen,
a més de les places no regulades situades a I'entorn del centre, d’'una xarxa de vuit
aparcaments en superficie que sumen un total aproximat de 2.100 places
d’aparcament, dels quals sis (1.875 places) tenen un caracter temporal, donat que en
els espais que ocupen esta previst la construccié dels jutjats (zona 15), camp de futbol
(zona 11), el nou barri del Lledoner (zona 12), nous pisos (zona 18), zona industrial
(zona 10: aparcament situat a l'alire costat del riu. La proximitat d’aquests
aparcaments amb el centre de la ciutat (10 minuts caminant) evita que els conflictes de
transit al centre de la ciutat s’agreugin i a la vegada redueixen les dificultats de trobar

aparcament a la calgada als residents del centre de la ciutat.
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Utilitzacié dels aparcaments en superficie

Els aparcaments park and ride de la ciutat tenen una utilitzacié forga diferenciada. Aixi,
mentre I'aparcament situat al costat de l'estacié de tren Granollers centre esta
completament saturat al llarg de tot el dia, no admeten ni un sol abonat més,
I'aparcament situat al Baixador de Bellavista es troba desocupat tant de dia com de nit,

en una zona amb déficit d’aparcament residencial.

Dos dels aparcaments més ben situats respecte al centre de la ciutat son els de la
Bobila (350 places) i el del carrer Ramon Llull (400 places), al situar-se en vies
d’entrada a la ciutat o periféria immediata al centre. La seva proximitat caminant al
centre, la gratuitat i I'estalvi de temps alhora de trobar plaga d’aparcament més a prop
del centre. A més, en dies de mercat, on hi ha una elevada afluéncia de viatges
externs, son una reserva d’aparcament important per evitar la saturacié del centre de

la ciutat.

Aquests dos aparcaments son els més utilitzats de la xarxa de cinc aparcaments en
superficie i per aixd han estat motiu d’analisis. En ambdds casos, cal assenyalar que
en dies feiners sense mercat la seva ocupacié en hora punta de mati (a les 12h) es
troba a I'entorn del 50-60% de la seva capacitat, mentre que en dia de mercat (dijous)
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la seva ocupacio puja entre un 10 i un 20%. En cap cas, s’ha detectat la saturacio

d’aquests espais fora d’escenaris puntuals al llarg de I'any (diumenges, Nadal...).

La durada mitjana dels estacionaments en aquests espais es troba a I'entorn les 4
hores, i només un 25% dels usuaris estaciona per sota de les dues hores, que es

podria considerar demanda potencial de zona blava.

OCUPACIO APARCAMENTS EN
SUPERFICIE DIA FEINER

MERCAT / SENSE MERCAT

100% 1

80%
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40% -
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= Bovila == Ramon Llull
~&~ Bovila dijous = =Ramon Llull dijous

Posteriorment, a I'analisi del PMU s’ha adequat com a aparcament (asfaltat) un solar
situat al vial del marge esquerre del riu Congost amb una capacitat de 150 places.
Aquest espai en el moment de lanalisi de l'aparcament d’aquest PMU estava
infrautilitzat per la manca de connexié a peu entre un costat i altre del riu. La
construccié d’una passarel-la per a vianants ha aproximat aquest espai al centre i
actualment esta sent molt utilitzat.
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8.- DIST‘RIBUCIC') URBANA DE MERCADERIES. ANALISI DE LA CARREGA
| DESCARREGA

Les directrius nacionals de Mobilitat (2006) ens posen de manifest que la problematica
de la distribucié urbana de mercaderies és un tema molt contingent que depén de
multiples factors que varien en funci6 de la situacié en concret i que fan complicada la
definici6é de solucions estandards, igualment eficaces en tots els casos. Els factors que
determinen aquesta problematica tenen a veure amb la morfologia i caracter funcional
de la zona en qgulestid, i amb la seva grandaria, perd també entre d’altres, en relacié al
tipus de receptor de la mercaderia, a les caracteristiques i estructura logistica dels
operadors i a la existéncia de molts interessos contraposats entre els agents implicats.

Si la situacié actual és preocupant, el futur no ho és menys. Algunes tendéncies de
futur lligades al comerg i a la logistica, com el desenvolupament del comer¢ electronic,
'increment del nombre de comandes i la disminucié de la seva mida, i altres
relacionades amb la propia evolucidé sociologica del pais (creixement i
densificacié/dispersié de la poblacié i les seves activitats), i amb els requeriments de
qualitat de vida per part de la poblacié (major nivell de renda) van a significar nous
problemes per la DU de mercaderies i reptes pels seus gestors i administradors.

8.1.- Ambit d’estudi i zonificacio

L’ambit global de I'estudi és la ciutat de Granollers, tanmateix la problematica de la
distribuci6 urbana de mercaderies (DUM) on té una major afectacié és a I'ambit central
de la ciutat, on I'existéncia d’'una densa activitat terciaria i residencial, juntament amb
la localitzaci6é de carrers de vianants o sense estacionament, concentren la major part
d’operacions de carrega i descarrega i és també on tenen una major dificultat de

realitzacio.
Aquesta part central estaria delimitada pels carrers Colom, Magallanes i Camp de les
Moreres per la banda sud Lluis Companys i Roger de Flor per la banda oest, Ramén

Llulli Francesc Ribas per la banda nord i el Passeig de la Muntanya per la banda est.

La zona central s’ha dividit en cinc sub - zones diferents en quan a centralitat i

concentracio d’activitats economiques.
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Zonificacié de I'estudi

a_d.

' =<7 CENTRE SUD

-Entorn centre Sud: els carrers Francesc Macia, Colom, ’Avinguda de Sant Esteve i
I'estacié de Renfe son els principals carrers on es concentra I'activitat terciaria. Tots
ells tenen zones de carrega i descarrega, pero la seva morfologia és forca diferent.

Mentre que Francesc Macia té un carril de circulacié per senti, el carrer Colom i I'Av.
Sant Esteve en tenen més d’un per sentit, el que pot donar lloc a estacionaments en

doble fila sense bloquejar completament la circulacié.

-Centre Sud: el carrers amb una major activitat terciaria sén Alfons IV — Anselm Clavé,
ambdos sense oferta d’aparcament i un carril de circulacié per sentit, la Plaga de la
Corona amb una elevada oferta de zona blava que dificulta la realitzacié agil de les
operacions de c/d, i el carrer Roger de Flor amb més d’un carril per sentit i amb

diversos girs a I'esquerre.
- Centre Oest: el seu ambit cobreix tota I'illa de vianants i el mercat del carrer Sant
Jaume, aixi com els carrers Mare de Déu de Nuria, Rec i Balmes tots ells molt

comercials.

- Entorn centre nord: els carrers Joan Prim (continuacié de I'eix Alfons IV — Anselm
Clave, tots ells sense oferta d’aparcament i un carril de circulacio per sentit ) i Girona
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(continuacié de l'eix Av. Sant Esteve — Av. Parc) sén els principals eixos terciaris

d’aquesta zona amb elevat nombre de carrers estrets i de dificil accés.

- Centre Est: limita amb el centre sud i est per I'eix A.Clave — Placa de la Corona-
Alfons IV, la seva activitat terciaria es localitza en carrers perpendiculars en aquest eix
com soén Lliri, Torres i Bages, A. Vinyamata. D’altre banda, també es localitza I'estacio
d’autobusos que genera un elevat nombre de viatges per carrega i descarrega, tant

persones com mercaderies.

8.2.- Oferta de carrega i descarrega

L’oferta s’ha calculat a partir d’'una recollida d'informacié exhaustiva vial, en tot 'ambit
descrit anteriorment i desagregada per tipus d’horari de regulacio.

La demanda de carrega i descarrega s’ha extret des d’'una doble perspectiva:

1. Rotacions de matricules en diverses zones de carrega i descarrega de I'ambit
descrit i també en altres ofertes d’'on s’ha detectat una elevada preséencia de
vehicles comercials. En total, s’han realitzat quatre estudis de rotacions de
matricules, realitzades en dia feiner sense mercat i de 8 a 20h

2. Comptatges d’ocupacio de vehicles comercials il-legals de 8 a 14h al conjunt de
'ambit (hora de maxima concentraci6 de les operacions de carrega i

descarrega.

Actualment, al conjunt de 'ambit urba de Granollers s’han localitzat 330 places, de les
quals 230 (el 70%) es troben dins 'ambit més central de la ciutat descrit anteriorment i
gue conformen un total de 60 zones de carrega i descarrega a una mitjana de 3 o

quatre places per zona.

L’oferta de carrega i descarrega suposa només un 2% de l'oferta a la calcada del

conjunt de Granollers i un 6% de I'ambit central.
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Oferta de carrega i descarrega a Granollers

Hombre de | PLACES CD | HA
ZONA paces CALCADA
1 10 1.4
2 249 1.7
3 20 1.7
4 20 1.6
5 & 0.4
& 66 3.5
7 & a7
] 15 .3
2] 0 0,0
10 18 1.2
11 20 .8
12 [ 0.4
13 11 0.6
14 23 0.8
15 5 03 Nombre de| Places CD/
16 55 3.4 Zones centrals places Ha
7 ) I:I:U Centre Qest 41 3
5 o EI.EI Centre Sud 36 2
L Centre Est 58 4
19 15 0.4 Entorn centre Sud 34 1
| TOTAL 330 0.9 Entorn centre Nord 60 2

Font: PMU

Les zones de carrega i descarrega Unicament poden utilitzar-les els vehicles que
realitzen operacions de carrega i descarrega. Aquesta definicié que trobem a la major
part de les senyals és confusa donat que com a operacié de carrega i descarrega tant

pot ser portar un sobre com una televisié.

A les zones de c/d trobem diversos horaris de regulacié predominant el de 8 a 20h i el
que regula durant el mati de 8 a 13 i tarda 16 a 19h. Aquest Ultim té diverses
modalitats, comencant a les 9h i finalitzant a les 14h o0 20h. També es localitzen zones
gue només funcionen al mati de 8 a 14h. Aixi, s’han localitzat un total d’11 horaris de
regulacio (sense tenir en compte la regulacié de lilla de vianants i zones especials
com son el mercat) que no ajuden a la comprensid de I'usuari que hi estaciona (i que

sovint realitza més d’una operacié dins I'ambit d’estudi).

Un altre aspecte que porta a la confusié és la manca en algunes senyals dels dies de
regulacié. Assenyalar si una zona funciona de dilluns a divendres €s molt més clar que

assenyalar que la zona funciona en dies feiners.
A T'Avinguda Sant Esteve s’ha localitzat un tipus d’oferta que pretén cobrir els

estacionaments de curta durada (menys de 10 minuts) ja siguin per a la realitzacio
d’operacions de carrega i descarrega, per gestions o qualssevol altre motiu. Si bé, la
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seva oferta s’ha comptabilitzat com a places de c/d, cal assenyalar que és per a tots

els usos. Aixi, doncs, en aquest carrer els vehicles comercials competeixen

“legalment” amb els turismes per una plagca d’aparcament i no tenen oferta exclusiva.

8.3.- Utilitzacio de les zones de carrega i descarrega

L’ocupacioé de les zones de carrega i descarrega, de mitjana al llarg del dia, és d’'un
elevat 75% de les hores per placa del periode de funcionament de la carrega i
descarrega. Cal remarcar el caracter de mitjana, i que en I'analisi de detall s’observara
com en hora punta, algunes reserves de carrega/descarrega tenen problemes de

saturacio.

Estacionament de vehicles comercials
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Els vehicles comercials que hi estacionen (inclou turismes comercials) ocupen un
48% de les hores per placa legals, mentre que els turismes que no realitzen
operacions de carrega i descarrega representen un 27% d’hores per placa. Cal
destacar que en els dies de realitzacio del treball de camp tan sols es va denunciar un
1% dels turismes estacionats i que no realitzava operacions de c/d, mentre que no es

va denunciar cap vehicle comercial estacionat sense realitzar carrega i descarrega.
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Els usuaris que realitzen carrega i descarrega de manera il-legal a I’entorn (doble
fila, pas de vianants...) ocupen I’equivalent al 5% de les hores per placa legals. Cal
comentar que en moltes ocasions aquesta indisciplina pot ser deguda a la saturacio

de la zona de carrega i descarrega, perod altres vegades influeixen raons de comoditat.

Preséncia de turismes en zona de carrega i descarrega
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Com a mitjana aproximada, prop de 10 vehicles al dia utilitzen les zones de carrega i
descarrega, confirmant aquests espais com a llocs d’elevada rotacié. En aquesta
demanda cal afegir-hi els 2 vehicles que estaciona incorrectament en les proximitats
realitzant operacions de carrega i descarrega.

UTILITZACIO DE LA ZONA DE C/D
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Tot i aix0, I'index de rotacié encara podria ser superior, si no hi hagués usuaris que

estacionen per un periode superior a 1h, principalment entre el turismes. Aixi, en

zones de carrega i descarrega que funcionen correctament és habitual que rotin a més

de 12 vehicles / placa.

INDEX DE ROTACIO
Comerciak
i"legals 20
Turismes 19
I
Comerciak 6,3
1 1 : .
0,0 20 4,0 6,0 a0
Vahicles ! plaga

El fet que els turismes representin més d’'un 20% del total d’usuaris i consumeixin més

d’'un 25% de les hores per placa, limiten les possibilitats de rotacié.
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L’evoluci6 diaria dels vehicles comercials posa de relleu com I'’hora punta de demanda

en un dia feiner es situa entre les 12:30 i 13:30h, disminuint sensiblement a partir del

migdia i tornant ha augmentar al llarg de la tarda.

a0

EVOLUCIO DE LA DEMANDA DE
VEH.COMERCIALS DINS LES ZONES C/D

T0%

0%

S0%

40%:

0%
20%

10%

0%

Pla de mobilitat Urb:

17 ]

10,3 ]

i1 1
1,5 ]
12,5 1
133 ]

14 ]
14,8
155 ]
15,5
7E
18,5

Hormas

19,3 ]

2 1

129



Diputacié
Barcelona

XArxa de municipis

8.4.- L’entorn de les zones de carrega i descarrega

Una vegada analitzat la utilitzacié de les zones de carrega i descarrega, a la resta de
'ambit urba s’ha analitzat en el periode de maxima concentracié de vehicles on
estacionen la resta de vehicles comercials que no aparquen a les zones reservades.
D’aquest analisi es despren que la presencia de vehicles comercials que estacionen
illegalment per realitzar operacions de carrega i descarrega es deu a:

- La manca de zones de carrega i descarrega, ja sigui en carrers on no hi ha

aparcament al carrer o bé, perqué no hi ha zones dins els cordons d’aparcament.

- La saturaci6 de les places reservades genera indisciplina a I'entorn. Els trams on s’ha
detectat una major indisciplina viaria relacionada amb la distribucié urbana de

mercaderies son (veure planol 1) sén:

- Joan Prim- Anselm Clavé — Alfons IV: la manca d’aparcament i la concentracié
d’activitat terciaria en aquest carrer esta generant un elevat nombre d’estacionaments
sobre la vorera, que generen un problema d’inseguretat al vianant que camina per les
voreres. D’altre banda, la poca oferta existent en carrers perpendiculars, donat que
sén molt estrets, dificulta les possibilitats d’emplagar-hi zones de carrega i descarrega.
La peatonalitzacié d’aquest eix des de la Plaga de la Corona fins a Torres i Bages
s’haura d’integrar al funcionament de carrega i descarrega de mercaderies de l'illa de

vianants.

- Girona — Av. Sant Esteve: tot i la preséncia de diverses zones de carrega i
descarrega, aquestes no sén suficients per absorbir la demanda existent en aquest
carrer. Aixi, la saturacié d’aquestes zones juntament amb la possibilitat d’estacionar en
doble fila sense obstaculitzar la circulacid, esta generant la preséncia d’'un elevat
nombre d’estacionaments en doble fila, que dificulten la circulacid6 en aquesta via

basica, tant pel vehicle privat com per I'autobus.

- Passeig de la Muntanya: I'elevada ocupacio de les zones de c/d per part de

turismes (-els usuaris forans de curta no durada no disposen de lloc per estacionar-),
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impedeix I'estacionament als vehicles comercials que estacionen en doble fila, obligant

al transit a envair el carril contrari de circulacio.

- Mare de Deu de Nuria: el tram que va del carrer Pompeu Fabra al carrer del Rec, no
disposa de cap zona de carrega i descarrega quan en aquest tram es localitzen un
supermercat, unes galeries comercials i diversos comercos. Aquest fet esta generant
una elevat nombre de dobles files, aprofitant els dos carrils de circulacié en el mateix
sentit.
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9.- LA GESTIO PARTICIPATIVA, PACTE | CONSELL DE MOBILITAT

El PMU de Granollers ha elaborat un procés participatiu en les diverses fases
d’el-laboracié del PMU en compliment a l'article 9.5 de la Llei de Mobilitat 9/2003, on
es detalla que “En el procés d’elaboracio dels plans de mobilitat urbana ha de restar
garantida la participacio del Consell territorial de la mobilitat o bé, en cas que aquest
ens no hagi estat constituit, la consulta al consell comarcal corresponent i als

organismes, les entitats i els sectors socials vinculats a la mobilitat.”

El desenvolupament i la organitzacié del procés participatiu del Pla de Mobilitat de
Granollers es va realitzar conjuntament amb I'empresa indic, especialitzada en la
organitzacié de processos participatius. El procés es va realitzar en quatre fases

clarament definides:

Primera fase: (juny 2006)

Presentacio de la diagnosis técnica i realitzacio de la diagnosis participativa.
Aquesta fase va comptar amb tres moments de treball: presentacié informacié técnica,
sessions de debat per grups (es va convocar als representants de les principals

associacions, partits politics, agents de mobilitat ....) i devolucio6 dels resultats.

Segona fase: (juliol — setembre 2006)

Realitzacio de propostes de linies de treball per recollir en el Pacte de Mobilitat
de Granollers i signatura del Pacte.

Aguesta fase es va desenvolupar en tres moments: presentacié de la sessié de
diagnostic, elaboracié de linies de treball i objectius a desenvolupar, signatura del
pacte de Mobilitat de Granollers.

Tercera fase: (octubre 2006 — gener 2007)
Constitucio Consell de la Mobilitat de Granollers.
Constitucié del Consell de Mobilitat de Granollers i elaboracié del seu reglament intern

de funcionament.
Quarta fase: (octubre — desembre 2007)

Presentacié de la proposta técnica de Pla de Mobilitat i definicié6 d’elements a
considerar.
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Aquesta fase es va organitzar en una sessidé de presentacié de la proposta técnica,

una sessid de treball per grups, i una devolucié dels resultats i una resposta tecnica

respecte les diferents propostes.

9.1.- Diagnosi participativa

Sintesi de les idees principals formulades en les jornades de diagnostic per els grups

de treball en cada ambit d’estudi:

Circulacio:

En primer lloc, es destaca que a Granollers, en general en tant que capital de
comarca, compta amb una bona xarxa d’infraestructures de comunicacié viaria,

i una xarxa de rotondes eficient que distribueix bé la circulacio.

Tot i aix0, es considera que hi ha algunes zones que presenten problemes de
circulacié importants, com ara la zona de l'hospital i la ronda sud que

permanentment esta col-lapsada.

En aquest sentit, s’identifiquen diverses causes per explicar el col-lapse de les
infraestructures viaries a Granollers: en primer lloc, la manca de civisme i
educacié viaria de la ciutadania; en segon lloc, la manca d’informacié que pot
tenir la ciutadania per la deficient senyalitzacié i informacio; en tercer lloc, la
realitzacié de tasques de manteniment en hores puntes; i per ultim, la manca
de pressio disciplinaria de la guardia urbana que no dissuadeix als conductors i
conductores de les seves conductes inciviques i que no compleixen les normes
de circulacié. Aquestes infraccions generen dificultats de circulacié, en especial
aquelles conductes que afecten al bon funcionament del transport pablic i a la
mobilitat dels vianants.

Per altra banda s’assenyala que la ubicacié de diferents elements de mobiliari
urba contribueix a millora o empitjorar la circulacié dels vehicles. En aquest
sentit, es valora positivament la col-locacié de miralls a les cruilles que faciliten
la visibilitat dels vehicles i la col-locacié de pilones que eviten I'estacionament
de cotxes indegut. En canvi altres elements com els contenidors
d’escombreries o la situacié dels passos de vianants a prop dels creuaments

poden dificultar la circulacié. En el primer cas perque dificulta la visibilitat i en el
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segon cas perqué obliga a parar els vehicles just en els encreuaments.
Aquesta parada obligada al mig del carrer també es produeix per una mala
regulacié semaforica que permet el pas a I'hora de cotxes i vianants que

creuen.

L’alta densitat de vehicles, I'excés de velocitat en alguns carrers i el soroll del
transit, especialment de motos, sén els aspectes que es valoren de manera

més problematica per la circulacio.

Per altra banda, com ja assenyalava la prediagnosi tecnica, es destaca que els
entorns escolars sén un punt especialment conflictiu en el moment de portar i

recollir els nens i nenes.

Amb relacio6 a les vies s’assenyala la manca de vies transversals al municipi i la

manca de ponts per cotxes i vianants que travessin el riu.

Respecte als sentits de circulacid es valoren positivament algunes actuacions
entorn els canvis de sentit de circulacié o permissié de gir realitzades, com ara
al carrer Ponent a Torres i Bages direccié Placa Constitucié o I'obligacié de
girar a la dreta a la Placa Verdaguer per agafar carrer Corro.

Per ultim es va destacar la interrelacié entre la situacid de la circulacié i dels

aparcaments.

Aparcament:

En general, coincidint amb la prediagnosi técnica, es considera que existeix al
municipi un bon parc d’arees d’aparcament gratuit en superficie, tot i que
s’assenyalen algunes mancances pel que fa a la seva senyalitzaci6 quan
arribes a Granollers, i la necessitat d’augmentar els aparcaments de superficie
periferics, allunyats del centre urba que puguin donar cabuda als usuaris que
entren diariament a la ciutat. S’assenyala que aquests aparcaments haurien de
ser gratuits i estar ben connectats a la xarxa de transport public.

Respecte I'aparcament al carrer, es valora positivament la zona blava, i fins i tot
s’assenyala la necessitat de més zones blaves. En aquest sentit, s’apunta, com
la prediagnosi tecnica ja destaca, que caldria replantejar I'ls que és fa
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d’aquests espais. En ocasions estan ocupades per usos que corresponen meés
aviat a aparcaments soterrats. En aquest sentit, s’apunta una dolenta utilitzacié
de les diferents tipologies d’aparcament existents a Granollers, segons si les
necessitats son d’aparcament permanent, puntual o de llarga durada. Aixi. es
considera que una de les principals dificultats d’aparcament de Granollers ve
ocasionat per un Us indegut de les diferents modalitats d’aparcament: zona
blava, aparcament soterrat, etc. El fet que les tarifes siguin equiparables no

ajuda a que es faci un us correcte d’aquestes modalitats.

Respecte a l'aparcament soterrat, s’apunta que hi ha poc coneixement de
preus, ofertes i abonaments.

També s’assenyala una manca de zones de carrega i descarrega, pero
sobretot el poc respecte per I'Us correcte d’aquestes zones. Es destaca que no
es respecten les arees d’aparcament destinades a carrega i descarrega.

Es detecten deficiencies en les places d’aparcament reservades per persones
amb discapacitat, ja sigui perqué presenten problemes d’accessibilitat amb la
presencia de faroles, arbres, etc. (cal tenir presents criteris d’accessibilitat en
totes les actuacions), o per I'ocupacié indeguda que es fa d’aquestes places,
per el poc respecte d’alguns conductors/es per aquestes zones reservades. En
aquest sentit, s’apunta la necessitat de fer una senyalitzacié més contundent i

acompanyar-la d’'un major control policial per evitar el seu mal Us.

Tornen a apareixer els dos factors destacats en I'apartat anterior, el civisme i
les sancions com elements fonamentals per un bon Us dels aparcaments

reservats.

Per altra banda, també s’assenyalen mancances en la senyalitzacié dels
aparcaments, tant en la quantitat de senyals com en la visibilitat.

Finalment es valora positivament el fet que les noves edificacions incorporin la

construccid de places d’aparcament.

Vianants i bicicletes:
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= En primer lloc, es destaca molt positivament I'existéncia de les illes de vianants
i totes aquelles actuacions amb les quals es pretén donar prioritat al vianant per
sobre del vehicle: carrers amb plataforma Unica, prioritat invertida, etc. tot i que
s’assenyalen algunes deficiencies de manteniment. En aquest sentit, s’apunta
la necessitat de més espais de pacificacié del transit i més itineraris per a

vianants lliures de transit rodat.

= Respecte el grau de peatonalitzacié dels carrers hi ha visions diverses que
incideixen en el model de ciutat al que s’ha de tendir. Es plantegen dubtes
respecte els limits de l'illa de vianants, la convivéncia amb els cotxes i I'accés

dels residents.

= Per altra banda, s’apunta que una de les principals dificultats que tenen els
vianants per desplagar-se a peu és que hi ha molts carrers estrets i que
presenten problemes de manteniment o d’accessibilitat. Els obstacles a la
vorera com ara: arbres, pals de llum, motos, etc. dificulten la mobilitat dels
vianants aixi com el mal estat de les voreres 0 que aquestes tinguin massa
pendent, especialment per aquells que es desplacen amb cadira de rodes. Els
recorreguts dels vianants no resulten sempre facils, i sovint els cotxes tenen

prioritat tant pel que fa a itineraris com a la prioritat de pas.

= També es destaquen les dificultats d’accessibilitat a la via publica per a les
persones amb mobilitat reduida, en aquests sentit s’apunta que cal impulsar
actuacions amb criteris d’accessibilitat coordinant la tasca de les diferents

administracions.

= Amb relacié a la xarxa de carrils bici es valora insuficient i no es veu una aposta
clara per fomentar la utilitzacié de la bicicleta com a mitja de transport dins el
municipi. S’apunta que cal millorar la xarxa, i facilitar i promocionar I'is de la
bici. A més s’apunta que I'is de la bicicleta no és segur. Per una banda, perque
han de compartir calcada amb els cotxes de manera que la gent opta per
desplacgar-se per les voreres. Per una altra banda, perqué no hi ha una previsio
d’aparcaments per bicis que eviti els robatoris. A més es destaca el poc
respecte de conductors i vehicles pels usuaris de la bici.

= Amb relacié a la seguretat dels vianants en I'entorn escolar s’assenyala que en

general és poc segura. Manquen barreres fisiques entre els vehicles i la vorera
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i més espai a les entrades dels centres. En aquest sentit, s’assenyala que en
alguns centres escolars s’ha separat fisicament I'entrada al centre de la via de
circulacié de vehicles i es considera una bona mesura de seguretat en aquells
punts on s’ha realitzat, es planteja que caldria estendre aquesta actuacio a tots

els centres.

Finalment es torna a assenyalar la manca de conscienciacié i sensibilitzacié
viaria de la gent. L’estacionament indegut a la vorera dificulta la mobilitat dels
vianants. Molts dels problemes de mobilitat que te el municipi sén provocats
per mals habits o actituds inciviques, de manera que es considera necessari
impulsar campanyes estables de sensibilitzacid6 per fomentar I'Us civic de

I'espai public i 'acompliment de les normes.

Transport public:

Es valora de manera positiva la xarxa de bus urba en el sentit que cobreix tota
la poblacié (només s’apunta que no arriba als poligons industrials) i la flota de
autobusos és moderna (tot i que es considera que hauria d’haver més
autobusos ecologics) i adaptada a persones amb mobilitat reduida. Les
plataformes permeten una bona accessibilitat. La senyalitzacio de les parades i
'orografia planera de la ciutat faciliten I'aproximacié a les parades i I'is del
transport public. Perd per altra banda, hi ha un gran acord en que la freqiéncia
de pas és massa baixa de manera que el temps d’espera és massa elevat i

sovint fa que no surti a compte agafar el bus.

Per altra banda, es considera la necessitat d’ampliar el nombre de carrils bus
tot i 'ocupacio sistematica del carril bus per altres cotxes, molt sovint a causa
d’estacionaments indeguts i a 'organitzacié de la xarxa viaria, fet que provoca
la pérdua d’utilitat d’aquests i la dificultat de circulacio i accés a les parades.

S’assenyalen problemes d’accessibilitat a I'estaci6 de RENFE i la necessitat
d’'una bona connectivitat del tren, tant en cotxe com en autobus. Per tant, es
considera que manca aparcament a I'estacié de Granollers - Centre i millorar la
comunicacié amb l'estacié de Granollers - Canovelles. Per altra banda, es
considera que I'estacio de les Franqueses facilita i millora I'is del tren.
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= Amb relacié al transport interurba es destaca que cal replantejar-se el model de
mobilitat de Granollers tenint en compte una ldgica supramunicipal, i en aquest
sentit, s’apunta la manca de transport interurba, en tren i bus, amb altres
comarques i poblacions, i el poc Us del transport interurba en els seu pas per
Granollers per a trajectes interns per la ciutat. Es considera que es podria

aprofitar aquesta oferta per disminuir les mancances de la xarxa urbana.
= Finalment s’assenyala un poc Us del taxi que s’atribueix a la manca
d’'informacié i difusié de les tarifes i al fet que en ocasions resulta dificil trobar

un taxi i accedir al servei.

Presentacié Diagnostic:

La diagnosi del Pla de Mobilitat també es va presentar al Consell d’Infants, perque els
seus representants expressessin les seves opinions i aquestes poguessin ser
recollides en el Pla.

Aquestes sbn algunes de les seves principals aportacions:

Amb relacio als carrils bici:

= Hi hauria d’haver més carrils bicis i més aparcaments per bicicletes segurs.
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Amb relacié al I'aparcament:
= Del tema dels parquings. Pensen posar més parquings?
Respecte als vianants:

= (Caldria fer les voreres més amples. Per exemple: al carrer Minetes i a la

Carretera. de Cardedeu (el Ramassar) no tenen ni llum ni voreres.
= Al carrer Minetes, no fan les voreres més amples perque aparquen els cotxes?
Respecte els semafors:
= Els semafors haurien de tenir més senyals acustiques.
= Potser, a la cruilla, entre Lluis Companys i Tres Torres, caldria posar un
semafor, ja que creiem que és una zona molt perillosa, i no se sap quan sortir,
amb la quantitat de cotxes que passen per alla.
Civisme:
= Cal controlar més els aparcaments de doble fila i en els passos de vianants.
= Que es pensa fer respecte al tema d’aparcar en doble fila, si... tot i que es fan
preus especials a alguns parquings, aquests no s’utilitzen i continuen aparcant
en doble fila, com és el cas de I'escola Pia i I'escola Jardi?
= Hi ha passos de vianants, molt propers a les escoles que no es respecten: C/
Barcelona, C/ Brasil, C/ Veneguela i a la Plaga Serrat i Bonastre (el pas de
vianants no té semafor).

Espai public:

= Les coses que ens afecten son: carrils bici, espais per jugar al carrer...
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= “Als espais publics, places i parcs hi ha sorrals i jocs per petits perd no coses

pensades per la nostra edat, com per exemple porteries, cistelles...”

= Per aix0 pensem amb una proposta que es obrir els patis de les escoles
publiques a tothom, caps de setmana i hores que no son d’escola. Aixi donem
més espais lliures a la nostra ciutat i evitem, també, que nens hi nenes que no

saben on jugar, hi entrin saltant, sense tenir cura de les instal-lacions.

Estem tots d’acord que falten espais al carrer per jugar a pilota.

9.2.- El Pacte per la mobilitat

El Pacte per a la Mobilitat es va configurar com I'eina de treball per definir el model de
mobilitat que vol Granollers, per definir com és la ciutat que volen els ciutadans i
preparar-la per a les generacions futures.

Aquest plantejament va comportar amb la necessitat d’obrir aquest forum a tota la
societat civil, i afavorir que estiguessin representats tots els agents socials implicats en
els canvis de les pautes de mobilitat de la poblacio, i més encara, restés obert a tota la
societat i estigués subscrit per altres grups, associacions o entitats que estiguessin a

favor dels seus principis, objectius i actuacions per portar-lo a terme.

El Pacte per a la Mobilitat ha estat sobretot la voluntat de fixar el model de mobilitat
que es vol per als propers anys a la ciutat, contenint uns criteris acceptats per tots els
integrants del Pacte.

Les respostes de cada collectiu per tal de solucionar les disfuncions actuals han estat
molt diverses, a vegades complementaries i no sempre coincidents, fins i tot
contradictories, per la qual cosa la signatura d’aquest Pacte ha significat particularment
I'assoliment d’'un consens entre els agents implicats, amb I'acceptacié d’'uns principis i
objectius comuns que, en primer lloc, pretenen afavorir un correcte desenvolupament
social i economic de la ciutat, superant les deficiencies actualment presents i
detectades en la diagnosi del Pla de Mobilitat, que va analitzar les dades de la
mobilitat de la ciutat i la seva conurbacio.
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9.2.1 —Els objectius del Pacte

Els objectius signats en el Pacte per la mobilitat han estat:

Plantejament de la xarxa d’infraestructures en un sentit ampli que entén el
municipi com un punt neuralgic dins d’'una logica supramunicipal. Establir la
xarxa d’infraestructures en diferents corones ben interconnectades entre si,
potenciant diversos eixos o itineraris circulars, estructurats en forma de corones
a diferents nivells, amb I'objectiu de que el transit no travessi transversalment el

municipi.

Evitar 'entrada de transit extraradi dins el nucli urba fomentant actuacions per
evitar el transit de pas de vehicles que circulen per Granollers que venen
d’altres indrets i van a altres destinacions. Es planteja la necessitat de realitzar
actuacions per evitar aquest transit dins la ciutat, com ara, suprimir peatges o

fer unes bones rondes.

Reordenar la xarxa viaria urbana per tal de millorar la circulacié interna de la
ciutat. Estudiar les direccions dels carrer i els girs per definir actuacions que
facilitin el transit. Millorar les entrades i sortides de Granollers i les connexions

est-oest.

Ordenar les diferents modalitats d’aparcament existents, tendint a reduir
I'aparcament al carrer en superficie, en especial al centre, afavorint un bon Us
de les zones blaves i 'aparcament soterrat i potenciant els aparcaments en
superficie periférics. Ordenar les tipologies d’aparcament existents a Granollers
tant a nivell de regulacié de preus com del foment de la utilitzacié de la formula
d’aparcament més adient per a cada necessitat concreta.

Millorar I'oferta i la qualitat de la xarxa de transport public ampliant i millorant
els itineraris, les freqiéncies i els recorreguts del transport public urba i
interurba. Respecte el transport urba, reduir el temps d’espera dels autobusos,
arribar a totes les zones de la ciutat, en especial, als poligons industrials,
millorar la informacié sobre els horaris i adaptar tota la xarxa per facilitar
I'accessibilitat de totes les persones. Respecte al transport interurba, tant tren

com autobus, ampliar la xarxa de transport i millorar la connexié amb altres
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poblacions de I'entorn. Millorar la connexié entre les diferents modalitats de
transport public i privat: RENFE, autobusos urbans i interurbans, i connectar-los

efectivament al transport privat amb aparcaments.

= Fomentar mitjans de transport més sostenibles i adaptats a les necessitats de
les persones: afavorint I'Us de la bicicleta com a mitja de transport sostenible,

tot millorant els carrils bici i els diversos itineraris.

= Reduir la contaminaci6 acustica i ambiental i promoure I's de combustibles no
contaminants avangant en la utilitzacié de transports que funcionin amb
energies renovables; i promovent I'Us de vehicles alternatius al cotxe, com pot

ser la moto.

= Millorar la xarxa viaria de la ciutat destinada a vianants consolidant-la,
augmentant-la i condicionant-la: itineraris de vianants, zones de prioritat per a
vianants, illes de vianants, zones 30. Augmentar I'espai de via publica destinat
a vianants i condicionar i garantir el manteniment d’aquests espais. Potenciar
els itineraris de vianants existents, condicionant-los amb mobiliari urba, amb
voreres més amples i en bon estat i menor desnivell, fent-les transitables i
amables per a la seva utilitzacio; i, ampliar les zones de prioritat per a vianants.
En cada zona definir la tipologia d’as més adient, tot regulant les possibilitat de
pas i d’accés del transit rodat: vehicles privats, transport public, bicicletes,...
(Amb relaci6 a la possibilitat de fer extensible lilla de vianants, no hi ha

consens, sobretot entre el sector comercial).

= Tenir presents criteris d’accessibilitat en totes les actuacions i adequar les
infraestructures, la xarxa viaria, els aparcament i els transports publics a

persones amb mobilitat reduida.

= Millorar la seguretat viaria tot implantant dispositius adients per reduir la
velocitat i adequant la senyalitzaci6. Realitzar actuacions en funcié de les
caracteristiques de cada punt de la xarxa (col-locacié de semafors, passos de
vianants en plataforma, tanques,...) tenint especial cura de les cruilles i entorns
escolars. Establir criteris comuns a I'hora de dotar la xarxa viaria d’elements
urbanistics i de senyalitzacié: millorant la senyalitzacié, la sincronitzacié de
semafors, i els girs a I'esquerra, potenciant la simplificacio, el sentit comu i la

comunicacio entre la ciutadania i I’Ajuntament.
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Fomentar el civisme a través del foment de la formacié viaria per a la tota la

ciutadania, tant per a vianants com per a conductors i per a totes les edats.
Promoure campanyes de sensibilitzacié que arribin a la gent i amb continuitat
en el temps. Garantir que la informacié i I'educacié viaria arriba a tots/es els
usuaris de la via publica i des de tots els ambits. Necessitat d’'implicar a tota la
comunitat en la sensibilitzacid sobre el respecte de les normes basiques de
convivencia, civisme, i circulacio. Fomentar I'educacié viaria, des de diferents
agents socials: autoescoles, administracio, families, escoles, garantint que la

informaci6 basica arriba a tothom, donant exemple i promovent valors civics.

Reforcar la disciplina viaria i evitar infraccions que dificulten el transit garantint
aixi el compliment de la normativa de circulacié. Fomentar la presencia policial
com a mesura dissuasoria i informativa respecte els problemes de circulacié
gue es generen, essent agents de sensibilitzacioé i sancionadors realitzant un

paper de gestors de la mobilitat en un sentit ampli.

Establir criteris per prioritzar actuacions a desenvolupar en el Pla de Mobilitat.
Entenent que el Pacte per a la Mobilitat i el Pla de Mobilitat son marcs de
treball prou amplis, cal establir uns criteris per prioritzar les actuacions que es

portaran a terme a curt, mig i llarg termini.

9.2.2 —Les entitats signants del Pacte

Les entitats signants del Pacte per la mobilitat han estat:

Col-legis técnics:

Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya. Delegacio del Vallés

Col-legi d’'Aparelladors i Arquitectes Tecnics. Delegacié del Valles Oriental
Col-legi Oficial d’Enginyers Industrials de Catalunya. Delegacié del Valles

Estructura empresarial:

Cambra de Comerg, Industria i Navegacio de Barcelona. Delegacié del Vallés Oriental
UEIl — CERCLEM. Unié Empresarial Intersectorial — Cercle d’Empresaris

PIMEC Valles Oriental
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Sindicats:
CCOO
UGT
uUsSoC

Associacions de comerciants:

Gran Centre Granollers. Associacié de comerciants, professionals i empreses de
serveis

Del Rec al Roc. Associacié de botiguers i empreses de serveis.

Associacio de comerciants Granollers Comerg de Dalt

Associacions de veins:
Federaci6é d’Associacions de Veins de Granollers
FAPAC (Federaci6 d’associacions de mares i pares d’alumnes de Catalunya)

Operadors de transports:

RENFE Rodalies

Autobusos de Granollers s.l.(urbans)

Empresa Sagalés s.a. (interurbans i discrecionals)
Autocars Deumal (discrecionals)

Collectiu de taxis de Granollers s.c.c.l.

Responsables d’aparcaments i zona blava:
Petrobages s.a.(parquings El Sot i Sant Carles)
Parquing Teatre-Auditori

Parquing Can Trullas

Parquing Granollers Centre

Parquing Corona

Estacionamientos y Servicios s.a.
Asseguradores:
RACC Automobil Club

Mutual de Conductors
M.C.Mutual
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Altres:
Hospital General de Granollers

ONCE
APPCAT (afectats per la polio i post-polio de Catalunya)

PTP Associaci6 per a la Promocié del Transport Public

Petits, pero ciutadans

Federaci6é d’Auto-Escoles de Granollers

9.3.- Creacio del consell de mobilitat

El Consell Municipal de Mobilitat €s un organisme consultiu, sorgit a partir del Pacte de
Mobilitat i del procés de participacié ciutadana engegat a iniciativa de I’Ajuntament de
Granollers.

Mitjancant el Consell, es vol garantir la participacié ciutadana en les materies
relacionades amb les politiques de mobilitat a la ciutat de Granollers. En aquest sentit,
els acords, informes o propostes del Consell no tenen caracter vinculant, si bé les
seves aportacions sén tingudes en consideracié en el disseny de les estratégies de

mobilitat al municipi i en la interaccié amb el seu entorn.
9.3.1 —Els objectius del Consell

Els objectius fonamentals del Consell sén:

1. La participacié, el dialeg i el servei a la ciutat de Granollers, en tots aquells ambits
que tinguin relacié amb la mobilitat de vianants i vehicles.

2. Aquesta participacio té lloc de manera particular en el seguiment de qualsevol tipus
de plans de mobilitat, tant especifics com complementaris derivats del planejament
urbanistic. A més a més, el Consell de Mobilitat assumeix les funcions participatives
del Consell Territorial de la Mobilitat, previstes a larticle 23 de la Llei 9/2003 de
mobilitat.

3. L’estimul de la consciéncia pels temes de la mobilitat, i en particular de totes
aquelles politiques que fomentin una mobilitat sostenible.
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9.3.2 —Les funcions del Consell

Les funcions del Consell Municipal de Mobilitat son les seglents:

1. Rebre informacio6 de les propostes d’acords municipals relacionats amb la mobilitat,

com ara:

- Propostes de canvi en la normativa vigent, per exemple I'ordenanca de circulacio
o altres relacionades amb la mobilitat.

- Informar sobre les determinacions que afectin o que modifiquin els canvis de sentit
de carrers i plans de circulacié; modificacions d’itineraris de linies d’autobusos;
restriccié de transit i creacié de zones de vianants i eixos civics, etc.

- Temes relacionats amb la gestié de mesures circulatories amb impacte significatiu
a la ciutat, d’accessibilitat i de seguretat vial.

- Campanyes de sensibilitzacié i d’educacié sobre seguretat vial, de conscienciacio
de dissuasio d’us del vehicle privat i de foment de I'is del transport public.

2. Presentar propostes per la millora de la circulacio, el transport, I'accessibilitat i la
seguretat vial. Aquestes propostes es canalitzen a través dels serveis técnics de

I’Ajuntament.

3. Emetre informes i dictamens, aixi com elaborar propostes sobre els assumptes que

consideri d’interés relacionats amb la mobilitat.

4. Realitzar el seguiment de I'acompliment de les actuacions previstes al Pla de
mobilitat de Granollers.

5. Canalitzar les opinions i els suggeriments de particulars, entitats, institucions i
empreses vinculades als temes de mobilitat, accessibilitat i seguretat vial granollerines,
en 'ambit de la mobilitat.

9.3.3 —Les entitats que participen en el consell

Col-legis tecnics:

Col.legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya. Delegacio6 del Valles

Col.legi d’'Aparelladors i Arquitectes Tecnics. Delegacié del Valles Oriental
Col.legi Oficial d’Enginyers Industrials de Catalunya. Delegacié del Valles
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Estructura empresarial:

Cambra de Comerg, Industria i Navegacio de Barcelona. Delegacié del Vallés Oriental
UEI — CERCLEM. Unié Empresarial Intersectorial — Cercle d’Empresaris
PIMEC Valles Oriental

Sindicats:
CCOO
UGT

Associacions de comerciants:

Gran Centre Granollers. Associacié de comerciants, professionals i empreses de
serveis

Del Rec al Roc. Associacié de botiguers i empreses de serveis.

Associacio de comerciants Granollers Comer¢ de Dalt

Comerg de I'entrada

Associacions de veins:
Federacié d’Associacions de Veins de Granollers
FAPAC (Federaci6 d’associacions de mares i pares d’alumnes de Catalunya)

Operadors de transports:

RENFE Rodalies

Autobusos de Granollers s.l.(urbans)

Empresa Sagalés s.a. (interurbans i discrecionals)
Autocars Deumal (discrecionals)

Col.lectiu de taxis de Granollers s.c.c.l.

Responsables d’aparcaments i zona blava:
Petrobages s.a.(parquings El Sot i Sant Carles)
Parquing Teatre-Auditori

Parquing Can Trullas

Parquing Granollers Centre

Parquing Corona

Estacionamientos y Servicios s.a.
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Asseguradores:
RACC Automobil Club
Mutual de Conductors
M.C.Mutual

Partits politics:
Iniciativa per Catalunya
PSC

ClU

ERC

PP

Administracio:

-Diputacié de Barcelona

-Municipal:

President Area de Serveis Territorials
President Area Serveis Municipals
Presidenta Area Processos Estratégics
Cap d’'area de serveis territorials

Cap d’area de serveis municipals
Cap de la Policia local

Cap de Servei de Mobilitat

Técnic de Mobilitat

Directora del Pla Estrategic

Técnic de mobilitat — Policia Local

Altres:
Hospital General de Granollers

ONCE

APPCAT (afectats per la polio i post-polio de Catalunya)

PTP Associaci6 per a la Promocié del Transport Public

Petits, pero ciutadans
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9.4.- Participacio en la proposta tecnica del PMU

En aquest apartat es presenten les conclusions de la sessid, relacionant les
aportacions que es van fer en els tres grups de treball. Cal tenir en compte, pero, que
es tracta d’'un sumatori de les idees dels tres grups, no vol dir que tots els participants
estiguin d’acord amb les aportacions d’altres assistents.

Amb la finalitat de concentrar el debat en les propostes tematiques globals de cada
tema, es va repartir un planol proposta de cadascuna de les xarxes basiques previstes
(vehicle privat, vianants / bicicleta, transport public i aparcament). Aquest fet permetia
tenir una visi6 global de les problematiques de la mobilitat agrupades en temes, i a la
vegada dissuadia el fet de caure amb aspectes molt concrets i a la vegada poc

rellevants técnicament.

Sobre la propostes de jerarquitzacio viaria, es va comentar

-~
.~
et
VIES DE PASSAR
== De 1r nivell
= Deg Zon nivell
VIES D'ESTAR
— Zona de viananis/Prioritat vianants
~ Zones 30

- Garantir la seguretat dels vianants en les vies de primer nivell. En els casos en qué hi
hagi la recomanacio6 tecnica de no col-locar passos de vianants elevats en els carrers

on circula el transport public buscar altres mecanismes per vetllar per la seguretat.
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- Debat obert respecte si considerar Torres i Bages una via de primer nivell o de segon
nivell i fer-lo tot ell de doble sentit de circulacié. Aquest punt és un debat no resolt, en
la mesura que alguns dels assistents consideren que el carrer Torres i Bages hauria
de ser considerada una via de primer nivell, mentre que altres consideren que hauria
de ser de segon nivell. En aquest sentit, tot i que actualment esta clar que potser és
una via de primer nivell hi ha qui valora que en un futur potser hauria de passar a ser
considerada de segon nivell. Els partidaris de considerar-la de segon nivell
argumenten que sind sera una via que dividira “la zona” considerada de prioritat pels
vianants, a més hi ha diverses escoles i el teatre, a més apunten que el Carrer Ramon
Llull ja realitzara aquesta funcio.

Per la seva banda, els partidaris de considerar-la una via de primer nivell argumenten
gue és una via transversal fonamental de la ciutat per la que circulen molts vehicles, i a
més, en el planejament esta previst que creui el carrer Girona i les vies del tren.

- Convertir el carrer Colon, el carrer Foment, Francesc Macia i 'Avinguda Prat de la
Riba a vies de segon nivell.

- Preveure les zones de nova construccié com a vies de segon nivell (by-pass, ronda
sud, Maria Curie). A la zona sud de Granollers hi ha una zona de nova construccio,
que provocara un augment de poblacié important en la zona. Hi ha un carrer nou de
quatre carrils que es proposa que passi a via de segon nivell i es contempli la
possibilitat d’'ubicar un creuament de semafors o una rotonda.

- Cercar solucions per I'encreuament: semafor Hospital General de Granollers, per
resoldre la connexi6 del Passeig de la Muntanya a I'arribar a I'hospital. L’objectiu seria
evitar la sensacio de col-lapse a I'entrada de Granollers.

- Facilitar dos carrils a I'entrada pel marge dret del riu perqué no sigui tant lent.

- Senyalitzacidé especial per a vehicles de gran tamany als carrers estrets, com per
exemple a la Placa de la Corona, on s’hauria de preveure un canvi d’aparcament per a
vehicles alts, senyalitzacié prévia, o limitacié accés.

- Fer una rotonda al Carrer Girona per I'entrada de Cardedeu per millorar la circulacio.

- Permetre més girs a l'esquerra als carrers: Tetuan, Sant Esteve amb el carrer
Foment, Contestable de Portugal amb avinguda Sant Esteve posar semafor, per
permetre gir a dreta i esquerra.
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Sobre la xarxa basica per a vianants, es va comentar:

LLEGENDA

= Itineraris per a vianants
== Eixos exclusius per a vianants

@ Transports
@ Equipaments
[ Aparcaments dissuasoris

PRINCIFALS CENTRES D'ATRACCIO DE VIATGES|

J

- Augmentar la xarxa basica per a vianants, bicicletes i transport public a I'entorn dels
centres educatius per vetllar per la seva seguretat.

- Pacificar el transit a tots els carrers menors a 8,5 metres.

- Tenir en compte tot el que s’assenyala en el diagnostic d’accessibilitat realitzat.
Vetllar per I'accessibilitat en els carrers de la ciutat, rebaixant voreres, i els passos de
vianants, aixi com evitant la col-locaci6 de contenidors que molesten el pas dels
vianants en els passos de vianants, o la invasio de terrasses de I'espai public. Per aixo
es proposa delimitar amb claredat I'espai que tenen assignat. Es proposa arranja totes
les zones de vianants de la ciutat, especialment ampliar les voreres estretes, de menys
de 1,5 metres i les voreres en mal estat.

- Millorar les voreres de la zona de I'Hospital i 'accessibilitat a I'estacié de Canovelles i
les indicacions informatives de com arribar-hi.

- Adequacié del passeig fluvial per potenciar-la com zona de passeig i esbarijo.

- Valoraci6 positiva de les zones de prioritat de vianants. Perd algun dubte respecte
dos carrers que es prioritza pel vianant i que pot ser haurien de poder accedir-hi els
vehicles privats: Carrer Princep de Viana (a la zona de 'antiga fabrica de Can Comes)
que va al carrer Menéndez Pelayo, que sigui un carrer per vehicles i per vianants ja
que al carrer Annibal hi ha una Escola Bressol. També s’apunta canviar de sentit els
carrers Annibal i Sant Josep. Dubtes de que el tram final del carrer M. Ricoma sigui

exclusiu per a vianants perqué hi ha un equipament, un gimnas i piscina. Amb relacié a
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aquestes aportacions, en primer lloc, es pregunta si el fet de ser per a vianants, vol dir
gue no pot entrar el vehicle privat, i tot i que hi ha acord en qué no s’hauria de poder
aparcar, potser si que s’hauria de poder passar. Hi ha qui considera que el fet de quée
hi hagi dos equipaments on potser és important que arribin els vehicles (escola bressol
i gimnas) fa que no hagin de ser carrers per vianants. En aquest sentit, hi ha persones
gue consideren que no és necessari pensar que hem de poder arribar a tots els
equipaments amb vehicle privat.

- Passar el segon tram del carrer Alfons IV a zona de vianants/prioritat vianants. Es
detecta que si s’accedeix amb vehicle al segon tram del carrer Alfons IV, un cop alla,
entraries directament en zona de prioritat de vianants/zona de vianants, amb la qual
cosa, hi hauria més impediments per circular. Es proposa canviar aquest segon tram a
color blau i que sigui en el primer tram que estigui senyalitzat que una mica més
endavant la circulacié estara més dificultada i que el conductor/a pugui triar si va
amunt o avall, perd no entrar en la zona centre. Davant aquesta proposta es comenta
a nivell técnic que cal tenir en compte que en aquest segon tram hi ha I'entrada a un
aparcament privat de vehicles.

- Crear itineraris de vianants de connexié entre el centre de Granollers i zones
periferiques com el carrer Roger de Flor i el carrer Ponent, i en aquests itineraris
caldria pacificar el transit.

- Conveniéncia de convertir els carrers amb prioritat pels vianants amb plataforma
Unica delimitant d’alguna manera visual la zona de circulacié del vehicle i la del
vianant.

- No utilitzar el sistema de pilones en les zones de pas exclusiu del vianant, perque es
considera que no funciona correctament i a més és car tant en el seu manteniment

com en la seva instal-lacio.
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Sobre la xarxa basica d’aparcaments, es va comentar:
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- |dentificar els punts d’atraccié de vehicles a Granollers i veure quines necessitats
concretes hi ha d’aparcament en cada zona, i en funcié de les necessitat adequar
I'oferta d’aparcament.

- Garantir que els residents puguin deixar el cotxe a prop de casa seva.

- Augmentar l'oferta d’aparcament soterrat a la ciutat, i promocionar el seu Us donant
facilitats als residents i reduint tarifes. S’apunta que en alguns parquings aixo ja es
realitza. També es proposa fomentar el lloguer nocturn o la gesti6 compartida entre
sector public i privat (en aquest Ultim cas s’apunta que depén en gran mesura de la
titularitat de la propietat).

- Es considera correcta I'extensié de l'area verda, i es proposa que es zonifiqui tot
dividint-la en diverses arees. D’aquesta manera el resident tindra prioritat en la zona
propera al seu habitatge i es pot desplagar a la resta del municipi en transport public o
a peu.

- Vetllar i garantir la rotacié de les places d’aparcament en superficie, per fer atractiu el

seu Us.
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- Us de la zona blava per estades curtes, més cara que els aparcaments soterrats.
S’hauria d'utilitzar per fer encarrecs i no per estacionar tot el dia. Es planteja que,
paral-lelament, els aparcament soterrats haurien d’oferir abonaments adaptats i
flexibles.

- Cercar experiéncies innovadores: fer en alguns trams de Granollers zones limitades
d’estacionament, zones roges (aparcament maxim de 30 minuts), per exemple es
proposa als carrers: Passeig Colon, Avinguda Sant Esteve, Passeig de la Muntanya...

- Mantenir i millorar els aparcaments dissuasoris que hi ha, i en la mesura del possible
augmentar-los, en especial al voltant de I'estacié de Granollers Centre, a la zona de
Serrat i Bonastre. En aquest sentit, s’apunta la necessitat de mantenir 'aparcament de
la Bobila compatibilitzant la creacidé dels nous jutjats, o fer aparcament soterrat en el
camp de futbol previst en la zona del carrer Ramon Llull. En general es destaca que si
hi ha previst la creacioé d’equipaments en aquests espais, que es compatibilitzin els dos
usos, o es busquin alternatives. A més s’assenyala que en la mesura del possible
s’haurien d’ubicar el més propers possible al centre, perqué alguns ja estan a més de
10 minuts caminant.

- Millorar la il-luminacié, senyalitzacié i la informacié que ofereixen els aparcaments
dissuasoris, aixi com la seva connexi6 amb el transport public. Es proposa fer
campanyes informatives per explicar I'oferta d’aparcament a la ciutat (guies), i
col-locant mapes de situacié dels aparcaments en la ciutat per a poder ubicar-se
facilment.

- Vetllar per la seguretat en els aparcaments dissuasoris. Fins i tot es proposa cobrar
un preu simbolic per cobrir el servei de seguretat.

Proposta de posar autobusos o microbusos llancadora des dels aparcaments
dissuasoris, pero tenint en compte que han de tenir una freqiéncia de pas molt
continua perqué es fomenti la seva utilitzacio.

- Tenir en compte la possible saturacié d’algun dels aparcaments en dies especifics,
per exemple, 'aparcament més proper al mercat acostuma a quedar saturat els dijous,
dia de mercat.

- Proposta d’ampliar la capacitat dels aparcament periférics creant dos nivells per
doblar-ne la capacitat. S’apunta que d’aquesta manera no serien gratuits, perd es
considera que el preu seria prou economic.

- Hi ha qui considera que manquen places reservades per discapacitats, perd hi ha qui
no hi esta d’acord. S’apunta que potser el problema és que es fa un mal Us de les
places, que es podria resoldre millorant-ne la senyalitzacio per fer-los més visibles. En
concret es parla de pintar tota la plaga de color blau, no només els limits. Es comenta
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que per llei cal preveure dues places per cada cent cotxes, el debat esta en si cal
posar-ne més, o vetllar pel seu respecte.

Buscar solucions d’aparcament per la zona de I'hospital. Per aixd es proposa
preveure un aparcament en superficie gratuit per la zona i estudiar les tarifes i I'is de
I'aparcament de I'hospital. També es proposa tenir en compte els parquings propers, el
de I'estacié de RENFE (municipi de les Franqueses), el del concessionari... es planteja
que s’arribi a acords entre I'’Ajuntament i els parquings privats de la zona, per tal
d’oferir tarifes adients pels residents. En aquest sentit, s’apunta que s’esta realitzant un
pla de mobilitat especific de I'hospital que determinara aquests aspectes.

- Dotar la zona nord de més oferta d’aparcament.

- Alliberament de certs espais per a col-locar aparcament, en concret, utilitzar I'antiga
estacié d’autobusos per a fer un nou aparcament.

- Construccié d’un aparcament soterrat en el camp de futbol de Can Gili per donar
resposta al deficit d’aparcament d’aquella zona.

- Prolongar I'aparcament privat del carrer Girona tant cap a la zona nord com cap a la
zona sud, creant un gran aparcament que doni resposta al déficit d’aparcament
d’aquesta zona.

Aix0 permetria treure els aparcaments en superficie del carrer, i millorar la circulacié i
I'espai pels vianants. A més permetria accedir a I'aparcament per un extrem i sortir per
un altre alliberant de circulacié la superficie. Aixd s’hauria de fer per fases per no
aixecar tot el carrer de cop, i buscant diferents modalitats de concessio, aparcament
de lloguer per residents i aparcaments de rotacié.

- Tenir en compte les necessitats d’aparcament de la zona del Lledoner i I'estat de les
seves voreres.

Al carrer Guayaquil entre Contestable de Portugal i Princep de Viana I'aparcament
hauria de ser a I'esquerra, en direccié de la marxa, o bé treure’l.

- Treure una fila d’aparcament del C/ Sant Jaume. Es considera que d’aquest manera
es podrien ampliar voreres, millorar la circulacio i facilitar el recorregut del microbus
(proposta de transport public a la zona de vianants).

- Habilitar zones de carrega i descarrega. Per a definir quantes i les seves ubicacions
exactes es proposa realitzar un debat especific amb els diferents sectors afectats per
la carrega i descarrega (comerciants, transportistes, taxistes, técnics...) per intentar
consensuar una formula que doni resposta a les diferents necessitats (aturada minima
davant els comergos, zona especifica...). En tot cas, s’assenyala la necessitat
d’habilitar zones de carrega i descarrega al voltant de la zona de vianants, perque en
ocasions I'activitat de carrega i descarrega es realitza fora de I'horari regulat en les

zones de vianants. També s’apunta que un cop consensuada la proposta, cal exercir
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“tolerancia zero” amb els vehicles estacionats en doble fila 0 en espais de carrega i
descarrega.

- Reservar espais perque els autocars que recullen o deixen els alumnes a les escoles
puguin realitzar les parades sense molestar la circulacié.

- Reservar espais per a motocicletes i bicicletes en els aparcaments.

- Conveniéncia de preveure un “park and ride” en alguna estacié de tren a les afores
de la ciutat.

- S’apunta que hi ha algunes zones de Granollers com son: Can Monic, Can Gili, Can
Bassa, Palou, etc. que no surten en els mapes de treball de la proposta.

Pla de mobilitat Urbana de Granollers (2008 — 2014) 156



Diputacis
Barcelons

XArxa de municipis

Sobre a xarxa de bicicletes

LLEGENDA
= Vials existents
== Nous Vials

- Fomentar i prioritzar I'Gs i la cultura de la bicicleta com mitja de transport a Granollers,
potenciant els itineraris en bicicleta.

- Tenir en compte, en general, en I'ordenacié futura dels carrers la possible col-locacié
de carrils bici.

- Ampliar i millorar la xarxa de carrils bici, en especial la zona del centre que sembla
estar desproveida. En aquest sentit, es proposa en la mesura que sigui possible, que
es contempli la viabilitat tecnica d’alguna connexié intermedia, per exemple, a traves
del carrer Ricoma o algun dels carrers paral-lels.

- Fomentar i facilitar I'is del transport public i la bicicleta per accedir als poligons
industrials.

- Si es té en compte que el Passeig Colon podria passar a via de segon nivell, el carril
bici

podria anar recte. Es demana una clarificacié d'itineraris.

- Fer carrils bici separats de la circulacié dels cotxes i de les voreres en les vies
principals que son prou amples per fer-ho. En aquest sentit, si bé, no tots els itineraris
de bicicleta han de ser carrils bici desagregats de la resta de circulacid, si que es
considera important en els eixos principals de la ciutat, els transversals i els verticals.

- ldentificar i senyalitzar de forma molt visible els carrils bici, tant aquells que estan
ubicats a la vorera com aquells que estan a la calgada, perqué tothom els pugui

respectar (vianants i cotxes), i no hi hagi conflictes, facilitant la convivencia entre
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ciclistes, vianants i cotxes. Es considera adient que en les vies en qué coincideixen, es

marquin els itineraris de bicicletes al terra. També es planteja que cal tendir a que les
bicicletes circulin per la calcada en els carrers pacificats.

Habilitar aparcaments especifics per a bicicletes en superficie, senyalitzats
correctament i ben il-luminats, i fomentar aparcaments de motos i bicicletes en els
aparcaments soterrats.

- Fer un sistema de “bicing” ('Ajuntament ja esta treballant en una proposta). En
aquest sentit, hi ha qui ja li sembla bé que ho promogui I’Ajuntament, perd hi ha qui
considera que ha de tenir una participacio activa de la ciutadania evitant la concessio
del servei a una empresa privada. Aquests aposten per implicar la ciutadania en la
gestié comunitaria del sistema, tot i que es pot implicar a empreses en la cessi6 del

material.
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- Potenciar els serveis publics de transport, a través de diferents actuacions.

- Reduir la freqiéncia de pas del bus, per fer-lo més atractiu. S’assenyala que per
esperar 20 minuts la gent prefereix fer el trajecte a peu perqué triga menys temps, la
freqliencia no hauria de superar els deu minuts.

- Fer respectar el carril bus, que el vehicle particular no hi circuli ni hi estacioni, perqué
perjudica la circulacié dels autobusos.

- Creacio d’un carril bus-taxi a la bv-1432 a I'accés a Granollers des de Llica d’Amunt.

- Per fer més rapid el transport public dotar-se de més semaforitzacio prioritaria per al
transport public.

- Circulacié d’'un microbus a la zona de vianants pel carrer Sant Jaume entre el carrer
Prat de la Riba- Placa de la Caserna, perquée s’observa que l'area de prioritat per a
vianants és forca extensa i es fa dificil de creuar per a les persones amb mobilitat
reduida.

- Potenciar la connexi6 entre els aparcaments dissuasoris i el centre de Granollers a
través d’autobusos llangadora o apropant les parades de bus a les zones de vianants.

- Millorar I'accés amb transport public a I’hospital, el geriatric, els poligons industrials i
a les zones d’oci (com per exemple el Ramassar).

- Senyalitzar la xarxa de transport puablic amb planols d’autobusos urbans i interurbans,
per difondre on estan ubicades les parades i saber quin és el recorregut de les
diferents linies d’autobus.
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- Millorar la informacié de pas en les parades de I'autobus. Disposar de I'horari real de

pas dels autobusos en cada una de les parades perqué els usuaris no hagin d’esperar
tant i sapiguen quan passen.

- Crear un node d’intercomunicacié dels diferents mitjans de transport en I'actual
estaci6 centre: reubicar I'estaci6 d’autobusos en [l'actual estacidé centre per
modernitzar-la i generar un modul de comunicacions dels diferents transports publics:
tren, autobusos, futura linia orbital, i possiblement FGC, en un espai fora del centre de

Granollers, pero prou proper i de facil accés amb transport privat.

Altres propostes que es van comentar van ser:

- Per millorar la mobilitat al municipi es considera fonamental el compliment de les
normes de circulacio, per aixd es considera necessari una actuacié decidida de la
guardia urbana en els punts més conflictius de la via publica. S’observa que hi ha
cotxes que no aparquen correctament i dificulten la mobilitat. Es considera que
aquesta és una problematica d’indisciplina i incivisme i que cal continuar treballant
perqué no es cometin infraccions.

- Realitzar campanyes de sensibilitzacié en sentit ampli: conductors/res de bici, de
cotxes, de motocicletes, transport public, a les escoles per fomentar itineraris a peu i
en bici, etc.
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10.- DEFINICIO D’ESCENARIS DE MOBILITAT 2014

10.1.- Escenari de referencia 2007

La distribucié modal dels viatges que es realitzen en un dia feiner a Granollers s’ha

basat en:

e Enquesta telefonica realitzada als residents com a consequéncia del PMU

e Dades dels aforaments realitzats i enquestes als accessos

e Dades de viatges facilitades per els operadors de transport.

El nombre de viatges resultants de cada mode ha estat comparat amb les dades
obtingudes en la EMO 2001 i 2006, on no s’han detectat importants variacions
respecte 'enquesta del PMU tal i com s’ha comentat en I'apartat del repartiment modal

d’aquest Pla.

Fruit de la realitzacié d’'un model de simulacié, s’ha obtingut quina és la utilitzacié de la
xarxa viaria per cada mode transport mecanitzat, que es mostra a continuacié
expressada en el parametre de vehicles x km. En aquest sentit, és necessari destacar
gue el nombre de vehicles x km inclou el transit de pas (31.000 vehicles) , mentre que
la distribucié modal només té en compte el total de viatges que “es relacionen” amb la

ciutat (interns, generats i atrets).

MOBILITAT ACTUAL VEHICLES X KM
Tipolog'ia de Vehicle Trapsport A peu / Any actual
mobilitat privat public Bicicleta
INTERNA 26,2% 2,4% 71,4% COTXES 471.608
138.154 36.196 3.316 98.642 BUS URBA 1.412

GENERADA | 68,1% | 17,4% | 14,5% N
BUS INTERURBA 2.422

40.985 27.911 7.131 5.943
ATRETA 69,5% | 16,9% | 13,6% MOTOS 42.538
44.551 30.963 7.529 6.059 MERCADERIES
- - - LLEUGERS 22.937
TOTAL 42,5 /O 8,0 /O 49,5 A’ MERCADERIES
15.580
223.690 95.070 | 17.976 | 110.643 PESATS Font: PMU

Cal esmentar que el fet que les dades s’hagin obtingut a través d’'un model de

simulacié, estan subjectes a petites variacions que no introdueixen diferéncies
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qualitatives respecte de les conclusions que se’n deriven.

10.2.- Escenari tendencial 2014

S’ha definit un escenari tendencial de mobilitat, amb el suposit de la realitzacié de les
actuacions urbanistiques analitzades en I'apartat 1.5. D’aquesta manera és previsible
que a Granollers I'any 2014 es produeixin 76.950 viatges més que els actuals, el que
suposa un creixement del 34,4% del nombre de viatges totals. Aquest creixement es
deu majoritariament a la demanda generada per les noves activitats, ja que no es
considera un increment del nombre de viatges/habitant actual. Per arribar a aquesta

xifra s’ha tingut en compte les seglents hipotesis:

e Utilitzacié dels ratios d’atraccié de viatges fixats en el Decret d’Estudis
d’Avaluacié de la Mobilitat Generada (veure taula pagina 31)

e Manteniment de la tipologia actual de la mobilitat (61,8% interna i 38,3%
generada + atreta).

e Modificacié natural de la distribuci6 modal. El nombre de viatges per cada

mode de transport s’ha calculat en base a la seguent distribucié modal:

MODES DE TRANSPORT DELS NOUS
VIATGES 2014 (Esc. Tendencial)
Bici
0,5%

A peu
49,5%

T.Public
15,0%

L’aplicacié d’aquesta distribucié modal es deguda a les segiients consideracions:

e Manteniment de la quota total de viatges a peu / bicicleta (50%), donat el
caracter urba de la major part de les actuacions. L'elevada quota de mercat
d’aquest mode de transport en la mobilitat interna (71%) posa de relleu
lelevada utilitzacié d’aquest mode per moure’s per la ciutat. L’aplicacio
d’aquesta distribucié dona lloc a 38.716 nous viatges a peu / bicicleta
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e Els ritme de creixement de la demanda del servei urba d’autobusos (15,9%

entre els anys 2006 i 2007) ja indica la tendéncia al creixement d’aquest mode
de transport en els propers anys. D’altre banda, el increment del preu de la
benzina i la crisis econdmica també es considera que poden dissuadir als nous
viatges de la utilitzacié del vehicle privat. Per aquests motius, s’ha estimat un

creixement tendencial del 63% del nombre de viatges en transport public

e Fruit de les dues hipotesis anteriors, el % de la demanda en vehicle privat
disminueix (passant del 42,5% actual al 35% resultant). Tanmateix, en
nombres relatius, és evident, que s’incrementaran el nombre de viatges en

cotxe, concretament 26.978 nous viatges.

La suma total de viatges actuals i previstos (veure taules segiients) posa de relleu que,
malgrat disminuir la quota de mercat del vehicle privat, s'incrementa de forma
considerable el nombre absolut de vehicles (28.000 viatges /dia, prop de 22.000
vehicles) que s’allunyen dels objectius fixats per el Pla Director de Mobilitat, del Decret
d’Especial Proteccié de les Zones Atmosfériques tal i com assenyala el Informe de
Sostenibilitat Ambiental adjunt en aquest Pla de Mobilitat Urbana

MOBILITAT PREVISTA 2014

MOBILITAT ACTUAL ESCENARI TENDENCIAL
Tipologiade | Vehicle | Transport| A peu/ Tipologia de | Vehicle |Transport| A peu/
mobilitat privat public Bicicleta mobilitat privat public Bicicleta
INTERNA | 262% | 2,4% | 71,4% INTERNA | 24,9% | 3,1% | 72,0%
138.154 36.196 3.316 98.642 185.678 46.234 5.756 133.688

GENERADA | 68,1% | 17,4% | 14,5% GENERADA | 66,0% | 19,9% | 14,1%

40.985 27.911 7.131 5.943 55.084 36.356 10.962 7.767
ATRETA 69,5% 16,9% 13,6% ATRETA 65,9% 20,9% 13,2%
44.551 30.963 7.529 6.059 59.876 39.458 12.514 7.904
TOTAL 42,5% 8,0% 49,5% TOTAL 40,6% 9,7% 49,7%
223.690 95.070 17.976 | 110.643 300.639 122.048 | 29.232 | 149.359

El increment dels viatges en vehicle privat incrementara un 15% la saturacié de la
xarxa viaria en hora punta, tal i com s’ha pogut comprovar sobre el model de
simulacid, passant del 34% al 39% del % de vehicles x km saturats (>90%)
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Simulacié de la demanda prevista sobre la xarxa viaria prevista a 2014. Font: PMU

10.3.- Escenaris de mobilitat

Una vegada analitzat la tendéncia natural de la mobilitat de la ciutat, el Pla de mobilitat
proposa incentivar el canvi modal, que de manera natural s’esta comencgant a produir
per diversos motius (el preu del petroli, la crisi econdmica, .....), a partir d’'una politica
de “push and pull”, que pretén reforcar la qualitat, la seguretat i la competitivitat dels
modes alternatius (a peu, bicicleta i bus, fonamentalment), fent-los realment
competitius amb el vehicle privat dins de cada segment de desplagaments. Per aquest
motiu, es proposa una efectiva regulacié de la utilitzacié del mode privat en els
desplagaments urbans (especialment al centre urba) que permeti reduir el seu pes
respecte de la distribuci6 modal actual amb I'objectiu d’aconseguir una mobilitat més
sostenible, universal, segura i competitiva, tal i com assenyalen les Directrius

Nacionals de Mobilitat de la Generalitat de Catalunya.

Aixi doncs, El Pla de mobilitat planteja tres escenaris diferents per a I'any 2014,
considerant en tots ells que la quota de vehicle privat accentua la seva reducci6 front
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la tendencial, tant en termes absoluts com relatius, per tal deixar més quota a

I'ecomobilitat, és a dir, al transport public, al vianant i a la bicicleta.

Per aquest motiu, s’ha realitzat una aproximacié quantitativa i qualitativa a les
transferencies de mode necessaries per establir a I'horitz6 de l'any 2014 una

distribucié modal compatible amb un model de mobilitat més sostenible.

En els tres escenaris plantejats, s’ha tingut en compte un augment de I'ocupacio
mitjana del vehicle privat de 1,2 a 1,35 persones / vehicle per efecte combinat del pas
d'un 25% dels usuaris de vehicle privat que actualment viatgen sols (excepte
mercaderies) a I'Us del vehicle compartit (minim de dues persones per vehicle) i del
pas d’una proporcio del 3 al 6% d’usuaris de vehicle privat a la utilitzacié de motos i
ciclomotors. Aixi mateix, en tots els escenaris plantejats es proposa la connexié dels
nous desenvolupaments urbanistics amb les xarxes basiques dels principals modes de

transport tal i com es pot observar en els seglients planols:

La xarxa basica per a vianants connectara amb els nous desenvolupaments de la

segient manera:
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La xarxa basica per a bicicletes connectara amb els nous desenvolupaments de la

segient manera:
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DE LA XARXA DE BICICLETES

La xarxa basica per a transport public connectara amb els nous desenvolupaments de

la seglient manera:
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La xarxa basica per al vehicle privat connectara amb els nous desenvolupaments de la

segient manera:
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Per aconseguir que la mobilitat de Granollers sigui més sostenible que l'actual, es
considera imprescindible la realitzacié d’algunes infraestructures d’ambit interurba, ja
previstes en diversos plans d’abast superior al PMU, sense les quals dificiliment es
reduiran els desplacaments en vehicle privat cap a/ des de I'exterior. Aquestes
mesures permetran reduir el transit de pas i oferiran una alternativa de transport public
més competitiva que I'actual (laterals de I'autopista, desdoblament C-35, finalitzaci6 de

la Ronda Nord desdoblament linies de ferrocarril, principalment...).

10.3.1 Escenari objectiu A: canvi modal moderat

S’ha definit un primer escenari objectiu en el que es planteja que el nivell de servei de
la xarxa es manté en un nivell de saturacié similar a la situacié actual. Per a que aixo

es compleixi €s necessari :
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e Transvassar un 37% dels viatges en vehicle privat (10.000 viatges) a modes

sostenibles, i

e Realitzar les infraestructures previstes (especialment les referides a la
reduccidé del transit de pas, ja contemplades en Plans d’abast superior al
PMU) que permetran, malgrat incrementar el nombre total de viatges en

vehicle privat, mantenir els nivells de saturacié actuals.

El resultat d’aquest escenari és el mostrat a la seglent taula:

OBJECTIU 2014 :
CANVI MODAL MODERAT

T'p°'ck;9|.'f fe Veh'C'te Tra?;r:’m ;. Pelut/ DISTRIBUCIO MODAL
mobita priva puble cicreta Esc. CANVI MODAL MODERAT
Total viat
INTERNA 224% | 4,2% | 73,4% (Tota B ges)
0,6%
185.678 41592 | 7.798 | 136.288

GENERADA | 62,2% | 23,9% | 13,9%

55.084 34.263 13.165 7.657
Apeu
ATRETA 61,3% | 259% | 12,8% 49.8%
59.876 36.704 15.508 7.664
TOTAL 37,4% | 12,1% | 50,4% s

300.639 112.558 36.472 151.609

Font: PMU
10.3.2 Escenari objectiu B: canvi modal significatiu
En aquest escenari es proposa:
e Reduir el doble dels viatges en vehicle privat previstos en el escenari anterior,

és a dir 20.000 viatges en vehicle privat menys que 'escenari tendencial. El
resultat d’aquesta reducci6é dona lloc a la seguent distribucié modal:
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OBJECTIU 2014 :
CANVI MODAL SIGNIFICATIU

Tipologia de Vehicle [Transport| A peu/
mobilitat privat public Bicicleta

INTERNA 212% | 52% | 73,6%

185.678 39.364 9.655 136.659

GENERADA 58,1% | 27,7% | 14,2%

55.084 32.004 15.258 7.822

ATRETA 56,8% | 29,9% | 13,3%

59.876 34.010 17.903 7.964

TOTAL 35,1% | 14,2% | 50,7%

300.639 105.377 42.817 152.445

DISTRIBUCIO MODAL
Esc. CANVI MODAL SIGNIFICATIU
(Total viatges)
Bici
0,8%

A peu
49,9%

T.Pdblic
14,2%

Font: PMU

e Reduir els nivells actuals de saturaci6 de la xarxa viaria a través de les

infraestructures previstes i un ampli desenvolupament de les propostes

realitzades en aquest document.

e Acostar-se als nivells de reduccié de les emissions contaminants a I'atmosfera

que fixa el PDM (veure informe de sostenibilitat ambiental).

Fruit de les anteriors consideracions, s’introdueix al model de simulacié el total de

vehicles resultants, i el resultat és el mapa que es mostra a continuacié on s’observa

una disminucié del 20% de la saturacioé de la xarxa viaria en hora punta, passant del
34 al 27% del % de vehicles x km saturats (>90%)
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Simulacié de la demanda prevista en I'escenari objectiu B. Font: PMU

10.3.3 Escenari proposat

Donat el reduit pes que actualment te el transport col-lectiu en la mobilitat urbana, la
reduccié del pes del vehicle privat que es planteja als escenaris de canvi modal
moderat i significatiu han de tenir un gran impacte i suposaran un vertader canvi
d’escala en el servei de transport public actual que passaria a absorbir entre el 4,2% i
el 5,2% dels viatges interns (enfront del 2,4% actual, és a dir doblar o triplicar el
nombre de viatges totals en transport public urba), per la qual cosa cal aconseguir que
aquest mode de transport sigui realment competitiu envers el transport privat. Aixo s’ha
de reflectir, entre altres molts aspectes, en una millora substancial de la seva velocitat

comercial, per la qual cosa s'implantaran tot un seguit de mesures que realment
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puguin donar-li prioritat enfront del vehicle privat als trams més conflictius del seu

itinerari.

D’altre banda, per tal de reduir el % de viatges interns que es realitzen en vehicle
privat, a banda d’aplicar mesures de “push and pull”, es potenciaran de forma notable
els itineraris basics per a vianants i mesures en favor de la bicicleta, tal i com es

detallara en el paquet de mesures que es mostra en aquest pla.

Per aquest motiu i donat que bona part de les mesures plantejades en aquest pla
(ambit interurba) no depenen en exclusiva de I'’Ajuntament de Granollers i en alguns
casos no existeix cap planificacio temporal d’execucié d’aquestes mesures, el Pla de
Mobilitat opta per situar el seu compromis en un escenari mig de desenvolupament
d’aquestes propostes. Aix0, suposa reduir 13.000 viatges / dia en vehicle privat
(11.000 vehicles / dia), que seran recol-locats a la nova oferta de transport public
prevista. Tanmateix, si s’aconsegueixen desplegar totes les propostes realitzades en el
PMU i s’obté un suport important de la poblacio, no es descarta assolir 'escenari de

canvi significatiu.

OBJECTIU 2014 :

ESCENARI MIG
Tipologia de Vehicle [Transport| A peu/ DISTRIBUCIO MODAL
mobilitat privat public Bicicleta Esc. CANVIMODAL ESCOLLIT
INTERNA 21,8% 4,7% 73,5% Bici
0,7%
185.678 40.478 8.727 136.474

GENERADA 60,2% | 25,8% 14,1%

55.084 33.133 14.212 7.739

A peu
ATRETA | 59,1% | 27,9% | 13,1% 49.5%
59.876 35.357 16.705 7.814
TOTAL 36,2% | 13,2% | 50,6% ngﬁi‘:
300.639 108.968 39.644 152.027 Font: PMU

Les dades d’aquests escenaris ha estat traduida a vehicles per quilometre per
comprovar quin sera el impacte sobre la xarxa viaria dels escenaris plantejats. La
conclusié és que si bé el nombre de vehicles s'incrementa en cadascun dels
escenaris, tot i que a ritmes diferents, la distancia recorreguda (vehicles per
quildmetre) disminueix per els efectes que produeixen diverses propostes que es
realitzen en aquest Pla. Aquestes mesures van encaminades a augmentar les
dificultats de pas dels vehicles forans per un centre de la ciutat cada vegada més
congestionat i oferir-los altres sistemes d’accés més sostenibles (transport public,

aparcaments dissuasoris...)
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VEHICLES X KM

Escenari

Canvi

Canvi

A T tendencial moderat Significatiu ESEET Tl
COTXES 471.608 665.980 442.748 385.414 414.081
BUS URBA 1.412 1.553 1.906 2.047 1.977
BUS INTERURBA 2.422 2.664 3.270 3.512 3.391
MOTOS 42.538 60.070 49.382 42.987 46.185
MERCADERIES
LLEUGERS 22.937 32.390 23.154 18.140 21.655
MERCADERIES
PESATS 15.580 22.001 15.728 12.322 14.709
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11.- ADEQUACI() DEL PMU AL PLA DIRECTOR DE MOBILITAT DE LA
REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

Tal i com esmenta la Llei de Mobilitat 9/2003, els continguts dels Plans de Mobilitat
Urbana s’han d'adequar als criteris i les orientacions establerts pels plans directors de
mobilitat de llur ambit i, si escau, als plans especifics, i ha d'incloure un pla d'accés als

sectors industrials de llur ambit territorial.

Des de setembre de 2008, ha entrat en vigor el Pla Director de Mobilitat de la RMB
que proposa 10 objectius a assolir en els propers anys sobre la mobilitat de la regio.
Granollers com la resta de municipis que en formen part, és responsable de col-laborar
a assolir els objectius fixats per aquest pla.

A continuacié es detallen els objectius del PDM i els resultats obtinguts a Granollers.
En general, Granollers compleix amb la major part dels objectius plantejats per el PDM

Objectiu 0. Reducci6 del cost unitari del viatge i

Objectiu 3. Reduir les externalitats del sistema de transports

El cost unitari dels viatges que es preveuen a I'any 2014 en funcié a l'alternativa de
mobilitat escollida, suposaran un 4% menys que a 'actualitat.

Aquest calcul, que es detalla a continuacid, s’ha realitzat en base a la metodologia
emprada per 'ATM en el calcul de costos socials i ambientals de la RMB, i que ha
estat revisada per al calcul dels Plans de Mobilitat Urbana.

passatgers - km| cost unitari cost unitari
COSTOS anuals passatger-km |passatger-km| coeficient Cost Intern Cost total
Any inicial recorreguts Intern Extern corrector (2) € Costextern € €
» Cotxe urba 70.483.325 1,17 0,12 1 82.606.457 8.176.066 90.782.523
S |Cotxe interurba 114.642.303 0,62 0,12 1 70.848.943 13.298.507 84.147.450
3 [Moto 5.725.390 1,04 0,25 1 5.954.406 1.442.798 7.397.204
© Tautobus urba 4.236.190 0,83 0,09 1 3.511.802 395.237 3.907.038
Autobus interurba (1) 4.675.650 0,25 0,09 1 1.168.913 436.238 1.605.151
Tramvia 0 0,90 0,04 1 0 0 0
Metro 0 0,83 0,09 1 0 0 0
Rodalies 14.052.500 0,45 0,08 1 6.323.625 1.139.658 7.463.283
Total 213.815.358 TOTAL 170.414.144 24.888.503 195.302.648
passatgers - cost unitari cost unitari
COSTOS km anuals | passatger-km | passatger-km coeficient Cost Intern Cost extern Cost total
Any final recorreguts Intern Extern corrector 2 € € €
» Cotxe urba 74.523.072 1,17 0,12 1 87.341.040 8.644.676 95.985.717
..g Cotxe interurba 126.093.630 0,62 0,12 1 77.925.863 14.626.861 92.552.724
8 Moto 6.204.562 1,04 0,25 1 6.452.744 1.563.550 8.016.294
autobus urba 11.148.743 0,83 0,09 1 9.242.308 1.040.178 10.282.485
Autobus interurba 9.873.798 0,25 0,09 1 2.468.449 921.225 3.389.675
Tramvia 0 0,90 0,04 1 0 0 0
Metro 0 0,83 0,09 1 0 0 0
Rodalies 28.817.845 0,45 0,08 1 12.968.030 2.337.127 15.305.157
Total 256.661.649 TOTAL 196.398.435 29.133.617 225.532.053

La metodologia de calcul dels costos unitaris emprada és la de I'estudi de costos ambientals i socials del transport per a I'any 2006, realitzat per I'ATM.

(1) L'autobus interurba i I'urba inclouen els costos dels autobusos discrecionals

(2) El coeficient corrector es podra modificar justificadament si es considera que la tipologia del parc de vehicles a emprar s'allunya molt del parc mitja del de 'RMB.
Sera menor que 1 si els vehicles sén molt eficients (o en les propostes es proposa un parc de vehicles més eficient que I'actual) i sera major que 1 si
els vehicles sén molt poc eficients ( per exemple el parc de vehicles dominen vehicles amb alta cilindrada o vehicles molt vells)
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Cost intern

ESTALVI
€

-4734583,5

-7076920.,4

-498338,9

-5730506,0

-1299536,9

0,0

0,0

-6644405,3

TOTAL

-25984290,9

% ESTALVIAT

-152% |

Cost unitari intern

€/ passatger -

mig km
Inici 0,80
Fi 0,77
Variacio -4%

ESTALVI
€
-468610,7
Cost Extern el
-644941 1
-484987,2
0,0
0,0
-1197469,5
TOTAL -4245113,8
% ESTALVIAT -17,1% |
Cost unitari
extern mig €/p tger - km
Inici 0,12
Fi 0,11
Variacio -2%

Cost Total

ESTALVI
€

-5203194,1

-8405274.,4

-619090,2

-6375447,2

-1784524,0

0,0

0,0

-7841874,7

TOTAL

-30229404,7

% ESTALVIAT

-15,5%

Cost unitari
Total mig

Inici
Fi

€ / passatger
km

0,91

0,88

Variacio

-4%

Objectiu 1. Minimitzar la distancia mitjana dels desplacaments

La distancia mitjana dels desplacaments a Granollers és de 2,82 Km, l'any 2007.
Aquesta dada s’ha obtingut de la ponderacié de la distancia mitjana a partir del
repartiment modal actual i el proposat al PMU per els diversos modes de transport com
el vehicle privat, transport public i a peu:

-En vehicle privat, la distancia mitjana actual s’ha obtingut a partir del model de
simulacié de transit. La proposada, s’ha reduit en 300 metres fruit de la senyalitzacio
dels aparcaments perimetrals al centre (300m) i a la proteccid de I'estacionament
residencial a la zona centre.

-La distancia mitjana dels desplagaments en transport public i a peu, s’ha obtingut a
partir de les dades de I'enquesta telefonica residencial, assimilant el comportament de
la demanda generada amb l'atreta

MOBILITAT ACTUAL ESCENARI PROPOSAT
Tipologia de Vehicle | Transport | A peu/ Tipologia de | Vehicle | Transport| A peu/
mobilitat privat public Bicicleta mobilitat privat public Bicicleta
INTERNA 26,2% 2,4% 71,4% INTERNA | 21,8% 4,7% 73,5%
138.154 36.196 3.316 98.642 185.678 40.478 8.727 136.474
GENERADA | 68,1% 17,4% 14,5% GENERADA| 60,2% | 25,8% 14,1%
40.985 27.911 7.131 5.943 55.084 33.133 14.212 7.739
ATRETA 69,5% 16,9% 13,6% ATRETA 59,1% | 27,9% 13,1%
44.551 30.963 7.529 6.059 59.876 35.357 16.705 7.814
TOTAL 42,5% 8,0% 49,5% TOTAL 36,2% | 13,2% 50,6%
223.690 95.070 17.976 110.643 300.639 108.968 39.644 152.027
ey 55 | 95 | 04 | |l s2 | as | os
Ponderada 2,82 Ponderada 2,55

Com a consequéncia de I'escenari modal proposat, la distancia mitjana es preveu

reduir un 10% en sis anys, que representa un -1,6% anual, molt per sobre del valor
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anual proposat en el PDM, que equival per el periode 2004-2012 a un creixement del
0,31% anual

Objectiu 2. Potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana
El PMU de Granollers compleix amb els objectius fixats tant en el PDM com en les

Directrius Nacionals de Mobilitat, respecte a la potenciacié del canvi modal.

En el PDM es preveu , reduir la quota d’utilitzacio del vehicle privat un -10% respecte a
'escenari de referéncia, 6 anys, mentre que el PMU de Granollers s’ha fixat una
reduccio del 14,7% respecte I'escenari actual.

- No reduir la quota dels modes a peu i en bicicleta en més d’'un -3,3%. En termes
anuals representa una reducci6 maxima d'un -0,42% anual. El PMU de Granollers
preveu un increment del 0,42% anual del mode a peu i bicicleta, amb accions com
I'entrada en funcionament d’'un sistema de préstec de bicicletes, nous carrils bicicleta,
pacificaci6 de zones...Si es compara uUnicament la quota dels desplacaments
intramunicipals, el PMU preveu un increment d’'un +2,9% en el periode 2008-2014,
passant del 71,4% al 73,5%. Com en el cas anterior, el PMU proposa una tendéncia
inversa al pdM i les DNM, molt favorable al canvi modal desitjat.

- Incrementar la quota d’utilitzacié del transport public en un +16,1%. En termes anuals
representa un increment d’'un +1,88% anual. En aquest objectiu, el PMU proposa un
increment significativament superior, corresponent a un +65,0%, que permet passar
d’'una quota global d’un 8,0% a un 13,2%. Aix0 representa un increment d’un +7,42%
anual. En aquest sentit, les Ultimes dades de demanda anual del servei urba
d’autobusos (creixement anual del 15%), el desdoblament de la linia de ferrocarril de
Vic prevista en el PTVC.... permeten ser optimistes cara al compliment d’aquest
objectiu

Objectiu 4. Moderar el consum i reduir la intensitat energética del transport

El PMU aconsegueix de manera folgada la reduccié de consum total d’energia i de
combustibles derivats del petroli. En aquest aspecte hi ha jugat un paper important la
reduccié de veh-km, 'augment del parc de vehicles diesel i la introduccié de noves
tecnologies en el parc de vehicles 2014.

Pel que fa a consum total d’energia, el PMU proposa assolir una reduccié total d’un -
14,4%, el que representa un -2,20% anual, molt superior als valors del pdM.
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Pel que fa a I's de combustibles derivats del petroli, el PMU proposa una reduccio

total del -17,2%, el que representa un -2,67% anual. Cal esmentar que si bé aquest
valor es troba per sota de I'objectiu ambiental del pdM, en I'lSA del PMU de Granollers
es cita que el requeriment que es recollia en el document de referéncia del DMAH era
una reducci6 total d'un -2,59%, i en aquest sentit si que complia el requeriment del

document de referéncia.

Objectiu 5. Reduir la contribucio del sistema de mobilitat al canvi climatic

El PMU de Granollers comporta un important canvi respecte la situacié actual pel que
fa a les emissions de CO2. A l'escenari mig aconsegueix reduir un 14,3% les
emissions de GEH i a I'escenari significatiu de desenvolupament de les mesures arriba
a un 21,1%, de manera que en aquest escenari assoleix I'objectiu fixat pel pdM, i que
el PMU s’ha plantejat com a propi (un 20% de reduccio).

En aquest sentit, si es compara amb I'objectiu corresponent del pdM, el PMU compleix
amb escreix els requeriments del pdM ja que assoleix un -2,18% anual respecte al
2008, i respecte a I'escenari tendencial 2014 assoleix una reducci6 d’un -6,17% anual,
en ambdds casos suposant que s’han comptabilitzat també les emissions derivades
del biodiésel.

Objectiu 6. Reduir la contaminacié atmosfeérica resultant del transport

En les emissions de NOx, el PMU de Granollers comporta una millora molt significativa
respecte I'escenari tendencial i la situacié actual, mitjangcant la reduccié d’'un 24,3% a
I'escenari mig i d’'un 30,3% a I'escenari significatiu. Tanmateix, no s’assoleix 'ambiciés
objectiu del PMU, fixat a partir dels mateixos percentatges de reduccié aconseguits pel
pdM (un 39,5% de reduccio).

Les emissions de PM10, tot i que també es redueixen, ho fan en menor mesura que
les de NOx: un 3,9% a I'escenari mig i un 11,2% a I'escenari significatiu. En aquest
cas, tampoc s’assoleix I'objectiu del PMU, fixat a partir dels mateixos percentatges de
reduccié aconseguits pel pdM (un 48% de reduccid).

Cal posar de manifest que el 67% de la reduccié aconseguida pels NOx i el 40% de la
reduccié aconseguida per les PM10 es deu a una unica mesura, la reduccidé de la
velocitat a la xarxa basica (vegeu taula 5.1 de la ISA: Matriu d’efectivitat de les
mesures de la memoria ambiental del pdM ). Aquesta mesura no la pot introduir
I'’Ajuntament de Granollers, cosa que fa gairebé impossible I'assoliment de I'objectiu
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marcat. Es precisament per aquest fet que es considera significativa la reduccié de les

emissions aconseguida en el marc del PMU, ja que aquesta s’ha assolit sense la
possibilitat de disposar d’'una mesura tant significativa com la de reduccié de la

velocitat en xarxa basica.

Val a dir també que el parc de vehicles utilitzat en I'any horitz6 del Pla ha estat
I'estimacié proporcionada per I'eina informatica AMBIMOB, que es caracteritza per
tenir una proporci6é de vehicles diesel molt elevada (i més del doble de cotxes diesel
gue de gasolina). Els vehicles diesel tenen un consum menor i per tant emeten menys
CO2 (col-laborant al compliment de I'objectiu anterior, num. 2) perod, per contra, tenen
unes emissions superiors de NOx i PM10. (en detriment del present objectiu)

En el marc economic actual, on el preu del diesel no solament ha igualat siné que ha
superat el preu de la gasolina, cal relativitzar les previsions del parc a I'any horitzo.

Objectiu 7. Disminucio de la contaminacié acustica resultant del transport

El PMU s’ha fixat com a objectiu de reduir la contaminacié acustica associada al transit
rodat d’acord amb la Llei 16/2002, de proteccié contrala contaminacié acustica.

La redaccié del PMU ha estat anterior a I'elaboracié del mapa de soroll de Granollers, i
per tant no es disposa en aquest moment de la poblacié exposada a més de 65 dBA
d'immissié dilirna a causa del transit rodat en I'escenari actual i, en consequéncia, ha

estat impossible determinar aquest valor en I'escenari 2014.

Malgrat aquesta mancanga, la contaminacié acustica en ambits urbans esta
directament relacionada amb el transit rodat. En aquest sentit, es preveu que el PMU

aconseguira disminuir el nimero total de veh-km de manera significativa:

« L’escenari mig redueix un 10% els veh-km respecte I'escenari 2008 i un

36% respecte I'escenari tendencial.

« L’escenari de canvi significatiu redueix un 16% els veh-km respecte la
situacio actual i un 46% respecte I'escenari tendencial.

Addicionalment, aquesta reducci6 dels veh-km, i també de la velocitat de circulacio, es
localitza principalment en el centre urba de Granollers, nucli on viu i fa vida la majoria

de la poblacié de la ciutat.

El PMU incorpora una mesura especifica per la lluita contra la contaminacio acustica,

la realitzacié d’un Pla de disminuci6 de la contaminacié acustica, que permetra en un

contra aquest fenomen en base a la diagnosi que es realitzara.
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Objectiu 8. Reduir I'ocupacio de I’espai public pels vehicles

El PMU s’ha fixat com a objectiu augmentar de manera significativa I'espai public on el
vianant i/o la bicicleta tenen prioritat respecte el vehicle privat.

Tot i que no hi hagi documents de referéncia a nivell catala, espanyol o europeu, el
present informe de sostenibilitat ha considerat significatiu el pas de les 1,79 ha actuals
d’espai public d'Us exclusiu o prioritari per a vianants o bicicletes a les 3,08 ha o0 3,2 ha
dels escenaris mig i significatiu, ja que equival a un increment de més de 3 punts
percentuals respecte les 41 ha (dada del POUM) de superficie destinada a espai
public de Granollers.

Un altre element que es considera molt significatiu és que es passa de no tenir cap
espai a la ciutat amb mesures de pacificacidé del transit a gaudir de més de 9 ha al
2014.

Objectiu 9. Integrar paisatgisticament les infraestructures i minimitzar I'impacte
ambiental

No es considera d’aplicacié al PMU

Objectiu 10. Reduir I’accidentalitat

El PMU s’ha fixat com a objectiu reduir I'accidentalitat a 1,20 accidents amb victimes
per mili6 de veh-km, valor que concorda amb els objectius del Servei Catala de Transit.

Tal i com s’ha indicat en 'analisi d’alternatives, I'escenari tendencial ja comporta una
reduccid del 25% d’accidents. Per tant si tenim en compte que el PMU preveu una
mesura especifica (el Pla local de seguretat viaria) i un seguit de mesures que
redueixen indirectament la sinistralitat a través de reduir la circulacio total i la velocitat
en trama urbana (els principals factors que generen accidentalitat), cal esperar que
aquest index disminueixi substancialment en I'escenari del PMU 2014.

D’altre banda, es proposa la realitzaci6 d’'un Pla Local de Seguretat Viaria, que
concretara les actuacions especifiques per al compliment d’aquest objectiu
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Diputacié

12.- INDICADORS

En base a I'escenari mig s’ha calculat els indicadors corresponents a I'any 2014:

2008 | 2014 | FONT
INDICADORS DE MOBILITAT SEGURA

Victimes mortals en accidents de transit

Accidents anuals amb victimes x veh*km

Pacificacio del transit

Reduir les emissions de CO2

Reduir les emissions de NOx

Reduir les emissions de PM 10

Minimitzar la petjada energética

% de xarxa viaria afectada per peatges
gestionats amb criteris de mobilitat
sostenible

Antiguitat del parc mobil de la flota
d'autobusos urbans
Quota transport intramunicipal en bicicleta

Quota transport intramunicipal a peu i
bicicleta

Desplacaments urbans diaris a peu i en
bicicleta

Quota transport public intramunicipal
Quota vehicle privat intramunicipal

Desplacaments urbans diaris en vehicle
privat

Quota transport public intermunicipal

[
(-]

Desplacaments intermunicipals diaris en
VA autobus

Quota vehicle privat intermunicipal

Xarxa per a bicicletes per habitant

Reduccié nombre de victimes mortals/any (any
base 2006)

Nombre d’accidents amb victimes/mili6 de
veh*km (any base 2006)

% de zones pacificades (zones vianants,
prioritat invertida, zones 30) respecte el total
d’espai public

T. CO2/ any emeses pel sector transports

T. CO2 any / habitant

T. NOx/ any emeses pel sector transports

T. Nox any / habitants

T. PM10/ any emeses pel sector transports

T. PM10 any / habitant

Tep / any consumits pel sector transports

Tep / any de combustibles derivats del petroli
consumits pel sector transports

Anys
Mobilitat quotidiana intramunicipal realitzada en
bicicleta (% respecte total viatges)

Mobilitat quotidiana intramunicipal realitzada a
peu i bicicleta (% respecte total viatges)

Mil-lions

% mobilitat quotidiana intramunicipal realitzada
en TP (% respecte total viatges)

% mobilitat quotidiana intramunicipal realitzada
en VP

Mil-lions

% de la mobilitat quotidiana intermunicipal
realitzada en TP (% respecte total viatges)
Mil-lions

% de la mobilitat quotidiana intermunicipal
realitzada en VP (% respecte total viatges)

km vies accesibles per ciclistes/1000 habitants

1

5,82

3%

36.751,0
624,4

169,74

12.243,0

12.214,0

0,0%

54

0,10%

71,4%

98.642

2,4%

26,2%

36.195

17,4%

14.660

68,8%

0,34

10%

434,0

128,76

10.514,0

10.120,0

25,0%

4,6

2,00%

73,5%

136.474

4,7%

21,8%

40.478

26,9%

30.917

59,6%

2,0

PDM

PDM

PDM

PDM

PDM

DGPAS

DNM

DNM

INDICADORS DE MOBILITAT SOSTENIBLE

31.553,0

DGPAS

DGPAS

DGPAS

DGPAS

DGPAS

Pla Director de Mobilitat (ATM)
Directrius Nacionals de Mobilitat (GENERALITAT DE CATALUNYA)
Direccié General de Politiques Ambientals i Sostenibilitat (GENERALITAT DE CATALUNYA)
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Diputacid
Bar

2008
INDICADORS DE MOBILITAT EQUITATIVA
Adaptacio a PMR del parc mobil de % vehicles adaptats
transport public de superficie BUS URBA 75% 100% DNM
Adaptacio a PMR de les estacions de % estacions adaptades
transport public RENFE 0% 100%
DNM
Poblacié amb cobertura de TP de % poblacié amb parada bus en un radi < o igual
superficie (autobus) a300m 95% 100% DNM PDM
Poblacié amb cobertura de TP ferroviari % poblacié amb: Renfe 800m
80% 80% DNM PDM
Poblacié amb integracio tarifaria % poblacio resident a les zones amb integracié 100% 100% DNM
Localitzacié de I'aparcament Relaci6 entre aparcament fora de calgada i total
57% 59%
Places d'aparcament en calcada i fora CALCADA
calgada Area blava 1006 1006
C/D 330 330 DGPAS
Places no regulades 11564 11564
FORA CALCADA 17281 19009
Interval mitja de pas per mode Minuts
BUSURBA| 31,58 26,8'
RENFE| 18' 13'
Intérval mitja de pas per mode en hora Minuts
punta (7:00-9:00) BUS URBA 20' 20'
RENFE| 10' 10'

INDICADORS DE MOBILITAT EFICIENT

Ocupacié mitjana per vehicle Nombre mitja d'ocupants per automobil 1,20 1,35
Ocupacio de la xarxa viaria Nombre de vehicles*km efectuats en un dia per

a cada quilometre de carril a la xarxa basica

(IMD mitjana per carril)

Bus urba 1.412 1.977 DNM PDM
Bus interurba, 2.422 3.391 DNM PDM
Vehicle pesat lleuger  22.937 21.655 DNM PDM
Vehicle pesat pesatf  15.580 14.709 DNM PDM
Cotxes| 471.608 414.081 DNM PDM
Motos. 42.538 46.185 DNM PDM
Longitud de carrils BUS
2,00 2,00 DGPAS
Longitud de carril urba per a bicicletes Km
5,00 7,50 PDM
Longitud de vies per a vianants o zones 30 Ha
2,00 15,0 PDM
Velocitat comercial del transport public Velocitat mitjana en km/hora
urba de superficie BUS URBA 13,0 15,0 DNM PDM
BUS INTERURBA 18,0 20,7
Espai al viari per a la distribucié urbana de | % operacions fora de la zona de carrega i
meprcaderies ’ descparrega (illegals) ° 50% 25% DNM
Viatges*km de transport col-lectiu per Viatges*km per mode (en milions)
mode BUS URBA 5,9 11 PDM
RENFE 10,3 15 PDM
Places*km de transport col-lectiu per mode Places*km per mode (en milions)
BUS URBA 6,6 8,5
RENFE| 20,6 26,8
INDICADORS D'ENTORN
Nivell d’autocontencio en els % viatges quotidians intramunicipals
38 desplagaments quotidians 44,8% 58,2% DNM
c1: M index de Motoritzacio Turismes/1000 habitants 477 405
Motos/1000 habitants 47 52 DNM PDM
Veh. Pesats /1000 habitants 105 89
% de motocicletes respecte del parc de (Parc de motocicletes/parc de vehicles)*100
40 vehicles 7,3% 8,0%

Pla Director de Mobilitat (ATM)
Directrius Nacionals de Mobilitat (GENERALITAT DE CATALUNYA)
Direccié General de Politiques Ambientals i Sostenibilitat (GENERALITAT DE CATALUNYA)
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13.- PROGRAMA D’ACTUACIONS DEL PMU

Les propostes concretes d’aquest Pla de mobilitat s’han estructurat en 11 apartats que

€S corresponen a:
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