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INTRODUCCIO

En els darrers anys, la mobilitat de persones i mercaderies s’ha convertit en un nou
element urba, objecte d’un intens i polémic debat a les nostres ciutats. La creixent
demanda d’'una cada cop més intensa mobilitat com a element imprescindible per al
desenvolupament econdmic i social, tal com es planteja actualment, sembla, en molts
aspectes, incompatible amb uns estandards de qualitat de vida urbana que, cada cop

mes, tenen les persones com a actors principals.

Les dinamiques de desconcentracié de la poblacié cap a zones residencials i de
I'activitat cap a poligons industrials o arees comercials, junt amb I'increment dels index
de motoritzacié i el desenvolupament de la cultura del lleure i el consum, han originat
un model de mobilitat caracteritzat per l'increment dels desplacaments, en termes
quantitatius, i per l'increment de les distancies i per la multiplicitat dels origens i les
destinacions, en termes qualitatius; un model fortament basat en el transport motoritzat
que esta trobant serioses limitacions tant al nucli urba de la ciutat de Sabadell com al
seu rodal.

Aixi, lelevada accidentalitat, I'excés de soroll i d’emissi6 de contaminants a
'atmosfera, la dificil coexisténcia dels diferents usos que tenen lloc a I'espai urba
(vianants, bicicletes, transport col-lectiu, cotxes, aparcament, distribuci6 de
mercaderies, etc.), la congestié cronica d’alguns espais de la ciutat, la manca de
competitivitat del transport col-lectiu, etc. sén algunes de les problematiques d’un
model de mobilitat que potencia el creixement (més desplagcaments, més rapid i a més
llocs) i que no garanteix I'accessibilitat universal a les oportunitats que ens ofereix el
medi urba.

Es per tot aixd que I'Ajuntament de Sabadell, que comparteix el neguit dels ciutadans i
les ciutadanes per aspectes tan importants a la vida quotidiana de la nostra ciutat,
seguint les recomanacions de la Carta d’Aalborg de fomentar la participacio ciutadana
en temes de sostenibilitat, i davant I'interés de moltes entitats civiques, va decidir
posar en marxa la Taula de la Mobilitat com a organ de participacié i debat ciutada
entorn de la problematica que el model de mobilitat genera al nostre entorn.

Els objectius de la Taula de la Mobilitat, la funcié principal de la qual és la d’assessorar
I’Ajuntament en el disseny de les seves politiques de mobilitat, sén, doncs, fomentar el
debat i la participacio ciutadana per reflexionar sobre la mobilitat des d’una perspectiva
integral i per treballar per un model de mobilitat més sostenible, més integrador i
més segur, a més de constituir-se com a organ de participacié de referéncia per a

I’Ajuntament i per al conjunt de la ciutat en temes de mobilitat i accessibilitat.
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La participacié ciutadana s’ha valorat com un element molt important per arribar a una
millor comprensiéo de la problematica i a trobar solucions que satisfacin linterés
col-lectiu de ciutat. La intervencio dels diferents agents que integren la Taula de la
Mobilitat ha d’aportar una multiplicitat de punts de vista molt profitosa en aquest sentit.

El Pacte per la Mobilitat que teniu a les vostres mans és el document on la ciutat de
Sabadell en el seu conjunt (administracié, grups municipals, associacions i entitats
civiques i empreses interessades) ha concertat el model de mobilitat que vol per al
Sabadell del futur, un model que permeti construir una ciutat de qualitat, habitable i
integradora sense comprometre el desenvolupament economic i social de la ciutat i els
seus ciutadans i ciutadanes.

Aquest Pacte, on es recullen els principals objectius i linies estratégiques a seguir per
la ciutat per arribar a un model de mobilitat més sostenible, més integrador i més
segur, ha de ser el marc de referéencia del debat que es desenvolupi en el si de la
Taula de la Mobilitat. Es a dir, el debat ciutada i les possibles propostes que se’n
derivin hauran de tenir com a finalitat caminar cap als principis estratégics establerts
pel Pacte per la Mobilitat.

Precisament per aquest motiu, aquestes linies estratégiques tenen un caracter
intencionadament genéric, que marca la linia a seguir perd que no desenvolupa els
objectius i les actuacions a curt i mitja termini, tasca aquesta que es reserva al debat
que tindra lloc al si de les diferents comissions de treball que integren la Taula de la
Mobilitat.

Per una altra banda, cal dir que el caracter dinamic del territori i, per tant, de les
necessitats de mobilitat atorguen un caracter igualment dinamic al present Pacte per la
Mobilitat com a recull de les directrius basiques del model de mobilitat que volem per la
ciutat de Sabadell, i que, en consequéncia, el Pacte pot ser sotmés a revisions
puntuals sempre que les circumstancies ho requereixen i amb la conformitat dels seus
signants.

El Pacte per la Mobilitat de la ciutat de Sabadell es presenta amb una diagnosi de la
situacié de la mobilitat a la nostra ciutat, com a pas previ necessari a I'establiment del
model de mobilitat que volem per Sabadell i les linies estratégiques a seguir per tal
d’aconseguir-lo. Aquesta diagnosi, que es limita a descriure superficialment els
problemes més importants relacionats amb la mobilitat de persones i mercaderies,
reservant la diagnosi més detallada per al treball de les comissions, ha tingut com a
referéncia, entre altres, els seglents documents previs:

Pla General Municipal d’Ordenacié de Sabadell de 1993, Pla Integral del Centre,
Agenda 21 i Pla Estratégic Sabadell 2010.
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ANTECEDENTS DE PLANEJAMENT

Pla de Vies (1990)

De forma prévia a la revisié del Pla General Municipal d’Ordenacié de Sabadell I'any
1993, I'Ajuntament de Sabadell, concretament I'oficina creada per aquesta tasca,
Oficina del Pla, va elaborar un document de diagnosi i proposta sobre la xarxa viaria i
la mobilitat a Sabadell i el seu entorn que havia de servir de referent a la revisio del Pla
General. Aquest document era el Pla de Vies, Xarxa Viaria Basica de Sabadell, i tenia
com a objectiu jerarquitzar la xarxa viaria de manera que cada carrer tingués les
caracteristiques propies de I'is que se li havia designat per tal de potenciar el caracter
del carrer com a eix de comunicacio i de relacio i garantir les condicions optimes per

als vianants, el transport col.lectiu i la bicicleta.

En la seva diagnosi (basada en un estudi de I'any 81) aquest document estableix uns
225.000 viatges diaris interns. D’aquests, el 58% es feia a peu, el 22% en autobus i el
19% en cotxe. Com a principals linies de mobilitat interna hi havia les relacions nord-
sud, sud-centre i nord-centre, sent les relacions amb Barcelona, Sant Quirze,
Terrassa, Barbera i Castellar les més destacades a nivell extern. D’aquesta mobilitat
amb l'exterior, prop del 74% dels desplagcaments per motiu treball es feien en transport
privat. Pel que fa a I'index de motoritzacié, I'any 1988 hi havia uns 350 cotxes/1000
hab. amb un 15,32% d’increment respecte de I'any anterior.

Segons aquest document, la relocalitzacié dels pols generadors i atractors de viatges
junt amb I'increment de la motoritzacié va generar la saturacié de moltes seccions del
viari local i va fer aparéixer importants problemes d’aparcament de residents, sobretot
a les zones més denses. Una dada important és el nivell d’ocupacié dels vehicles, que
estava en 1,5 persones per vehicle.

La manca de jerarquitzacié dels carrers feia apareixer el conflicte entre diferents usos
de la via publica. El limit de capacitat s’assolia en punts determinats, donat la manca
d’homogeneitat de la xarxa, i sobretot en les hores punta. D’aquesta manera, el baix
nivell de servei de la xarxa viaria reduia considerablement 'accessibilitat d’algunes
zones, sobretot la part oest de la ciutat tant en vehicle privat com en transport
col.lectiu. A banda d’aquestes, com a principals disfuncionalitats d’aquest model de
mobilitat es destacava la contaminacido atmosférica, la intrusid visual, el soroll i
I'accidentalitat.

Davant d’aquesta situacié el Pla establia la necessitat de completar la xarxa existent i
jerarquitzar-la de manera que es pogués donar cabuda als diferents usos de la via
publica. Amb aquest objectiu es defineix una xarxa amb dos tipus de vies:

e Xarxa basica territorial: amb 3 nivells
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- xarxa metropolitana de comunicacions: autovies i autopistes (A-18,
Ronda Oest, Quart Cinturd, Ronda Est, Interpolar Sud.
- Xarxa interlocal
- Camins rurals
e Xarxa viaria basica urbana, establint les seccions dels diferents carrers

segons la funcioé que havien d’adquirir.
Ple que fa a la bicicleta el Pla estableix els criteris per a potenciar-ne I'Us: continuitat,
comoditat, funcionalitat i seguretat.
Quant a l'aparcament en aquest document només s’estableix la necessitat d’'una
politica d’aparcament coherent per tal de controlar la mobilitat.
Segons aquests criteris, la revisié del PGMOU de 1993 contemplava la definicié de la
xarxa basica existent i planejada segons com la coneixem actualment i definia I'area
central de la ciutat que s’havia de desenvolupar sota el criteri de peatonalitzacié

(actual area de vianants). A més establia els aparcaments subterranis a construir.

Pla del Centre
El PGMOU preveia la creacioé del Pla Integral del Centre com a eina per reinvertir la
tendéncia de degradacié del centre de la ciutat. Entre altres documents, aquest Pla es
plantejava com a necessari elaborar un Pla de Mobilitat per reordenar els fluxos i
millorar la mobilitat i 'accessibilitat de la zona. Per fer-ho, els objectius que es marcava
eren els seglents:
¢ Mobilitat motoritzada: definir una via de circumval.lacié que delimita 'area
de prioritat per a vianants (actual ronda interior del centre) i una via de
circumval.lacid externa (Gran Via, Vilarrubies, Zamenhof, Ponent, Ctra.
Barcelona-Terrassa). També estableix els carrers de connexidé entre
aquestes dues rondes i la necessitat d’establir un carril bus a Plaga Sant
Jaume, Les Valls i Alfons XIII.
Pel que fa als aparcaments, defineix els aparcaments de rotacié a construir:
Placa del Mercat i llla Cinema Imperial (del Pla General) i Vapor Turull i
Sant Pau-Angel Guimera (sorgits del Pla del Centre)
o Mobilitat no motoritzada: optimitzar I'espai dedicat als vianants, establint
una area de prioritat en el nucli central del primer recinte murallat estés cap

al Mercat Central i cap a Sant Pere i pacificar el transit.
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DIAGNOSI

Com ja s’ha comentat anteriorment, la mobilitat de persones i mercaderies a 'ambit de
la Regié Metropolitana de Barcelona esta experimentant, en els darrers anys, un
creixement exponencial, sobretot, pel que fa a les distancies recorregudes i una

diversificacio dels origens i les destinacions dels fluxos.

La causa de tot plegat son les dinamiques de dispersié de la residéncia i I'activitat pel
territori metropolita que han donat lloc a un model extensiu d’ocupacio del territori que

ha intensificat les relacions funcionals a 'ambit metropolita.

En aquest ambit, la ciutat de Sabadell és un punt de referéncia com a centre de
produccié i de consum amb un important ambit d’'influéncia a la comarca del Vallés

Occidental i amb fortes relacions també amb altres ciutats, especialment Barcelona.

La Mobilitat a Sabadell

Segons les darreres dades disponibles, Enquesta de Mobilitat Quotidiana a la Regio
Metropolitana de Barcelona', el nombre total de desplagcaments que tenen la ciutat de
Sabadell com a origen i/o destinacié (desplagaments que afecten la nostra ciutat) al

llarg d’'una setmana és de 1.930.000.

Les principals relacions de la ciutat de Sabadell s6n amb la resta del Vallés Occidental
(26,5% dels desplagaments), concretament amb Barbera del Vallés, Terrassa, Sant
Quirze del Valles o Cerdanyola entre altres i amb el Barcelonés (11,4% dels

desplagaments), més concretament amb la ciutat de Barcelona.

Pel que fa a la motivacié d’aquests desplagcaments, el 64,5% corresponen a mobilitat
obligada (treball o estudis) i el 35,5% a mobilitat no obligada (gestions, lleure,
compres, etc.) En relacié amb aix0, la majoria dels viatges (83,8%) es realitzen en dia

feiner mentre que el 10,1% es fa en dissabte i el 6,1% en festiu.

Motiu del viatge
Distribucié setmanal

Mobilitat no i
Dissabtes 95;““5

obligada
3595% @ | (@

Mobilitat Feiners
obligada 84%
64,5%

' Publicada per I'Autoritat del Transport Metropolita I'any 1996. Els resultats de 'enquesta ha de ser
considerats amb precauci6 ja que no es van considerar un nombre important dels desplacaments
realitzats. A més, des del 96 la mobilitat ha pogut canviar forga.
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Pel que fa a la relacio entre el tipus de dia i la motivacié del viatge en dia feiner el
71,5% dels viatges realitzats son per treball o estudi mentre que en dissabte o en
festiu, com és logic, la majoria de viatges son per compres o per oci, tot i que cal tenir

en compte el 20% de viatges que es fan per treball en dissabte.

El repartiment modal d’aquests desplagcaments és clarament favorable al transport
privat amb una quota del 58%, mentre que el transport public aplega un 22% dels
desplagaments. Un 20% dels viatges es fan a peu. Aquestes proporcions son
“‘normals” en el marc dels municipis de la segona corona metropolitana tot i que
destaca el percentatge elevat de trajectes en vehicle privat i més aviat reduit dels
trajectes a peu. El transport col.lectiu presenta quotes elevades perd millorables. La

quota dels diferents mitjans col.lectius és la seglent:

Repartiment Modal. Transport
Col.lectiu

RENFE

Bus Urba 17%

55% FGC

15%

us
Interurba

Cal destacar que les relacions més fortes de Sabadell en transport col.lectiu es donen
cap a ciutats com Barcelona, Barbera, Cerdanyola, Terrassa o Sant Cugat, degut,
principalment, a I'oferta de transport ferroviari existent.

Quant al mode de transport utilitzat en funcié de la motivacié del viatge tenim que quan
els sabadellencs o sabadellenques es desplacen per motius de treball ho fan en un
64% en vehicle privat, mentre que un 12,2% ho fa a peu i un 6% en transport urba.

FGC i RENFE presenten quotes molt discretes, 0,53% i 2,28% respectivament.

Quan es desplacen per anar a estudiar, en canvi, el 44% dels viatges es fan a peu, el

21,1% en autobus urba, el 18% en cotxe, el 7,6% en FGC i el 3% en bus escolar.

Finalment, quan es tracta de mobilitat no obligada, el 38% dels viatges es realitzen en
cotxe, el 33% caminant i prop del 25% en transport col-lectiu, majoritariament en

transport urba.
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Segons una classificacio per sexes, els homes es desplacen una mica més que les
dones (54,8% dels desplacaments son fets per homes). Pel que fa al mode utilitzat,
les dones soén les que fan servir més el transport public (61% dels desplagaments en
transport public) i les que caminen més per fer els seus desplagcaments (55% dels
viatges a peu fets per dones) mentre que els homes son els que fan servir més el

transport privat (64% dels viatges en cotxe).

Els viatges dels residents a Sabadell

Pel que fa als desplacaments que realitzen els residents a Sabadell durant una
setmana el numero total és de 1.544.000. D’aquests, un total de 1.126.000 es queden
dins dels limits de la ciutat, és a dir, Sabadell t¢ un nivell d’autocontencié (capacitat de
satisfer les necessitats que generen els desplagaments dels sabadellencs) del 73%.
Només un 27% dels viatges generats es veuen obligats a sortir fora de la ciutat. Les
principals destinacions d’aquests desplagaments sén Barcelona, Barbera, Terrassa,
Sant Quirze, Cerdanyola i Castellar. Aquestes xifres donen un patré6 de comportament
pel que fa a la mobilitat d’'un total de 9,6 desplagaments a la setmana per als residents
a Sabadell.

La distribucié dels viatges dels residents a Sabadell per motius és similar a la dels
viatges amb Sabadell com a origen i/o destinacio; 64,4% per mobilitat obligada i 35,6%

per mobilitat no obligada.

El repartiment modal dels viatges fets pels sabadellencs i sabadellenques és com
segueix: 53% dels viatges fets en transport privat, 22% en transport col-lectiu i 25% a
peu. De la mateixa manera que en el total de viatges que afecten a Sabadell, les
dones fan servir més el transport col-lectiu (63% dels viatges en aquest mode) i
caminen més (55% dels viatges a peu) mentre que els homes fan servir més el cotxe
(65%)

Modes utilitzats pels residents a

Sabadell
A peu
25%
T. privat
T 53%
col.lectiu

22%
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Aixd no obstant, aquestes proporcions varien sensiblement segons I'origen i destinacié

dels desplacaments:

Viatges interns Sabadell- Sabadell-resta RMB

Sabadell
T . A peu
A peu col.lectiu 1%
35% 25%
T. privat
46%
T. privat
T. 74%
col.lectiu

19%

Com es pot veure, en els desplagaments interiors a Sabadell, dbviament, sdn més
importants els viatges a peu, donat que les distancies a recérrer son inferiors, tot i que
en comparacié amb altres municipis de la segona corona aquest percentatge és forca
reduit, mentre que en els desplagcaments que surten fora de Sabadell el mode
predominant és el transport privat, deixant una quota molt discreta al transport

col-lectiu que té una cobertura territorial forga limitada.

A la matriu seglent es poden veure les linies de desig de mobilitat interna segons
I'Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 'ATM de 1996.
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Centre 14.524 8.745 4.565 4.008 4.945 7.120 2.280 2.462 48.649
Creu Alta-Concordia-Can Piuggener 8.724 11.088 5.362 3.269 2.880 4.422 3.346 2242 41.333
Ca n'Oriach 4380 5.155 13.634 3.772 3.964 1.356 1.735 1.334 35.330
Can Rull-Cifuentes-Hostafranchs 4.108 3.278 3.717 7.655 4.558 582 648 847 25.393
Gracia-Can Feu-Merinals 4.944 3.025 3.958 4.542 5.464 2.370 1.362 2.218 27.883
Creu de Barbera 7.377 4.461 1.203 602 2.370 13.145 899 5.010 35.067
La Cobertera-Torre Romeu-Poblenou 2171 3.351 1.735 729 1.445 850 3.279 2.594 16.154
Avda. Eixample-Sant Oleguer 2.359 2.371 1.294 746 2.206 4.843 2.686 5.829 22.334
Total 48.587 41.474 35468 25.323 27.832 34.688 16.235 22.536 252.173

Com es pot veure les relacions més importants sén les que es donen a l'interior de les
diferents zones, seguides de les que tenen el centre com a destinacid, sobretot les que

provenen de la Creu Alta i de la Creu de Barbera.
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També existeixen dades sobre I'Us de la bicicleta. Segons la mateixa enquesta:

Viatges diaris en bici. Feiner 1.500
Viatges diaris en bici. Dissabte 2.100
Viatges diaris en bici. Diumenge 700

Aquestes dades representen el 0,25% del total de viatges generats en un dia.

Pel que fa a les dades de demanda facilitades per les diferents empreses operadores
de servei de transport col-lectiu a I'ambit de Sabadell cal destacar, no tant el numero
total d’'usuaris que han fet servir el transport col-lectiu en un moment determinat, siné
I'evolucié que en els darrers anys han experimentat els diferents modes pel que fa a la

seva utilitzacio.

En aquest sentit, cal destacar I'evolucié dels usuaris del transport urba de Sabadell en
els darrers anys. Entre els anys 1991 i 2001 el volum de viatgers ha experimentat un
descens significatiu (-20%), amb un periode de decreixement més acusat, 1991-1994,
i una época de descens més suau, amb una lleugera recuperacié de I'any 2000 al
2001, amb una pujada del 3%, superant de nou la xifra dels 12 milions (12.007.899

viatges).

Evolucio dels viatgers anuals en transport urba
(1991-2001)

15.000
14.500 -
14.000 -
13.500 -
13.000 -
12.500 -
12.000
11.500 -
11.000

Viatgers anuals (milers)

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Entre altres coses, es pot atribuir aquest descens dels usuaris a 'empitjorament del
servei en termes de velocitat comercial i nhombre total de quilbmetres recorreguts,

sobretot durant el periode 91-94. En el periode 91-96, 'Enquesta de Mobilitat Obligada

Pacte per la Mobilitat de Sabadell 9



ens diu que els desplagaments per mobilitat obligada en autobus disminueixen un 4%

mentre els fets en cotxe augmenten un 3,5% i els fets caminant un 2,5%.

Pel que fa al transport ferroviari I'evolucié del nombre total de viatges realitzats pels
sabadellencs i sabadellenques ha experimentat una evolucié forga positiva en els
darrers anys com a resultat de les millores introduides en el servei pels dos operadors,
RENFE i FGC. Aixi, entre els anys 1996 i 2000 el conjunt d’estacions de RENFE de la
ciutat de Sabadell ha vist incrementar el nombre de viatges en un 15%. Cal destacar
que les destinacions principals serien les estacions de Barcelona, la UAB, Terrassa i
Barbera. Per la seva banda, la linia del Metro del Valles de FGC ha experimentat un
increment del total de viatges realitzats des de les estacions de Sabadell del 20,3% en
el mateix periode, tenint com a principals punts de destinacié les estacions de la UAB i

Barcelona.

Segons dades de I'agrupacio de taxistes de Sabadell un dia feiner els taxis de la ciutat

transporten una mitjana de 2.800 persones.

Finalment, pel que fa a dades sobre Us de transport privat a la ciutat disposem dels

aforaments de vehicles als principals eixos tal i com es pot veure al mapa segient.

4 035

e

80000 a e \
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Font: elaboracié propia a partir de dades de la Generalitat de Catalunya,
La Diputacio de Barcelona i I'Ajuntament de Sabadell.

Pacte per la Mobilitat de Sabadell 10



Els mitjans de transport

L’'oferta de transport col-lectiu a disposicié dels sabadellencs es pot classificar en
transport urba i en transport interurba. El transport urba es refereix principalment als
autobusos urbans de Sabadell i el transport interurba als autobusos interurbans de la
Direccié General de Ports i Transports de la Generalitat de Catalunya i al transport

ferroviari. L’oferta de transport urba en autobus a Sabadell es concreta a continuacio.

Linia Denominacié Llargada Expedicions Horari Nombre de vehicles
(a) Hora punta Hora vall
1]Can Deu - Estacié Sud 17,79 135 4:12-23:25 6 6
2|La Plana del Pintor - La Creu de Barbera 16,83 137 4:25-23:42 8 6
3|Can Deu - La Romanica 16,08 126 6:09-22:40 8 6
4]Castellarnau - Poblenou 24,25 112 4:50-23:11 8 5
5|Can Rull - Les Termes 14,42 150 5:05-23:14 7 6
7]La Roureda - La Bonaigua 24,64 95 4:50-22:55 5 5
8]La Roureda - Zona Industrial 16,15 62 5:24-22:48 3 2
10]La Roureda - Espronceda 20,86 71 5:00-22:50 6(b) 6(b)
23|Can Roqueta - Sant Bernat 17,31 28 7:41-21:04 2 1
45]Can Llong - Can Roqueta 18,10 74 6:23-22:38 5 3
80]Sant Julia - Espronceda 17,09 68 5:35-22:39 () ()

217,80 1.058 4:12-23:42

Font: TUS
(a)Llargada de la volta sencera, (b)Conjunt de les linies 10 i 80, (c)Els vehicles inclos en la linia 80, (d)El

nombre de vehicles maxim circulant simultaniament no coincideix amb la suma dels de cada linia en
haver-hi hores punta diferents.

A aquest esquema, no obstant, s’han d’afegir les darreres modificacions del servei.
Esta previst inaugurar dues linies noves, la 23, de Can Roqueta al Parc Tauli, i la 45
de Can Llong a Can Roqueta, amb I'objectiu de reforcar el servei dels barris més
periférics de la ciutat. D’altra banda, cal destacar la regularitzacié de la freqiéncia de
la linia 4, de Castellarnau a Poblenou, i 'allargament de la linia 7 de La Roureda a la
Plana del Pintor fins al CAP de Can Deu. EI niumero total de linies disponibles, doncs,
és de 12 amb una longitud total d’'uns 250 quilobmetres i 323 parades. La cobertura

territorial del servei es pot veure al mapa adjunt.

De tots aquests quilbmetres de xarxa només existeixen 1.800 metres de carril bus i/o
espais destinats a us exclusiu de l'autobus dividits entre diferents trams (Zamenhoff-
Vilarrubies, Mercat Central i Eix Macia), la qual cosa vol dir que el transport urba ha
de conviure amb la resta del transit motoritzat en la majoria de la seva xarxa i, per tant,
depén de les condicions del transit per al compliment del nivell de servei preestablert.
En Aquest sentit, cal dir que la velocitat comercial dels autobusos de Sabadell va

arribar I'any 2001 a 13,135 km/h de mitjana. En alguns punts, pero, i a determinades
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hores, com a la Rambla, 'Avda. Matadepera, la Via Massagué, entre altres, durant les

hores punta, la velocitat comercial no passa de 4 0 5 km/h

Pel que fa a aspectes més qualitatius del servei cal destacar la incorporacié de nous
vehicles a la flota. Actualment, la flota d’autobusos de TUS és de 56 vehicles, després
de la recent incorporacié de 7 nous vehicles amb plataforma baixa que ja estan en

funcionament.

D’altra banda, cal fer referéncia a la substitucio de les 250 marquesines de les parades
del transport urba de Sabadell, procés que esta proper a la seva finalitzaci6. Les noves
instal-lacions son cobertes, tenen lloc per seure, il-luminacié i espai per col-locar la

informacio sobre el servei d’autobus.

Una de les partides més importants del Pla d’Inversions de I'Ajuntament en el transport
public de la ciutat, no obstant, és la destinada a les noves cotxeres de TUS recentment

inaugurades.

Finalment, s’ha de destacar la integracio de les linies de transport urba de Sabadell al
sistema tarifari integrat de I'Autoritat del Transport Metropolita, fet que possibilita fer
viatges multimodals sense haver de comprar diversos bitllets i amb preus més

competitius, segons les relacions.

El transport interurba per carretera, que cobreix la demanda de transport entre
Sabadell i altres municipis, és explotat per un total de 6 operadors privats que han
obtingut la concessié del servei del titular de les linies, la Generalitat de Catalunya. A

la Taula es detalla la configuracioé d’aquests serveis.

Cal dir que aquests serveis també es troben integrats dins el sistema tarifari unic de la
Regioé Metropolitana de Barcelona (excepte el de 'empresa Alsina Graells) i que, atesa
I'exclusivitat que I'empresa TUS té sobre el servei de transport a la ciutat, aquests

serveis no cobreixen desplagaments interiors a Sabadell.

Companyia Linia

Alsina Graells Barcelona-Manresa-Solsona-Andorra
Ferrocarriles y Palau-Polinya-Sabadell

Transportes, SA Caldes-Sentmenat-Sabadell

La Vallesana B6: UAB-Badia-Sabadell

C1: Terrassa-Sabadell

C2: Sabadell-Terrassa-Martorell
C3: Sabadell-Castellar-Sant Lloreng
N65: Sabadell-Castellar
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Sarbus A1: Sabadell-Barcelona
B1: Sabadell-Barbera-Badia
B2: Sabadell-Cerdanyola-Ripollet
B3: Sabadell-Matadepera
N63: BCN-Sabadell-Terrassa-
Matadepera
N64: Barcelona-Sabadell
Transports Publics, S.A.  Sabadell-Sant Quirze
Plana Sabadell-Badalona

El punt de parada principal és I'estacié d’autobusos, ubicada al costat de I'estacié de
RENFE Centre tot i que hi ha altres punts de parada en els eixos més importants, com

es pot veure al planol adjunt de les linies de transport urba de Sabadell.

Pel que fa al transport ferroviari la ciutat de Sabadell és servida per dues
infraestructures ferroviaries. La primera, la de RENFE, en la que es recolzen el servei
de la linia C4 de Rodalies que va des de Sant Viceng de Calders fins a Manresa i la
linia del servei Regional que va fins a Lleida. El servei de rodalies ofereix un total de
78 trens diaris, amb una frequéncia d’entre 5 i 30 minuts, tot i que la majoria de trens
passen amb freqliencies d’entre 8 i 17 minuts, i el regional 5 trens diaris. | la segona, la
de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, en la que es recolza el servei de la linia
del “ Metro del Vallés” de Sabadell a Barcelona. Aquest servei consta de 82 trens al

dia. Les frequiéncies entre la majoria de trens oscil-len entre els 12 i els 18 minuts.

RENFE té tres estacions a la ciutat, seguint I'eix longitudinal del casc urba, i FGC té
dues estacions, una al centre de la ciutat i I'altra a la part occidental, al barri de Gracia.
Totes es troben ben servides per la xarxa de transport urba de Sabadell, sobretot les

del centre de la ciutat. Al planol 1 es pot veure la xarxa ferroviaria que serveix la ciutat.
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Planol 1. Xarxa ferroviaria

Font: Ajuntament de Sabadell. Servei d’Hisenda i Informacié de Base. Secci6 de Planol de la Ciutat

Cal fer referéncia en aquest punt al Pla Director d’Infraestructures per a la Regi6
Metropolitana de Barcelona aprovat recentment per [I'Autoritat del Transport
Metropolita que inclou una partida per allargar la linia dels Ferrocarrils de la Generalitat
de Barcelona des del centre de la ciutat fins a la Plaga d’Espanya on connectara amb
'estacio6 de RENFE Nord. Aquest nou tracat inclou tres noves estacions, una en
substitucié de la de Sabadell Rambla, a ubicar en I'entorn del Passeig Manresa, una a

I'Eix Macia i la d’'intercanvi de Plaga Espanya.

Pel que fa a l'oferta de transport privat es pot fer referéncia a la xarxa viaria a

disposici6 dels conductors i al nombre de places d’aparcament disponibles a la ciutat.
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A Sabadell, segons I'Anuari Estadistic, 'any 2000 hi havia un total de 281 km de
calgada. Segons dades de 'Agenda 21, el 18,5% de la superficie de soOl urba esta

dedicat a la xarxa viaria. La xarxa viaria es pot veure al planol 2.

Planol 2. Xarxa viaria

Font: elaboracio propia

Pel que fa als aparcaments i a les places que hi ha inventariades, a la ciutat de
Sabadell existeixen actualment un total de 98.444 places d’aparcament de les quals el
47% (unes 47.003) es localitza a la calgada. Aixo significa que es dedica el 3% de la
superficie dels carrers de la ciutat per a 'aparcament de cotxes. La distribucié segons

tipologia es veu al quadre seguent.
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OFERTA D’APARCAMENT A SABADELL. ANY 2002
Zona no regulada 42.315
Zona regulada 1.338
C/D 656
Solars 2.438
Minusvalids 136
Reserves 24 h. 120
TOTAL CALCADA 47.003
Parkings publics 3.753
Parkings reservats 580
Resta de guals 47.108
TOTAL FORA DE CALCADA 51.441
TOTAL 98.444

Font: Inventari provisional de places del Pla Director d’Aparcament
de Sabadell

Les dades de motoritzacio, per altra banda, indiquen que la quantitat de turismes per
habitant de Sabadell estan lleugerament per sobre de la mitjana de Catalunya i per

sota de la del Valles Occidental en el seu conjunt com es pot veure al quadre seglent.

Parc de vehicles i index de motoritzacio. Any 2000
Camions i Busos Cotxes/ | Vehicles/
Cotxes Motos furgonetes Tractors i Total 1000 1000
9 altres hab hab
Sabadell 86619 7195 18650 353| 1796| 114613| 468,57 620
Vallés Oc.| 340719| 33801 75121 1987 | 8605| 460233| 483,09| 652,55
Catalunya | 2850226 | 408060 640358 20183 | 78594 | 3997421 459,06 | 643,83

Font: Idescat

L’evolucié d’aquests indicadors durant la década dels 90 indica un creixement de
I'index de motoritzacié més acusat a Sabadell que a la resta del Vallés Occidental i
que al conjunt de Catalunya (a Sabadell aquest indicador s’ha incrementat en un 35%
mentre que al conjunt del Vallés Occ. Ho ha fet en un 28% i a tot Catalunya en un 27%

segons dades de 'lEC).

En referéncia a I'oferta d’infraestructura disponible per anar en bicicleta, en total, hi ha
uns 17,6 km. de carril bici distribuits com es veu al planol 3. Molts dels trams, no
obstant, la qualitat dels quals ha estat qliestionada en el Pla Director de Bicicletes, es
troben en situacié d’abandonament intencionat en espera del seu replantejament, fet
que potencia la manca de respecte per part dels conductors de vehicles privats i

descincentiva el seu Us per part dels ciclistes.
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Planol 3. Distribucid dels carrils bici

Font: Servei de mobilitat, Transit i Transports. Ajuntament de Sabadell

La quantitat aproximada de punts d’aparcaments per a bicicletes és d’una seixantena.
Cada un d’ells t¢ uns 6 o 7 aparcaments per bicicletes. D’aquests, la majoria sén
aparcaments antics, si bé alguns han de ser substituits pels nous que I'empresa que
subministra les marquesines d’autobus esta instal-lant per la ciutat. Actualment queden

uns 250 per col-locar.

Finalment, cal fer referéncia a la recent peatonalitzacié d’alguns carrers del centre de
la ciutat com a actuacions molt positives per fomentar aquest tipus de mobilitat en

aquest espai.
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L’estat de la qliestio

A Sabadell, com a la majoria de ciutats del nostre entorn, la confrontacié entre la
demanda de mobilitat generada pel territori i 'oferta de mitjans de transport que aquest
mateix territori genera per als ciutadans i ciutadanes, han donat lloc a un model de
mobilitat amb forta dependéncia respecte del transport motoritzat i més concretament

del vehicle privat.

Ja ho hem vist, del total de viatges realitzats pels residents a Sabadell fins el 53% es
fan en vehicle privat i si només tenim en compte els desplagaments que entren a la
ciutat o surten d’ella la quota del transport privat arriba fins el 75% o el 80%, deixant al

transport col-lectiu el 25% de la demanda aproximadament.

Aquest model de mobilitat s’esta revelant com un esquema insostenible a llarg termini,
un model que esta trobant serioses limitacions a les nostres societats com veurem a

continuacio.
Limits ambientals del transport
Consum energeétic

El transport és l'activitat que més energia primaria consumeix. A Catalunya, aquest
sector consumeix el 40% de I'energia primaria total (amb un increment anual del 6%),
mentre que la industria consumeix el 34% i els sectors terciari i doméstic consumeixen
el 26%. Si es tingués en compte la totalitat de les fases implicades en la produccié del
transport (construccié de vehicles, d’infraestructures, etc.) aquest percentatge

augmentaria fins més enlla del 50%.

A més cal tenir present que el transport t¢ com a principal font d’energia els
combustibles fossils derivats del petroli, un recurs natural no renovable i escas, i que el
model de mobilitat actual, fortament basat en els motors de combustio, presenta una
ineficiéncia energética preocupant, ja que només s’aprofita el 25% del potencial

energetic del combustible.

| el que és més greu des del punt de vista energétic és la ineficiencia en funcié dels
viatgers transportats. En aquest sentit, com es veu a la figura seglient, el cotxe es

presenta com un dels mitjans més ineficients energéticament parlant.

També cal tenir present que de tot el consum energétic del sector transport més del
80% és degut a la mobilitat sobre rodes, i que, d’aquest, més de la meitat es localitza a

les nostres ciutats i es deu al desplagament dels cotxes en trajectes curts.
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(1) MJ X persona/Km: Energia consumida per persona i kilometre en Mega Joules. Pes mitja 70 Kg
Font: Guia d'educacié ambiental La mobilitat sostenible

Materials

La problematica relacionada amb els materials que formen part dels vehicles es basa
en l'origen de les matéries primeres, els processos de fabricaci6 i, sobretot, els residus
generats. Respecte d’aquest darrer punt en els ultims anys la problematica esta
adquirint dimensions preocupats especialment pel que fa a la manca de recuperacio i
tractament de residus altament contaminats com sén lubricants, liquids de bateries,
etc. A la nostra ciutat un dels problemes més destacats és la preséncia de vehicles

abandonats a la via publica.
Contaminacié atmosferica

El transport també és la principal activitat responsable de I'emissié d’elements
contaminants a I'atmosfera. Es calcula que la meitat de la contaminacié atmosférica

urbana és deguda a les emissions del motors dels vehicles.

Les millores tecnologiques que permeten disposar de vehicles menys contaminants
son anul-lades pel constant augment del parc de vehicles circulant pels nostres

carrers.

L’explosio dels combustibles fossils al motor dels vehicles emet elements com el CO,,
els NO,, I'SO,, els hidrocarburs, el Plom, 'oz6, el benzé, etc., gasos i particules molt
relacionades amb [I'escalfament de la terra, amb la pluja acida, amb la boira
fotoquimica, i altres efectes ambientals. El més important, pero, és I'efecte negatiu que

tenen sobre la salut de la poblacié exposada durant llargs periodes a l'efecte
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d’aquestes particules. Es calcula que a les ciutats europees els morts per malalties
relacionades amb la contaminacié del transit a les ciutats és d’uns 40.000 'any?, una

xifra equivalent al nombre de morts en accidents de transit.

Observant el cicle diari de preséncia d’aquests elements a I'atmosfera d’'una ciutat es
veu com les maximes concentracions coincideixen amb els moments de més circulacid

de vehicles.

Hidrocarburs

200 +

150 ~

100 ~

50 ~

Font: El aire que respiramos. 1993.

Novament és necessari comparar el nivell d’emissions imputables als diferents mitjans
en relacié a la quantitat de viatgers transportats. En aquest cas el resultat és que els
transports col-lectius son més nets que el vehicle privat per transportar la mateixa

quantitat de viatgers com es pot veure a continuacié.

Emissions mitjanes. Autobus i cotxe
(grams/viatgerkm)
3
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Font: Unié Internacional dels Transports Publics, 2002, Desplazarse mejor por la ciudad.

2CCO0O0, 2001, Mobilitat, transport public i treball, Quaderns de I'escola, 4.
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Les darreres enquestes disponibles® sobre I'opinié dels ciutadans de Sabadell
respecte dels punts més negatius de la ciutat apuntava cap a la contaminacié de l'aire

com un problema a tenir en compte.

El control dels principals contaminants a la ciutat de Sabadell durant els darrers anys
evidencia una qualitat de l'aire acceptable tot i que cal destacar l'increment de
'emissié del CO2 en un 7% i del meta (CH4) en un 50%, mentre que la resta de

contaminants han experimentat baixades destacables®.
Contaminacio acustica

Segons I'OMS I'exposicié prolongada a determinats nivells de soroll té serioses
afectacions en el sistema auditiu i nervidés, provocant alteracions de la son, irritabilitat i
estres. | la majoria de ciutats presenten gran part de la seva superficie exposades a
nivells de soroll no recomanables com a resultat de la circulacié de vehicles (el nivell

maxim considerat per 'OMS com a acceptable és de 65 dBA).

A Sabadell, gran part de la superficie municipal, esta sotmesa a nivells de soroll per
sobre dels 70 dBA, nivell considerat sorollés, tot i que la preséncia de soroll es
concentra en determinats moments del dia coincidint amb la preséncia de transit

motoritzat. El seguent grafic mostra el nivell de soroll a la ciutat 'any 1998.

% de punts de
mesura
100,00% - - - . — - — —
I W>70-750BA
50.00% 1 070-75dBA
0 65-70dBA
0,00%
@ @ @ @ @ @ o
X x¢ X x¢ X x¢ X
; X N & N 9 N

Font: Anuari estadistic de Sabadell, 2001

® Enquestes realitzades per I'equip del Pla Estratégic de Sabadell 2010 I'any 2001.

4 Segons dades de la diagnosi ambiental de '’Agenda 21
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Les mesures que es van realitzar durant la celebracioé del “Dia sense cotxes” de I'any
2000 van evidenciar una reduccié del nivell de soroll de fins el 50% a I'eix central de la

ciutat segons dades municipals.

De la mateixa manera, el soroll és un dels problemes urbans més denunciats pels
ciutadans de Sabadell, que el veuen com un impediment per a una ciutat amb qualitat

de vida.
Consum d’espai

El sistema de transport és un gran devorador d’espai, no només per les
infraestructures que precisa sind per la propia circulacié i aparcament dels vehicles. El
transport privat és el més ineficient en aquest sentit donat el reduit nombre de viatgers
transportats i I'espai ocupat. Es calcula que a les grans ciutats europees les xarxes
viaries ocupen, de mitjana, entre el 10% i el 15% del sol, mentre que els recents
desenvolupaments urbanistics a qualsevol ciutat espanyola poden dedicar
tranquil-lament el 40% de I'espai Util a usos viaris i aparcament. A Sabadell, I'any 2000,
i segons I'Anuari Estadistic, I'espai destinat a calcades era de 2.153.578 m?, a voreres
de 1.061.819 m? a rambles i mitjanes 60.385 m? i a estacionament 40.713 m? (només
contempla les places especificament destinades). Aixd sense comptar amb [I'espai

dedicat a altres activitats directament relacionades amb la produccié de transport.

Des d’un punt de vista mediambiental les grans infraestructures representen barreres
al desenvolupament natural dels ecosistemes, una gran amenaca per a la biodiversitat
local. D’altra banda, la congestio cronica que pateixen alguns vials de la ciutat com sén
els d’entrada i sortida de la ciutat, I'anell central, la Gran Via, la Rambla Iberia, o I'Eix
Macia, té uns elevats efectes ambientals en termes de consum energétic, d’emissions

de particules i de sorolls.

Limits socials del transport
Accidentalitat

El gran numero de victimes produides pels accidents de transit és un dels problemes
més greus que planteja aquesta activitat. Cap altra activitat econdmica presenta index
d’accidentalitat semblants i la societat sembla acceptar-ho, ja que malauradament ens
estem acostumant a considerar una activitat perillosa per definicié en funcié del risc

d’accidentalitat, que és I'expressié estadistica de la probabilitat de patir un accident.

® ESTEVAN & SANZ, 1996, Hacia la reconversion ecoldgica del transporte en Esparia.
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A la Unié Europea, durant 'any 2000, hi va haver 40.000 morts i més d’1.700.000 ferits
de diversa consideracido com a resultat dels accidents de circulacié. Segons el Llibre
Blanc del Transport de la Unié Europea els costos, directes o indirectes, derivats

d’aquest index d’accidentalitat equivalen al 2% del PIB de la Unid.

D’altra banda, cal considerar que la tercera part dels morts correspon a menors de 25
anys (és la primera causa de mortalitat entre els joves) i que massa sovint hi ha
ciclistes o vianants implicats. Les tres quartes parts dels accidents amb victimes es

produeixen a les ciutats, on el 19% dels implicats sén vianants.

A Catalunya I'any 2000 es van produir uns 23.000 accidents amb victimes, amb el
resultat de 900 morts. En la majoria d’accidents el factor huma ha estat la causa

principal del sinistre.

A Sabadell, el mateix any, es van produir un total de 2.348 accidents de transit amb el
resultat de 6 morts i 947 ferits de diversa consideracio. D’entre les victimes prop del

20% eren vianants i la major part dels vehicles implicats eren cotxes.

La comparacié entre vehicle privat i transport col-lectiu evidencia que el nivell de
perillositat del primer és molt més elevat que el del segon en funcié del passatgers
transportats i els quilometres recorreguts. El tren és el mitja més segur, seguit de

I'autobus.
L’us de I'espai social

L’'espai és un recurs escas i molt valués. Aquest fet és especialment evident a les
ciutats on la coexisténcia de multiplicitat d’activitats exerceix una pressié asfixiant

sobre aquest bé tan limitat.

Amb la introduccié del vehicle privat com a producte de consum de caracter massiu a
la nostra societat, les nostres ciutats, al llarg del temps, s’han anat adaptant a les
necessitats d’aquest mitja de transport dedicant-li cada cop més espai (per circular i
per aparcar). Al mateix ritme que el cotxe s’ha anat generalitzant ha estat possible la
practica d'una planificacié urbanistica basada en la separacié d’activitats que ha
augmentat les distancies a recérrer i que ha fet més imprescindible la utilitzacié del

cotxe, entrant, aixi, en un cercle vicios dificil de trencar.

D’aquesta manera, el transport per carretera, i especialment el vehicle privat, s’ha
convertit en un element, ara per ara, cabdal per al desenvolupament econdmic i social
de les nostres ciutats, no només perqué facilita 'accés en un patré de localitzacié
d’activitats tan dispers, sind perqué és una activitat que, a 'economia de molts paisos,

és la primera font d’ingressos i un gran generador d’activitat econdmica al seu voltant.
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Tampoc podem oblidar que, des d’un punt de vista cultural, el cotxe s’ha convertit en

un simbol de llibertat, d’autonomia i de posicié social.

Aixi, la resposta de les autoritats a la cada cop més exigent demanda d’espai per part
del transport motoritzat, ha estat la creacié de més infraestructures o més espai per a
'automobil. Aquesta politica, pero, esta arribant a situacions insostenibles. Sembla

evident que I'opcid del creixement arribara al seu limit algun dia.

Les consequéncies econdmiques i socials d’aquest fenomen a I'entorn urba, a part
dels impactes ambientals que també es poden considerar un cost economic i social
important, son la discriminacié de part de la societat, la perdua de qualitat de vida a

les ciutats i el col-lapse del territori i la pérdua de competitivitat.

La creacio d’'un model territorial en el que el cotxe sembla imprescindible per accedir a
les oportunitats que el territori ens ofereix, deixa fora de joc a una proporcié important
de la societat que no té accés al vehicle privat, en un context en qué l'oferta de
transport col-lectiu sembla insuficient per cobrir la demanda generada (gran part dels
enquestats a Sabadell pel Pla Estratégic ha posat de manifest la necessitat de més
infraestructures de transport col-lectiu i millor servei per fer de Sabadell una ciutat

competitiva).

A Catalunya el 55% de la poblacio no té carnet de conduir i, del col-lectiu amb carnet,
el 12% no té accés diari al cotxe. Segons aixo, el 33% de la poblacié es mou de
manera quotidiana en cotxe o en moto. Es a dir, el 67% de la poblacié depén del
transport col-lectiu o del desplagament a peu per poder accedir a les oportunitats que
I'entorn ens ofereix. Aquest procés d’exclusié social derivat del marc territorial i del
model de mobilitat és especialment preocupant quan es fa referéncia a I'exclusié del

mon laboral de molts treballadors i treballadores.

Per altra banda, entre aquest 67%, hi ha grups amb especial dificultat d’accés al cotxe.
Questions com I'edat o el génere (a Espanya I'any 1998 el 64,2% dels que tenien
carnet de conduir eren homes) i altres condicionants fisics o psicoldgics son altres

factors que determinen 'accés al vehicle privat.

A les ciutats, per altra banda, les disfuncionalitats d’aquest model de mobilitat
s’enfronten amb les demandes dels ciutadans d’una ciutat més habitable. Ja hem vist
com les enquestes posen de manifest que els sabadellencs i sabadellenques mostren

gran preocupacié pels problemes ambientals lligats a la mobilitat.

L’excés de cotxes a determinades hores col-lapsa molts vials de la ciutat. Els principals
punts de congestié son les entrades i sortides de la ciutat, I'anell central, la Gran Via,

la Rambla Ibéria o I'Eix Macia. Aquesta saturacio, a banda dels efectes ambientals i
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econdmics que origina, i junt amb la manca de sensibilitat de molts conductors,
significa I'ocupacio sistematica dels espais dedicats a altres usos; I'ocupacié de les
voreres i els aparcaments il-legals, que entorpeixen el pas de vianants, del transport
col-lectiu, dels taxis i dels mateixos cotxes, I'ocupacié de carrils bici fins a la seva
desaparicid, 'ocupacié dels espais de carrega i descarrega, que expulsa els vehicles
comercials cap a les voreres o0 als aparcaments il-legals, etc. son situacions que
formen part del paisatge quotidia de Sabadell. En relaci6 amb aixd, una altra
consequéncia de la manera en qué la ciutat s’ha anat adaptant al cotxe és la creacio
d'un entorn urba poc accessible, ple de barreres arquitectoniques que minven les
possibilitats d’accés a una important proporcié de la poblacié (discapacitats, avis, nens
petits, gent amb carrets, etc.) La problematica de les barreres arquitectoniques és a
Sabadell especialment preocupant i aixi ho han comentat els enquestats a les seves
respostes. En I'apartat de la diagnosi s’ha posat de manifest que a Sabadell es camina
poc en comparacié amb altres municipis de la segona corona, degut en part a la
morfologia allargada del casc urba pero també a la manca d’una infraestructura adient.
En aquest sentit cal esmentar la millora de I'accessibilitat i de I'entorn urba que han
experimentat els carrers de vianants del centre com un aspecte destacat per moltes de

les persones enquestades.

Un altre element problematic, a opinié dels ciutadans i ciutadanes, és la manca
d’aparcament cronica que pateixen moltes zones de la ciutat. Als barris més densos
falten aparcaments per a residents mentre que als espais centrals es vol donar espais
al vianant traient cotxes al carrer perod I'activitat comercial necessita aparcaments per

als seus clients.

El cas del transport col-lectiu per carretera, tant urba com interurba, és una de les
consequéncies socials més greus. La congestioé provocada pels vehicles privats fa que
el servei d’autobus perdi competitivitat i atractiu; els viatgers que tenen opcié fan servir
el cotxe en comptes de l'autobls generant més col-lapse. De manera que només els
viatgers captius del ftransport col-lectiu el fan servir, malgrat aquesta baixa
competitivitat. El fet de donar tant espai public a un Us privat perjudica un servei public
destinat als que no poden accedir a I'Us privat. Aquest fet explica la pérdua de viatgers
del transport urba de Sabadell des de I'any 1991. Per altra banda, aspectes com
freqUéncia, rapidesa, fiabilitat i cobertura de les linies han estat assenyalats com els

aspectes a millorar per gran part dels enquestats.

Finalment, la congestié del sistema es constitueix com una greu amenaca per a la
capacitat dels nostre territori de ser competitiu en un context d’economia globalitzada i

de maxima competéncia entre ciutats per atreure inversions i poblacié. El col-lapse de
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les vies locals i comarcals que donen accés a les grans infraestructures de
comunicacié amb la resta del pais i amb Europa, a més d’intensificar les afectacions
ambientals negatives, representa un entrebanc serids a les opcions de Sabadell i del
Vallés Occidental de continuar com a espai de referéncia a la Barcelona metropolitana.
Més concretament, la distribucié actual dels usos del sol i 'organitzacié de la xarxa
viaria donen com a resultat una distribucié desequilibrada de la circulacié urbana, molt
concentrada espacialment. La mobilitat nord-sud (residéncia-treball) es concentra
sobre la Gran Via, I'Eix Macia i la Carretera de Terrassa i es dirigeix cap a les dues
sortides de l'autopista C-58 i el pont de Joaquim Blume, zones aquestes on es
concentren la gran part del problemes de transit de la ciutat. En aquest sentit, cal tenir
en compte que la manca d’infraestructures que facin la funcié de rondes és un dels
elements que comprometen la capacitat de la xarxa viaria de la ciutat de distribuir la

circulacié de forma equilibrada i eficag.

Es per aix0, que el Ple de I'’Ajuntament, partint del que preveu el planejament vigent ha
aprovat recentment un document de consens amb les necessitats basiques de la ciutat
pel que fa a infraestructures viaries en el qual es recull la necessitat de la ciutat de
disposar de la ronda oest (connexié de I'autopista amb la carretera de Castellar), la
ronda est, seguint I'eix del Ripoll fins a la Gran Via a 'alcada del carrer de Vilarrubies i

la autovia Interpolar sud, a més dels desdoblaments dels laterals de la C-58.

Tornant a les enquestes, la manca d’infraestructures de comunicacié adequades que
solucionin aquesta congestié del sistema ha estat un aspecte demanat per la majoria
dels enquestats, sobretot per les empreses que son les que més pateixen aquesta

disfuncionalitat.

Els costos del transport

El desenvolupament del model de mobilitat actual, caracteritzat per l'increment dels
desplagaments, de les distancies i les velocitats, i fortament recolzat en el vehicle
privat, ha estat potenciat, entre altres coses, pel fet que els usuaris del cotxe no
paguen gran part dels costos que generen amb el seu desplacament. Es la societat
qui, via impostos, fa front als costos considerats externs (accidents, contaminacio,
esgotament de fonts no renovables, pérdua de competitivitat del transport col-lectiu,
et.) els costos on el transport motoritzat t&€ més incidéncia. Aquests costos poden
representar fins al 8% del PIB d’'un pais de la Unié Europea segons el Llibre Blanc del
Transport. Segons aix0 estem subvencionant una activitat molt contaminant, perillosa i

poc solidaria en relacio als viatgers transportats.
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Un estudi de 'ATM de I'any 2000 va presentar quin era el cost real del transport a la
Regié Metropolitana de Barcelona tenint en compte les externalitats i els costos de
temps que implica cada mitja de transport. Les dades revelen que el transport privat
resulta molt més car per viatger transportat que el transport col-lectiu com es veu al

quadre seguent.

Costos del transport. 2000
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20 -

Pessetes

Costos del Costos Costos de les Costos directes Costos totals
temps indirectes externalitats

@ Transport Public @ Vehicle privat

Font: ATM, Els comptes del transport de viatgers a la regié metropolitana de Barcelona. Any 2000

Segons dades de I'Associacié per a la Promocié del Transport public el cost per

quildmetre dels diferents mitjans és com segueix:

Cost del viatge de cada sistema de transport
Sistema de transport Cost (Euros/km)
Tren de rodalies 0,05
Autocar 0,08
Tren rapid 0,13
Autobus 0,11
Avid amb reactors 0,20
Vehicle privat 0,41

Font: PTP, 2002, Mobilitat Sostenible i Segura.

Malgrat aquestes incidéncies negatives del transport tant a nivell ambiental com social,
els index de motoritzacié continuen augmentant i, segons I'opinié dels experts, per als
propers 10 anys s’ha d’esperar un increment exponencial de la mobilitat a la Regio
Metropolitana de Barcelona com a resultat de I'extensio de la ciutat funcional. | és que

les tendéncies de dispersio de la poblacié i I'activitat sembla que han de continuar.
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En aquest marc, la manca de consideracio per part dels planificadors del transport de
la comarca del Vallés Occidental com un territori amb caracter propi, amb una
estructura urbana reticular, que genera una mobilitat transversal, t¢ com a
consequeéncia una estructura de serveis radial cap a Barcelona, fet que explica la fluixa
preséncia tradicional del transport col.lectiu a la mobilitat de la comarca i que la

mentalitat d’Us del cotxe sigui més dificil de canviar.

En aquest context territorial i economic que es dibuixa, el transport esdevé una activitat
clau. | ens trobem davant d’'un problema de dificil solucié. Sembla ldgic que davant la
congestié de les infraestructures com a resultat d’aquest augment de la mobilitat les
ciutats demanin més infraestructures. Perd també sembla logic pensar que com més
infraestrutures posem més espai ocupara el transport motoritzat incrementant-se, aixi,

les seves consequéncies negatives.

Es evident que les ciutats han d’iniciar un procés de reflexié entorn la problematica de
la mobilitat des d’'una perspectiva integral, com el que Sabadell vol iniciar amb la Taula
de la Mobilitat i amb aquest Pacte per la Mobilitat on la ciutat ha de posar les bases
per arribar a un model de mobilitat de qualitat, que sigui més sostenible, més
integrador i més segur, i que, al mateix temps, no comprometi la capacitat de la
ciutat de Sabadell de subsistir en un context de creixent competéncia entre ciutats i

territoris.

Es tractaria, doncs, de trobar entre tots la férmula per tenir les infraestructures
necessaries que permetin ser competitius i, al mateix temps, millorar la qualitat de vida

del nostre entorn, tant a la ciutat com al seu rodal.
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EL PACTE PER LA MOBILITAT DE LA CIUTAT DE SABADELL

El desenvolupament territorial i socioecondmic que ha experimentat la comarca del
Vallés Occidental i la ciutat de Sabadell en el si de la Regid6 Metropolitana de
Barcelona durant els darrers temps ha originat un model de creixement en el que la
mobilitat motoritzada i el vehicle privat, més concretament, s’han convertit en elements
claus per tal de mantenir un alt nivell de competitivitat que permeti continuar sent un

referent a nivell de Catalunya.

El model de mobilitat originat, fortament basat en I'is del vehicle privat, esta generant,
no obstant, una série de disfuncionalitats a I'entorn urba que, cada cop més, s’estan
convertint en els elements més preocupants per als ciutadans. Les enquestes més
recents apunten als problemes relacionats amb la mobilitat de persones i mercaderies
com els aspectes més negatius de la ciutat, tant en relacié amb la qualitat de vida que
aquesta ofereix, com pel que fa a les possibilitats de desenvolupament del nostre

territori en un context de creixent competéncia entre municipis.

Per una banda, les greus incidéncies ambientals de la mobilitat, en termes de consum
energétic, contaminaciéo de l'aire, emissid0 de sorolls, generacié de residus, etc.
condicionen de forma negativa la qualitat de vida dels ciutadans i ciutadanes. A més,
la generalitzacié del vehicle privat t¢ com a resultat un sistema poc solidari, ja que es
discrimina una part de la poblacié (els que no tenen accés diari al cotxe), s’ocupa
massa espai, es perjudica el transport col.lectiu, etc., i amb una elevada taxa

d’accidentalitat.

Per laltra, la mateixa situacid de congestidé que afecta la qualitat de vida de la
poblacio, es pot convertir en un element amenagador per al desenvolupament

econdmic i social de la ciutat.

En aquest context contradictori entre increment dels desplagaments i la demanda
social de millora dels aspectes negatius produits per la mobilitat és evident que les
ciutats necessiten establir un debat entorn aquesta problematica per tal d’arribar a

trobar la formula que permeti compatibilitzar desenvolupament i sostenibilitat.

El Pacte per la Mobilitat de la ciutat de Sabadell representa I'acord de tots els seus
signants sobre el model de mobilitat que la ciutat de Sabadell vol per al seu futur. Els

principis basics en els qué es fonamenta aquest pacte sén els seglents:

SOSTENIBILITAT. Volem treballar per aconseguir un model de mobilitat sostenible,
que acompleixi les necessitats de mobilitat dels ciutadans i ciutadanes del Sabadell
actual sense comprometre la qualitat de vida i la capacitat de satisfer les necessitats

dels ciutadans i ciutadanes del Sabadell del dema, potenciant els modes de transport
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meés eficients energéticament, menys contaminants i més solidaris. Aixd implica la
necessitat d’'una ciutat compacta i multifuncional, i un equilibri raonable entre
necessitat d’infraestructures, Us del cotxe, preservacié de I'entorn natural i millora de la

qualitat de vida.

ACCESSIBILITAT. Volem treballar per fer de Sabadell una ciutat accessible. S’ha de
garantir el dret a I'accés de tots els col.lectius i amb tots els mitjans, prioritzant els
diferents modes en base a criteris d’universalitat, sostenibilitat i eficiencia: vianant,

bicicleta, transport col.lectiu i transport privat.

Garantint I'accessibilitat dels col-lectius més febles a les oportunitats que ofereix el
territori aconseguirem una ciutat de qualitat, més integradora i més competitiva per a

tothom.

SEGURETAT. Volem treballar per un model de mobilitat més segur, per una ciutat
amb menys accidents i amb una coexisténcia pacifica dels diferents usos de la via

publica.

QUALITAT DE VIDA. Volem treballar per aconseguir una ciutat amb un alt nivell de
qualitat de vida, que sigui dinamica econdmica i socialment i que opti per una proteccio

decidida del seu rodal.

EFICIENCIA. Volem treballar per un model de mobilitat eficient que proporcioni una
resposta satisfactoria a les necessitats d’accessibilitat de tots els col.lectius i que
garanteixi la qualitat de vida dels ciutadans i el dinamisme econdmic i social de la

ciutat amb el menor cost social i mediambiental possible.

Es a dir, la ciutat de Sabadell vol un model de mobilitat sostenible, integrador i
segur, que sigui compatible amb el desenvolupament de I’activitat economica i

social de la ciutat.
Les linies estratégiques basiques per aconseguir-ho sén les seglients:

1. Potenciar els desplagaments a peu com un dels mitjans de transport meés
importants a la nostra ciutat, facilitant les condicions necessaries pel que fa a

superficie, qualitat i seguretat.

2. Aconseguir una accessibilitat universal eliminant les barreres arquitectoniques,

informatives, tecnoldgiques, etc. a la via publica, als edificis i al transport.

3. Fomentar els desplagaments en bicicleta no només com a uUs esportiu o ludic
siné com a mode de transport quotidia, potenciant unes infraestructures de qualitat

i segures.
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4. Potenciar I'is del transport col-lectiu, urba i interurba, i del taxi aconseguint un

servei de qualitat que representi una bona alternativa al vehicle privat.

5. Establir un Pla d’Aparcaments que resolgui el déficit existent tot considerant les

necessitats dels residents i la rotacio i que permeti recuperar espais per a la ciutat.

6. Incrementar la seguretat viaria a la ciutat de Sabadell reduint el numero
d’accidents tot aconseguint un major respecte a les normes de circulacio i entre els

usuaris dels diferents modes.

7. Aconseguir un equilibri sostenible i segur entre tres elements claus, necessitat
d’infraestructures, desplagaments en vehicle privat (s’ha d’aconseguir un Us més
racional del vehicle privat) i qualitat de vida (s’ha d’aconseguir una ciutat amb

menys fums, menys soroll i una distribucié de I'espai solidaria)

8. Aconseguir una distribucié de mercaderies eficag, compatible amb [I'activitat

economica i respectuosa amb els altres usos de la via publica.

9. Conscienciar la poblacio sobre els valors d’una mobilitat sostenible i segura
mitjangcant campanyes i actuacions de caire pedagogic, que poden anar des de la
celebracié de jornades de conscienciacid fins a I'organitzacié de conferéncies o
seminaris que tractin aspectes concrets relacionats amb la mobilitat i

I’'accessibilitat.

10. Elaborar un Observatori de la Mobilitat construint els indicadors necessaris que
permetin fer un seguiment i avaluacié continus dels objectius del Pacte. De la
mateixa manera, aquests indicadors han de permetre refer la diagnosi de la

mobilitat a la ciutat a mida que es disposi de més dades.

Aquest document, recull els principis basics en els quals s’haura de recolzar el debat
de la Taula de la Mobilitat i les linies estratégiques basiques cap a les quals hauran de

caminar les propostes que resultin d’aquest debat.

Aquestes linies estratégiques hauran de ser desenvolupades al si de les comissions
de treball de la Taula de la Mobilitat amb Il'objectiu d’arribar a elaborar plans
d’actuacié concrets, amb un calendari establert i un pressupost assignat. Les
actuacions definides en els plans d’accié aniran en consonancia, en tot moment, amb
les propostes definides en els Plans d’Accié de 'Agenda 21 Local i el Pla Estrategic
Sabadell 2010.
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