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Fig. 2.20. Desplaçaments a peu en els polígons.(Font: Elaboració pròpia) 

- La zona industrial no disposa d’una xarxa de carrils bicicleta, però tot i així, disposa de 
diferents trams ciclables situats a les zones verdes perimetrals i en diferents trams de 
carrer de prioritat per a vianants que fan la funció de carril bicicleta. En concret, s’han 
localitzat dos itineraris ciclables, un paral·lel a la B-124 i l’altre al Parc de Colobrera. Es 
caracteritzen per ser unes vies per a vianants i ciclistes, segregada del trànsit i discorre per 
zones verdes. Tots dos connecten directament amb el P.I. Pla de la Bruguera. A més a 
més, dins del P.I. Pla de la Bruguera hi ha un total de 22 places d’estacionament de 
bicicletes repartides en 4 punts. 

En canvi, al P.I. Can Carner no existeixen ni itineraris ciclables ni punts d’estacionament de 
bicicletes.  

Cal destacar que l’estructura urbana de la zona permetria crear una xarxa continua i 
connexa, coordinada amb les xarxes de Castellar i dels municipis veïns; i amb els itineraris 
del transport públic. 

- La localització dels polígons i zones industrials al sud del municipi es recolzada per la 
xarxa viària d'abast comarcal, i també per les artèries viàries estructuradores del trànsit 
intern de del municipi. Destacar la carretera B-124, que uneix el municipi amb Sabadell per 
el sud, i la carretera C-1415a que ho fa d’est a oest, el qual s’accedeix per la Crta. B-124 i 
la ronda de Llevant.  

- Les vies de gran capacitat no connecten directament Castellar del Vallès amb la resta de la 
regió metropolitana i la resta del país. Per exemple, per connectar Castellar amb la C-58 
s’ha de travessar Sabadell, sent un obstacle pels episodis de congestió que presenta la 
xarxa viària interna de Sabadell. Malgrat tot, el planejament supramunicipal té previst 
millorar la xarxa viaria externa, a curt i llarg termini, millorant considerablement la 
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connectivitat del municipi amb l’exterior. Principalment destacar el desdoblament de la B-
124, la Ronda del Vallès, el perllongament de la Ronda Oest de Sabadell i el Quart 
Cinturó. 

- Les vies que es localitzen en aquesta zona es caracteritzen per tenir un ample de via gran, 
dos sentits de circulació i es permet l’estacionament a les dues bandes. No obstant, en el 
P.I. Can Carner s’han localitzat, de forma puntual, irregularitats en la calçada.  

- Amb el desenvolupament del P.I. Can Bages el carrer Baix Camp connectarà amb la 
carretera B-124 i amb el C. del Bages del P.I. de La Bruguera. En aquest sentit, s’ha 
previst per a finals del 2010 iniciar les obres de construcció d’una rotonda en aquest punt 
de la carretera B-124. 

- Les estimacions sobre la població del 2010 a partir del Pacte de la Regió Metropolitana de 
Barcelona de 2004 mostren que diàriament fan ús de les parades d’autobús dels polígons 
industrials un total de 267 usuaris. Les dades indiquen de la importància que tenen les 
parades dels polígons industrials i el gran nombre d’usuaris que fan ús de les mateixes 

 
DESPLAÇAMENTS EN TRANSPORT PUBLIC 

 
Treballadors 
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Viuen a 
Castell

ar 

Viuen fora de 
Castell

ar 

Desplaçaments 
des de 

fora 

Desplaçaments 
interns 

TOTAL 
DESPLAÇAM

ENTS 

Pla de la Bruguera 4.640 2.320 2.320 181 66 248 

Can Carner 360 180 180 14 5 19 

El 7,82% dels desplaçaments des de fora es realitzen en transport públic (EMO 2001). 
El 2,86% dels desplaçaments interns es realitzen en transport públic (EMO 2001).. 

Taula 2.7 Nombre de desplaçaments en transport públic. (Font: Estimació a parir del Pacte Industrial de la 
Regió Metropolitana de Barcelona 2004) 

- Un total de 9 parades són les ubicades a la secció 6 (polígons industrials). Aquestes 
parades estan ubicades al costat est, a la zona de Pla de Bruguera. No hi ha cap parada 
ubicada dintre el polígon industrial de Can Carner, encara que hi ha una situada al carrer 
Urgell entre el polígon i la secció censal Residencial Can Carner. 

- Són les parades de la carretera B-124 i Illa de serveis les més importants degut al volum 
de moviments de passatgers que tenen.  

- Hi ha 5 línies d’autobús (C1, C3, C4, C6 i N65) que donen cobertura als Polígons 
industrials. 

- Amb una distància de 500 metres, la cobertura del transport públic és del 95% sobre la 
zona dels polígons industrials.  

- Tot i que una part de la demanda d’aparcament es carrega sobre la reserva de places 
internes de les fàbriques i comerços les places en via pública presenten una càrrega 
important de vehicles. No obstant, polígons industrials presenta un balanç positiu en el 
balanç d’estacionament. 

- Al març de 2010 va entrar en funcionament l’aparcament per a camions ubicat al polígon 
industrial de Pla de la Bruguera. Està gestionat per l’empresa CIMALSA. i disposa d’una 
superfície de 15.400 m², amb la possibilitat de donar servei a camions de 9, 12 i 17 metres. 
L’aparcament es troba actualment amb una ocupació del 50%. 
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- Dels 177 accidents amb víctimes entre 2005 i 2008 a Castellar, el 8,5% es van donar en 
les vies que donen accés a la zona industrial i el 6% a dins dels polígons industrials. En 
aquest sentit, el PLSV proposa un seguit actuacions (P2, P3, P4 i P5) amb la finalitat de 
reduir el nombre d’accidents en aquesta zona 

2.9. Mobilitat escolar 

Un dels principals pols atractors i generadors de mobilitat en el municipi són els centres escolars. 
La mobilitat escolar concentra tant alumnes, treballadors com a pares que, mitjançant les 
tipologies de transport (vehicle privat, autobús, a peu o bicicleta), es traslladen cap als diferents 
punts docents. Per tant, cada un d’aquests centres ha de poder oferir unes infraestructures de 
mobilitat adients a la demanda existent. 

A través de l’estudi sobre els nivells d’accessibilitat que ofereix l’entorn de les escoles (en radi de 
250 metres), s’han ponderat uns valors, aconseguint fixar un indicador global de l’estat general del 
centre. A la taula següent es localitzen els resultats obtinguts: 

 

Accessibilitat bona Accessibilitat acceptable Accessibilitat dolenta 

CE La Immaculada 
CEIP Sol i LIuna 

IES Castellar 
Escola d’Adults 

CEIP Bonavista  
CEIP Joan Blanquer 
CEIP Sant Esteve 

IES Puig de la Creu 
CEIP Mestre Pla 
Col·legi el Casal 

CEIP Emili Carles Tolrà 

- 

Taula 2.8 Nivell d’accessibilitat dels centres d’ensenyament. (Font: Elaboració pròpia) 

Dels resultats cal destacar els següents: 

· La gran majoria de centres escolars presenten accessibilitats bones, encara que 
millorables en alguns com: CEIP Joan Blanquer, CEIP Bonavista, Emili Carles Tolrà, 
Col·legi el Casal i IES Puig de la Creu. 

· IES Castellar, CE la Immaculada, CEIP Sol i Lluna i l’Escola d’Adults tenen accessibilitats 
molt bones, presentant valors elevats en els paràmetres estudiats 

Destacar que les escoles Emili Carles Tolrà i Sol i Lluna compten amb uns camins escolars, els 
quals pretenen crear uns recorreguts segurs per anar a peu a l’escola i que s’estableixen a partir 
dels itineraris més utilitzats pels alumnes. L’objectiu és fomentar que els infants vagin a peu als 
seus respectius centres, de manera que el trajecte es converteixi en una activitat agradable, 
segura i que formi part de la seva educació com a ciutadans. 
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2.10. Fluxos ambientals 

2.10.1. Consum d’energia i emissions 

Per tal de calcular les emissions GEH i la contaminació atmosfèrica produïdes pel sector del 
transport al municipi de Castellar del Vallès s’ha utilitzat el model de càlcul AMBIMOB-U, 
elaborada conjuntament per l’Autoritat del Transport Metropolità, l’Institut Català de l’Energia, el 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques i el Departament de Medi Ambient i 
Habitatge. 

A més, l’eina AMBIMOB-U incorpora altres vectors per facilitar càlculs relacionats amb la qualitat 
acústica, l’ocupació del sòl i l’accidentalitat, sempre que el municipi disposi de les bases 
necessàries. 

Per tal d’utilitzar l’eina ha estat necessari incorporar els següents paràmetres específics del 
sistema de mobilitat en estudi: 

· Dades de mobilitat 

- Dades de mobilitat anual en vehicles-km 

- Dades de mobilitat segons tipus de via 

· Parc de vehicles 

Pel que fa a les immissions de contaminants que es troben en l’aire, s’ha examinat les 
concentracions de òxids de nitrogen (NOx) i les partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 
micres (PM10) ja que són els principals contaminants vinculats al transport. A més, a Catalunya 
presenten nivells més propers als límits màxims permesos en la legislació. 

L’eina fonamental per a l’avaluació de la qualitat de l’aire és la Xarxa de Vigilància de la 
Contaminació Atmosfèrica de Catalunya (XVPCA). Com que castellar del Vallès disposa de 
poques dades respecte el nivell d’immissions d’aquest contaminants s’ha fet servir les dades de 
les estacions de la Xarxa que es troben en la Zona de Qualitat de l’Aire (ZQA) a la qual pertany el 
municipi, en concret la ZQA Vallès – Baix Llobregat.  

Dades de mobilitat  

Dades de mobilitat anual en vehicles-km 

Les dades de mobilitat analitzades en l’apartat 4.5. del PMU Demanda en vehicle privat motoritzat 
s’han extrapolat al conjunt de l’any i únicament per a l’àmbit del municipi de Castellar del Vallès. 
Mitjançant les intensitats de trànsit de cada via i la longitud de la mateixa s’ha calculat el total de 
vehicles-quilometres/any. Per aquest càlcul s’ha considerat que la mobilitat anual total correspon a 
300 dies feiners equivalents, un paràmetre força utilitzat en estudis de mobilitat.  

Amb aquests supòsits obtenim que la mobilitat total a Castellar del Vallès és de 69.163.611 veh-
Km/any. 

Pel que fa a la longitud mitjana de recorregut d’un vehicle, s’ha calculat en base del tamany del 
centre urbà i de la distància entre aquest i les urbanitzacions i altres nuclis del municipi, i també 
s’ha tingut en compte el repartiment modal i el repartiment de desplaçaments entre la mobilitat 
interna i la mobilitat de connexió.  
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Pel que fa als desplaçaments de connexió s’ha considerat de forma aproximada el seu tram de 
recorregut per l’interior del municipi, i no durant el conjunt del desplaçament. En aquests supòsit 
s’ha considerat que un no resident que arriba a Castellar del Vallès en vehicle privat recorre de 
mitjana 4,9 quilòmetres per dins el municipi. Per tant no es considerà el possible efecte que el 
PMU pugui tenir sobre la resta del desplaçament. En el cas dels desplaçaments interns aquest 
valor pren una xifra igual a 3,7 quilòmetres. 

Per el càlcul d’emissions, l’eina AMBIMOB-U demana un valor únic de distància mitjana. A partir 
del repartiment de la mobilitat interna i de connexió s’ha obtingut un valor mitjà de 4,2 
quilòmetres. 

A partir de les dades dels comptatges de vehicles en les principals vies del municipi s’ha estimat 
que la mobilitat de vehicles lleugers (<3.500 kg) correspon aproximadament amb un 3% de la 
mobilitat total de vehicles, i la mobilitat de vehicles de mercaderies pesants correspon amb un 2 % 
del total. 

Dades de mobilitat segons tipus de via 

La velocitat mitjana de cada via i el repartiment de la mobilitat, distingint entre vies 
congestionades, vies principals i vies secundàries són dades importants per poder calcular les 
emissions a través de l’eina AMBIMOB-U. El repartiment s’ha fet a través de les jerarquies de les 
vies i les seves capacitats. Aquests dos paràmetres es resumeixen en la taula següent: 

 

Tipus de via Repartiment de la 
mobilitat % Velocitat (km/h) 

Via congestionada 9% 10 
Via principal 23% 40 
Via secundària 68% 35 

Taula 2.9. La velocitat mitjana de cada via i el repartiment de la mobilitat (Font: elaboració pròpia) 

Parc de vehicles segons tipus de combustible 

Les dades del parc de vehicles han estat facilitades per l’Idescat (2008). Amb l’objectiu 
d’actualitzar les dades del parc de vehicles s’han pres com a referència l’increment dels darrers 
anys de l’índex de motorització per a cada tipologia de vehicle. L’increment anual resultant ha 
estat del 0,84% en el cas dels turismes, un 5,02% en el grup de les motocicletes i ciclomotors, i el 
2,09% en els vehicles de mercaderies i autobusos.  

En les taules següents es mostra la distribució del parc de vehicles per al 2010: 

 
Tipologia de vehicles Nombre de 

vehicles (2008) Increment anual Nombre de 
vehicles (2010) 

Percentatge del 
Parc (%) 

Turismes 11.640 0,84% 11.836 68% 

Motocicletes i ciclomotors 1.911 5,02% 2.103 12% 

Vehicles de mercaderies i busos 3.247 2,09% 3.383 20% 

TOTAL 16.798 - 17.322 100 

Taula 2.10. Distribució del parc de vehicles. (Font: Idescat 2008) 
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Actualment no es disposa de dades específiques del parc de vehicles segons el tipus de 
combustible que fan servir. Es per això que s’han utilitzat els percentatges orientatius de 
distribució, segons els combustibles i períodes d’antiguitat dels vehicles, que incorpora l’eina 
AMBIMOB-U. 

En les taules següents es mostra la distribució del parc de vehicles segons tipus de combustible: 

 

Tipus de combustible Turismes Distribució (%) 

GASOLINA 

Abans 1995 1.960 16,6% 

1995-1997 709 6,0% 

1998-2000 1.064 9,0% 

2001-2005 1.655 14,0% 

A partir 2005 709 6,0% 

Baix consum 35 0,3% 

DIESEL 

Abans 1995 236 2,0% 

1995-2005 4.373 36,9% 

A partir 2005 827 7,0% 

Baix consum 236 2,0% 

Bio10 31 0,3% 
GLP 0 0% 

Híbrids 0 0% 

GN 0 0% 

Elèctric 0 0% 

Total 11.836 100% 

Taula 2.11. Distribució dels turismes segons tipus de combustible. (Font: Idescat 2008 i eina AMBIMOB-U) 

 

Tipus de combustible Motos Distribució 

Ciclomotors Gasolina 883 42,0% 

Motocicletes 

 Gasolina  
2 temps 442 21,0% 

Gasolina  
4 temps 778 37,0% 

Total 2.103 100% 

Taula 2.12. Distribució de les motos segons tipus de combustible. (Font: Idescat 2008 i eina AMBIMOB-U) 
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Tipus de combustible 
Vehicles de 

mercaderies i 
busos 

Distribució 

GASOLINA 

Abans 1995 325 9,6% 

1995-1997 74 2,2% 

1998-2000 58 1,7% 

2001-2005 51 1,5% 

A partir 2005 14 0,4% 

DIESEL 
Abans 1995 541 16,0% 

1995-2005 1.894 56,0% 

A partir 2005 406 12,0% 

GN 0 0,0% 

Elèctric 0 0,0% 

Híbrids 0 0,0% 

Bio10 20 1% 

Total 3.383 100% 

Taula 2.13. Distribució dels vehicles de mercaderies i busos segons tipus de combustible. (Font: Idescat 2008 i eina 
AMBIMOB-U) 

Resultats de consum d’energia i emissions 

A la taula següent es mostra els resultats de consum d’energia (en tones de petroli) i emissions 
(en tones/any ) obtinguts a l’AMBIMOB a partir de tots els paràmetres dels apartats anteriors. 

  
Paràmetre Avaluat Valor del paràmetre (2010) 

Consum energètic 4.196 tep/any 

Emissions CO2 12.587 t/any 

Emissions NOx 52,12 t/any 

Emissions PM10 9,47 t/any 

Taula 2.14. Consum energètic i emissions de contaminants de la mobilitat urbana (2010) (Font: elaboració pròpia amb 
l’eina AMBIMOB) 

Immissions contaminants 

Les dades d’immissions ens permeten conèixer quines concentracions d’òxids de nitrogen i 
partícules de suspensió inferior a 10 micres es troben en l’aire i, per tant, quin és el nivell d’impacte 
d’aquests. Castellar del Vallès forma part de la Zona de Qualitat de l’Aire: 2. Vallès – Baix 
Llobregat, per tant la valoració de la qualitat de l’aire s’ha fet fent servir totes les estacions que 
disposa la XVPCA en aquesta zona. Les estacions són les següents:  
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A continuació, es presenten les gràfiques que mostren l’evolució dels valors de concentració 
mitjana anual de NOx i PM10 i la seva contraposició amb els valors límits que fixa el Reial Decret 
1073/2002 sobre la gestió i avaluació de la qualitat de l’aire. 
 

 
Fig. 2.21. Valors de concentració mitjana anual de PM10 a la ZQA del Vallès – Baix Llobregat i la seva comparació amb 

Castellar del Vallès i els valors límits que fixa el Reial Decret 1073/2002. (Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del 
Reial Decret 1073/202 i de les estacions de la XVPCA) 
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Si tenim en compte les dades registrades per l’estació de mesurament de Castellar del Vallès, 
s’observa que la tendència general entre els anys 2005 i 2009 és d’una disminució de les 
concentracions de PM10 tot i que, entre l’any 2005 i 2006 aquest valor va augmentar. A partir de 
l’any 2006 fins al 2008 la concentració ha disminuït, passant dels 36,7 μg/m³ de concentració 
mitjana anual als 26,9 μg/m³, és a dir una disminució del 26,7%. Al 2009 la concentració mitjana 
s’ha mantingut pràcticament igual a la mitjana del 2008. 

El Reial Decret 1073/2002 sobre avaluació i gestió de la qualitat de l'aire ambiental estableix, per 
una banda, un valor límit anual per a la protecció de la salut humana de 40 μg/m³ (amb data de 
compliment el 1 de gener de 2005), per tant les concentracions mitjanes anuals registrades 
compleixen la normativa. Per una altra banda, es fixa no superar una concentració mitjana anual 
de 20 μg/m³ per l’1 de gener de 2010. Segons la concentració mitjana del 2009 (26,9 μg/m³), 
encara no s’ha assolit el valor límit fixat per a l’1 de gener de 2010. 

En el cas de la ZQA del Vallès – Baix Llobregat, la tendència de la concentració mitjana segueix el 
mateix patró que en el municipi de Castellar. No obstant, les concentracions són més elevades i 
entre els anys 2005 i 2007 les mitjanes van superar el límit fixat per a l’1 de gener del 2005. 

Segons l’informe de la qualitat de l’aire d’aquesta zona, emès per la Direcció General de Qualitat 
Ambiental, al 2009 s’ha superat el valor límit anual en 3 punts i el valor límit diari en 1 punt 
respecte als 22 punts de mesurament fix o indicatiu. L’any 2008 es va superar el valor límit anual i 
el valor límit diari en 7 punts respecte als 22 punts de mesurament fix o indicatiu. Per tant, 
s’observa una certa tendència a disminuir els nivells. 

0

10

20

30

40

50

60

2005 2006 2007 2008 2009

ZQA Vallès - Baix 
Llobregat

Valor límit a l'1 de 
gener del 2005

Valor límit a l'1 de 
gener de 2010

 
Fig. 2.22. Valors de concentració mitjana anual de NOx a la ZQA del Vallès – Baix Llobregat i la seva comparació amb 

els valors límits que fixa el Reial Decret 1073/2002. (Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del Reial Decret 
1073/202 i de les estacions automàtiques de la XVPCA) 

En relació amb els òxids de nitrogen la tendència general és d’un augment de les concentracions. 
En els darrers 5 anys el pic més alt es va assolir l’any 2009 amb gairebé 43 (µg/m³) i la més baixa 
l’any 2005, sent de 35 (µg/m³). Destacar que les mitjanes anuals es troben per sota dels límits 
fixats a l’1 de gener del 2005 Reial Decret 1073/2002. 

Tot i això, en alguna estació de mesurament de la zona s’ha superat el límit. A l’any 2009 s’ha 
superat l’objectiu de qualitat de l’aire anual a 5 punts de mesurament respecte als 11 punts de 
mesurament fix o indicatiu. L’any 2008 es va superar l’objectiu anual de qualitat de l’aire a 3 punts 
de mesurament respecte als 11 punts de mesurament fix o indicatiu. Per tant, els nivells globals en 
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aquesta zona en relació amb l’any anterior, en la majoria dels casos, es mantenen o augmenten 
lleugerament. 

Pel que fa a altres contaminants, destacar que a l’any 2009 els nivells de qualitat de l’aire 
mesurats pel diòxid de sofre, el monòxid de carboni, el sulfur d’hidrogen, PM2.5, el benzè i el plom 
són inferiors als valors límit establerts per la normativa vigent. I respecte als nivells mesurats 
d’arsènic, cadmi i níquel, no han superat els valors objectiu establerts a la legislació. 

2.10.2. Contaminació acústica 

L’ordenança municipal reguladora de la qualitat sonora de la vila de Castellar del Vallès (aprovada 
l’any 1991) té com objecte vetllar per la qualitat sonora del medi urbà i regular els nivells sonors de 
veïnatge i els originats a la via pública. 

A més, l’Ajuntament de Castellar del Vallès disposa del mapa de capacitat acústica del municipi. 
Aquest mapa és una eina per classificar les zones del municipi, segons la seva sensibilitat 
acústica. Es defineix zona de sensibilitat acústica, aquella zona que presenta una mateixa 
percepció acústica, és a dir, un mateix nivell de soroll. Les zones de sensibilitat acústica, són 
definides per l’Ajuntament segons si la zona és industrial, mixta o d’habitatges.  

Aquestes zones s’han delimitat per mitjà d'isòfones (corbes d’igual sensibilitat) que d'una manera 
clara i precisa dóna una idea de la magnitud de soroll que trobem en el municipi. Les zones de 
sensibilitat es classifiquen de la següent manera: 

- Alta sensibilitat acústica (Zona tipus A): Són zones on es demana una alta protecció 
contra el soroll. Poden ser d’aquest tipus les barriades residencials, urbanitzacions, i totes 
aquelles zones destinades a la construcció de vivendes. 

- Sensibilitat acústica moderada (Zona tipus B): Zones amb una percepció mitjana del 
soroll. Seran zones d’aquest tipus, zones mixtes de vivendes i comerços, zones 
d’equipament, etc. 

- Baixa sensibilitat (Zona tipus C): Comprèn els sectors del territori que admeten una 
percepció elevada del soroll. Per regla general els polígons industrials, travessies molt 
transitades, zones comercials, poden ser definides com a C. 

Els objectius de qualitat acústica amb les zones de sensibilitat i usos del sòl són els següents: 
 

Zonificació 
Valors límit d'immissió. Lar en 

dB(A) 
Ld(7h-21h) Le (21h-23h)  Ln (23h-7h) 

Zona d’alta sensibilitat acústica (A) 60 60 50 
Zona de sensibilitat acústica moderada (B) 65 65 55 
Zona de baixa sensibilitat acústica (C) 70 70 60 
Altres zones establertes a la Llei 16/2002: 
Zona d’especial protecció de la 
qualitat acústica (ZEPQA) 

< 50 dB(A) 

Zona acústica de règim especial (ZARE) ≥ 75 dB(A). 
Zones addicionals, si aquestes fan falta 
Zona de molt d’alta sensibilitat acústica. < 55 dB(A). 

Taula 2.15. Classificació de la zonificació acústica del territori (Font: Informe del “Mapa de capacitat acústica del municipi 
de Castellar del Vallès”) 
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En el mapa de capacitat acústica també es determinen les zones de soroll derivades per 
l'existència o previsió de focus emissors de soroll i/o vibracions tal com infraestructures viàries, 
ferrocarrils, etc. Aquestes zones es delimiten a partir de mesuraments realitzats a diferents punts 
del municipi. 

Les classificacions per als carrers del municipi es poden observar de forma general en la següent 
figura. 

 

Fig. 2.23. Mapa de capacitat acústica del municipi de Castellar del Vallès. (Font: LGAI Technological Center S.A) 

De l’Informe adjunt al “Mapa de capacitat acústica del municipi de Castellar del Vallès”, elaborat 
per l’empresa LGAI Technological Center S.A. destacar els punts crítics que s’han localitzat, és a 
dir totes aquelles zones que, després d’estudiar-ne el soroll i la situació en el municipi, veiem que 
suporten uns nivells de contaminació acústica superiors als recomanats. Aquest punts crítics 
s’exposen a continuació: 

- Les rondes de Tolosa i de Llevant (vies principals urbanes) s’han classificat com a zona C 
(baixa sensibilitat acústica) degut al soroll originat pel trànsit i pel polígon industrial del Pla 
de la Bruguera. Aquesta zonificació col·lisiona amb la que hi hauria d’haver a l’altra banda 
de les Rondes on hi ha habitatges de nova construcció que, al tractar-se d’una àrea 
residencial, hauria de ser com a molt zona B (moderada). 

- La carretera de Sabadell és una font de contaminació acústica al seu pas pel centre de la 
població. Igual que el cas anterior no és del tot compatible amb les àrees residencials 
adjacents.  

- L’illa delimitada per l’Espai Tolrà, en el moment de realitzar les mesures encara estava en 
procés de construcció. A l’informe es va considerar que en un futur proper es convertiria en 
una zona d’oci sobretot en horari tarda i nit. Això podria causar un problema a les nits, ja 
que és probable que se superin els valors permesos a la zona B. 
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- La carretera de Sentmenat i el Passeig suporten una quantitat de trànsit considerable. A 
més, aquesta carretera passa a través del centre urbà de Castellar del Vallès.  

- L’inici del Passeig Tolrà (pels voltants de la Plaça Francesc Macià) registra nivells 
d’immissió molt elevats pel tipus de carrer que és.  

El mapa de capacitat acústica de Castellar del Vallès constitueix una base per definir programes 
d'actuació, prevenció, informació, conscienciació, determinació de zones urbanitzables, zones de 
soroll, etc. 

En aquest sentit, la Policia local de Castellar realitza periòdicament campanyes de control de 
sonometria. En la darrera (juny - juliol 2010) un total de 8 ciclomotors dels 71 vehicles que es van 
fer les proves van superar el límit de soroll. Aquesta xifra és inferior a l’any 2009, el qual 14 
motocicletes i ciclomotors van superar el límit de soroll permès. 

La normativa estableix un màxim de 92 decibels pels ciclomotors, 94 decibels per a les motos de 
fins a 175 cc, i 96 decibels per a les motos de cilindrades superiors. 

2.10.3. Grau d’ocupació del sòl 

El desenvolupament urbanístic sostenible es defineix com la utilització racional del territori i el medi 
ambient i comporta conjuminar les necessitats de creixement amb la preservació dels recursos 
naturals i dels valors paisatgístics, arqueològics, històrics i culturals, a fi de garantir la qualitat de 
vida de les generacions presents i futures.  

Les infraestructures de transport ocupen sòl, produeixen un efecte barrera i fragmenten el territori. 
Això pot produir la pèrdua de connexions ecològiques i la degradació paisatgística, si les 
infraestructures no s’integren adequadament. Per tant, la quantitat d’espai públic viari es un dels 
indicatius per valorar el grau de sostenibilitat del municipi. A la taula següent es presenta 
informació de tres paràmetres d’ocupació del sòl. 

 

Dades d'ocupació del sòl 

Indicador Valor 
Espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) (ha) 82,9 

Espai públic d'ús exclusiu per a vianants o bicicletes (ha) 33,7 

Nombre de places d'aparcament fora de calçada per a vehicles motoritzats 11.227 

Taula 2.16. Dades d’ocupació del sòl (Font: Elaboració pròpia) 

L’espai públic considerat a la taula anterior és del conjunt de vials del municipi i de les bosses 
d’aparcament. Per tant, les zones verdes no s’han tingut en compte. 

Per millorar el desenvolupament sostenible calen iniciatives per minimitzar l’ús del vehicle privat en 
els centres urbans de forma directa i indirecta, per exemple actuacions de política d’aparcaments, 
discriminació positiva del transport col·lectiu i el transport no motoritzat o limitació del transport 
privat als centres urbans.  
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3. Objectius ambientals del Pla 

3.1. Objectius ambientals fixats pel Document de Referència 

El Document de Referència per a l’avaluació ambiental del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar 
del Vallès, elaborat per la Direcció General de Polítiques ambientals i Sostenibilitat, fixa que els 
objectius ambientals s’han d’estructurar de forma que es pugui diferenciar en dos grups: el 
objectius ambientals globals, que corresponen a aquells que provenen d’altres documents 
normatius, i els objectius operatius directament vinculats a les mesures o actuacions del pla. 

Pel que fa als objectius ambientals globals, caldrà diferenciar els valors de referència que marquen 
els instruments normatius de rang superior i els valors objectius que es pretén assolir amb el PMU 
(any 2016). 

I els objectius operatius han de guardar relació amb les actuacions del pla i s’han de basar en els 
criteris exposats en els indicadors establerts per en l’horitzó del Pla. La finalitat dels objectius 
operatius serà la d’establir objectius de millora en base els indicadors calculats a la diagnosi, que 
seran avaluats objectivament.  

3.2. Objectius ambientals dels plans que tenen relació amb el Pla 

3.2.1. Les Directrius Nacionals de Mobilitat 

Les Directrius nacionals de mobilitat són l’instrument de més rang i “constitueixen el marc 
orientador per a l’aplicació dels objectius de mobilitat de la Llei de mobilitat ” (art. 6.1). L’aplicació 
d’aquests objectius s’ha de dur a terme “mitjançant l’establiment d’orientacions, criteris, objectius 
temporals, propostes operatives i indicadors de control” 

El propòsit bàsic de les Directrius nacionals de mobilitat són: 

· Millorar l’accessibilitat. 

· Reduir els impactes negatius del transport. 

L’estratègia és triple, ja que es fonamenta en el desenvolupament simultani dels criteris següents: 

a) Organitzar els usos del territori i la xarxa d’infraestructures de tal manera que 
minimitzin la distància dels desplaçaments, és a dir, que calguin desplaçaments de 
menys distància per satisfer totes les funcions socials i econòmiques: 

Reduir p*km, t*km 

b) Traspassar desplaçaments als mitjans de transport més adients a cada àmbit, en el 
benentès que són aquells que aporten una accessibilitat més universal i generen uns 
impactes socials i ambientals menors: 

Traspassar p*km, t*km entre modes de transport 

c) Millorar l’eficiència pròpia de cada mitjà de transport, és a dir, reduir els seus costos 
externs unitaris:  

Reduir l’impacte de cada p*km, t*km realitzat 
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3.2.2. Requeriments del Pla Director de la Mobilitat de la Regió Metropolitana de 
Barcelona als plans de mobilitat urbana. 

La Llei de Mobilitat 9/2003, estableix que els continguts dels Plans de Mobilitat Urbana s’han 
d'adequar als criteris i les orientacions establerts pels plans directors de mobilitat de llur àmbit i, si 
escau, pels plans específics, i ha d'incloure un pla d'accés als sectors industrials de llur àmbit 
territorial.  

Per tant, el PMU de Castellar del Vallès ha d’assolir els objectius fixats per el Pla Director de 
Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (pdM), aprovat el setembre de 2008. El pdM té 
per objecte planificar la mobilitat de la regió tot tenint present tots els modes de transport, el 
passatge i les mercaderies i fomentant els desplaçaments dels modes no motoritzats, d’acord amb 
els principis i objectius emanats dels articles 2 i 3 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la Mobilitat. 
Aquests es desenvolupen segons el que determinen les Directrius Nacionals de Mobilitat i en 
coherència al planejament territorial vigent a la RMB. 

De l’estudi instrumental sobre criteris de sostenibilitat per al pdM de l’RMB es dedueix un primer 
paquet d’objectius que ens durien en la direcció d’aconseguir una sensible millora social i 
ambiental a l’RMB. Es proposen els objectius generals següents: 

· Un primer objectiu general zero que és la reducció del cost unitari del viatge, 
considerant els costos interns i externs. El model de mobilitat ha de ser necessàriament 
més eficient en el seu conjunt per a garantir la competitivitat del sistema i permetre una 
mobilitat més econòmica als ciutadans de l’RMB. 

· Objectiu general de reducció de la distància mitjana de desplaçament. El model de 
ciutat/territori prioritzarà els conceptes de proximitat i accessibilitat sobre els de mobilitat i 
transport. 

· Objectiu general de potenciar el canvi modal de la mobilitat metropolitana, 
incrementant significativament la quota del transport col·lectiu i dels mitjans no motoritzat. 
Atès que són els que aporten una accessibilitat més universal i amb menors externalitats 
ambientals. 

· Objectiu general de reduir les externalitats del sistema metropolità de transports. 
Aquest objectiu és, en bona mesura, coincident amb l’objectiu zero del Pla, de minimitzar 
els costos totals i unitaris del transport. Atès que estem tractant els objectius ambientals 
del Pla, l’objectiu es pot assimilar a la minimització dels costos externs del transport, 
considerant que com a mínim no poden augmentar. 

· Objectiu específic de moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport 
a l’RMB, millorant l’eficiència energètica i moderant el consum de combustible. 

· Objectiu específic de reduir la contribució que el sistema de mobilitat de l’RMB fa al 
canvi climàtic. Aquest objectiu ha d'anar acompanyat de la millora de l'eficiència dels 
vehicles i la diversificació de combustibles, la reducció de velocitats, el canvi cap a mitjans 
de desplaçament més sostenibles, la millora de la congestió i d'altres mesures que 
permetin la reducció de les emissions. 

· Objectiu específic de reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport, 
acostant-se progressivament als valors límits fixats pel RD. 

· Objectiu específic de reducció dels nivells de contaminació acústica associada al 
trànsit al qual està exposada la població de l’RMB. 
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· Objectiu específic de reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles. La 
planificació de la mobilitat hi pot ajudar amb una sèrie d'actuacions: política d'aparcaments, 
discriminació positiva del transport col·lectiu i el transport no motoritzat o limitació del 
transport privat als centres urbans. 

· Objectiu específic de reduir l’accidentabilitat. 

Codi 
PdM

Objectius PDM Indicador Unitats
Valor 

assolible 
PDM 2012 

Taxa anual 
(aplicable 

a PMU)

Reducció del cost unitari del viatge
Costos interns i externs del viatge en transport 
públic €/viatger-km 0,541 -0,93%

Costos interns i externs del viatge en transport 
privat €/viatger-km 0,637 -2,00%

Costos interns i externs del  transport de 
passatgers €/viatger-km 0,603 -1,83%

Costos interns i externs del  transport de 
passatgers €/tones-km 1,095 0,60%

1 Minimitzar la distància mitjana dels desplaçament
Distància mitjana dels desplaçaments obligats 
intra+intermunicipals km 6,08 0,31%

Potenciar el canvi modal del transport de 
persones

% de desplaçaments en transport públic % 34,31% 1,88%

% de desplaçaments en transport privat % 35,24% -1,74%

% de desplaçaments en transport no motoritzat % 30,45% -0,42%

3 Reduir les externalitats del sistema de transport Costos totals externs del transport milions € 2.784 -1,90%

Consum d'energia tep/any 2.443.348 -0,22%

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 1.847.826 -3,38%

5 Reduir l'impacte sobre el canvi climàtic. Emissions de GEH tCO2/any 5.823.156 -2,83%

Reduir les emissions de NOx emissions de NOx tNOx/any 20.749 -6,10%

Reduir les emissions de PM10 emissions de PM10 tPM10/any 1.551 -7,87%

7
Assolir paràmetres legals en relació a la 
contaminació acústica

Població de la RMB exposada a més de 65dB 
diürns de valor d'immissió. % 0 0

8 Reduir l'ocupació de l'espai públic pels vehicles
Proporció de l'espai públic urbà exclusiu o 
prioritari per a vianants % superfície

> Valor 
inicial

> Valor 
inicial

Reduir l'accidentalitat associada a la mobilitat Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys
44 (xarxa 
urbana)

-8,30%

Accidents amb víctimes per veh·km
Acc./1.000.000 
veh·km·any 0,057 -2,18%

Minimitzar el consum d'energia

0

2

4

6

10

 
Taula 3.1. Objectius del pdM aplicables als PMU(Font: pdM i elaboració pròpia) 

En resum, el pdM estableix un primer objectiu general zero que és la reducció del cost unitari del 
viatge, considerant els costos interns i externs i 10 objectius relacionats amb els impactes 
ambientals i socials de la mobilitat. El PMU de Castellar del Vallès hauria de contribuir a assolir els 
objectius del pdM des de l’àmbit local durant els propers 6 anys.  
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3.3. Objectius ambientals del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del 
Vallès 

Com hem dit anteriorment, el PMU de Castellar del Vallès ha d’assolir els objectius fixats per el Pla 
Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (pdM), aprovat el setembre de 2008. 
Aquests es desenvolupen segons el que determinen les Directrius Nacionals de Mobilitat i en 
coherència al planejament territorial vigent a la RMB. 

Els objectius del pdM no es poden aplicar directament al PMU, ja que els dos plans tenen àmbits i 
horitzons d’estudi diferents, però si que s’exigeix que el PMU ha d’assolir com a mínim els 
mateixos percentatges de millora anuals aconseguits pel pdM sempre i quan siguin suficients per 
acomplir els requeriments legals pel que fa a la contaminació atmosfèrica, acústica, ocupació del 
sòl, etc.  

Cada objectiu ambiental es justifica en relació als objectius de protecció ambiental fixats en els 
àmbits internacional, europeu, espanyol, català o local, així com en base a les conclusions de la 
diagnosi. D’aquesta manera, l’establiment dels diferents objectius ambientals no és un simple 
llistat, sinó que esdevé el resultat de la integració dels problemes propis de l’àmbit amb el marc 
legal vigent.  

S’ha de considerar com a objectiu principal la reducció de la quota global dels desplaçaments amb 
vehicle privat en un 10% a 6 anys, tal com s’estableix en la mesura EA1.7 del pdM. Per a la resta 
d’objectius cal realitzar un esforç proporcional al del pdM.  

Donat que l’increment de població i mobilitat pot ser molt diferent entre els plans a comparar, es 
pot realitzar una reinterpretació dels objectius en termes de ràtios per habitant o desplaçament, o 
bé en termes comparatius respecte a l’escenari tendencial, sempre que no contradigui el 
compliment de les Directrius Nacionals de mobilitat. 

De tots els objectius tractats en el PMU de Castellar del Vallès, s’han considerat per el present 
document els següents objectius ambientals globals: 

- Minimitzar les externalitats del sistema de transports. 

- Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic. 

- Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments 

- Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport. 

- Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic. 

- Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport. 

- Reduir la contaminació acústica derivada del transport. 

- Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles. 

- Augmentar la seguretat viària. 

Cal dir, que a més del objectius ambientals globals d’aquest informe ambiental, en el PMU hi han 
descrits objectius estratègics, fruit del Pacte per a la mobilitat de Castellar del Vallès (signat el dia 
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1 de febrer de 2011), que estan directament vinculats a les mesures o actuacions del Pla i que 
permeten assolir un model de mobilitat més sostenible. Aquests són: 

- Promoure la utilització del transport públic davant del transport privat, oferint un sistema de 
transport col·lectiu de qualitat i competitiu respecte als desplaçaments en vehicle privat. 

- Millorar l’accessibilitat i la seguretat per afavorir la mobilitat dels vianants. 

- Promoure l’ús segur de la bicicleta creant les condicions infraestructurals, de gestió del 
trànsit i d’educació viària necessàries per afavorir la seva utilització. 

- Fomentar un ús racional del cotxe, aplicant mesures que facilitin el traspàs de ciutadans a 
altres modes de transport més sostenibles i que promoguin la intermodalitat. 

- Estendre entre la població la sensibilització i conscienciació ciutadana sobre els valors de 
la mobilitat sostenible i segura. 

- Millorar la seguretat viària, reduint l’accidentalitat i respectant l’espai públic destinat a cada 
mode de transport. 

- Controlar i disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit. 

- Compatibilitzar l’oferta d’aparcament amb la demanda de rotació i residents, amb el 
dinamisme econòmic de la vila i amb les bones condicions d’accés i mobilitat per als 
modes més sostenibles. 

- Millorar l’accés als polígons industrials amb altres modes de transport diferents al vehicle 
privat. 

- Garantir una distribució de mercaderies àgil, ordenada, amb mínim impacte sobre la 
mobilitat i garantint el ple desenvolupament de les activitats econòmiques. 

A continuació es descriuen i quantifiquen el objectius ambientals globals de l’informe de 
sostenibilitat ambiental: 

3.3.1. Minimitzar les externalitats del sistema de transports. 

Qualsevol plantejament de la mobilitat no pot ser aliè als costos generats pel transport, tant interns 
com externs, tenint en compte qui els genera, diferenciant entre agents (operadors i/o usuaris) i 
modes de transport, i en quina quantia. 

El model de mobilitat ha de ser necessàriament més eficient en el seu conjunt per a garantir la 
competitivitat del sistema i permetre una mobilitat més econòmica als ciutadans. En aquest sentit 
el pdM fixa l’objectiu de reduir el cost unitari del viatge, considerant tant els costos interns com els 
costos externs.  

L’objectiu del pdM és que el cost unitari del transport privat es redueixi anualment un 2% 
durant l’horitzó del PMU i en el del transport públic un 0,93%. 

A la taula següent es mostra els valors dels costos unitaris del viatge de l’any 2010 obtinguts a 
partir de la plantilla de fulls de càlcul del costos unitaris facilitats per l’ ATM i els valors objectius 
dels costos que el PMU de Castellar del Vallès haurà d’assolir a l’any 2016: 
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Costos unitaris del viatge Valor 
2010 

Taxa anual 
(aplicable a PMU) 

Valor 
2016 Unitats 

Costos interns i externs del viatge en transport públic 1,45 -2,00% 1,37 €/viatger-km 

Costos interns i externs del viatge en transport privat 1,30 -1,83% 1,15 €/viatger-km 

Taula 3.2. Costos unitaris de viatge (Font: elaboració pròpia mitjançant la metodologia de càlcul de la ATM) 

El cost total del viatge a l'RMB s'obté amb la fórmula següent: sumatori de “(ci + ei)*ui” (on c són 
costos d'inversió, de gestió i d'explotació; e les externalitats socioambientals (emissions GEH, 
costos de congestió, etc.); i “u” les unitats de transport (km·persona) per mode) 

D'aquesta formulació, se'n dedueix que es pot incidir en el cost dels viatges a l'RMB des de quatre 
àmbits: millorant la gestió, modificant l'equilibri modal, millorant l'eficiència energètica/ ambiental i 
reduint les unitats de transport. 

L’objectiu del pdM és la disminució dels costos totals externs de transport, sent d’una reducció 
anual del 1,90%. 

Els costos externs del transport a Castellar del Vallès en el 2010 és de 124.394 milers d’euros 
segons el valor obtingut mitjançant la metodologia de càlcul de la ATM. Si li apliquem la reducció 
proposada pel pdM, l’objectiu del PMU de Castellar serà la d’assolir els 110.870 milers d’euros 
l’any de l’horitzó del Pla (2016). 

3.3.2. Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic. 

Perquè una ciutat sigui sostenible és indispensable reduir la mobilitat forçada i deixar de fomentar 
l'ús innecessari de vehicles motoritzats, per tant es proposa potenciar el canvi modal en els 
desplaçaments incrementant la quota dels modes no motoritzats (a peu i amb bicicleta) i el 
transport públic.  

L’objectiu fixat pel PMU és assolir els mateixos percentatges de millora que aconsegueix el pdM 
de la RMB en la reducció del vehicle privat. L’any 2004 el pes del transport privat al conjunt de la 
RMB era del 38,9% i en l’escenari del pdM s’arriba al 35,2%, això significa una disminució anual 
del 1,74% de la quota modal del transport privat. Alhora un augment del 1,88% de la quota del 
transport públic i una disminució del 0,42% de la quota del transport no motoritzat. 

 

Costos unitaris del viatge Valor 2010 
Taxa anual 
(aplicable a 

PMU) 
Valor 2016 

% de desplaçaments en transport públic 4,46% 1,88% 4,99% min 

% de desplaçaments en transport privat 60,99% -1,74% 54,86% màx. 

% de desplaçaments en transport no motoritzat 34,55% -0,42% 33,69% min. 

Taula 3.1. Objectiu del repartiment modal a Castellar del Vallès (Font: elaboració pròpia) 

Cal tenir en compte que aquest objectiu s’ha concretat en termes de reducció de la quota de 
vehicle privat motoritzat dels desplaçaments dels residents que es realitzen a l’interior de la zona 
urbana i, per tant, agrega conjuntament els desplaçaments interns així com les etapes internes 
dels desplaçaments de connexió dels residents. 

3.3.3. Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments. 
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Un indicador clau de la mobilitat és la taxa d’autocontenció de la població resident calculada com 
els desplaçaments interns en l’àmbit de residència dividits pel total de desplaçaments residents, 
expressat en percentatge. En el cas de Castellar del Vallès, s’obté una autocontenció més elevada 
en dia laborable (58,16%) que no pas en dia festiu (50,34%) a l’any 2006. Extrapolada a l’any 
2010, la taxa d’autocontenció s’estima que sigui del 61,22%. 

Al conjunt de la RMB l’autocontenció mitjana municipal és del 69,9% en dia feiner i de 62,4% en 
dissabte i festiu. La comarca del Vallès Occidental presenta uns valors del 67,1% en dia feiner i 
del 59,2% en dissabte i festiu. En comparació, Castellar del Vallès presenta un índex 
d’autocontenció municipal més baix que el la mitjana comarcal i de la RMB. Per tant en aquest 
objectiu es pretén millorar els nivells d’autocontenció del municipi en els pròxims 6 anys. 

Un altre factor relacionat amb la mobilitat és la distància mitjana dels desplaçaments i el temps de 
desplaçament. El temps de desplaçament està relacionat tant amb la velocitat mitjana de 
circulació com amb la distància del desplaçament. Per tant els vehicles motoritzats que disposen 
d’un ampli rang de velocitats, poden oferir una gran varietat de solucions pel que fa a 
l’accessibilitat en termes de temps. En canvi, per als modes de transport no motoritzats, el rang de 
velocitats és relativament limitat, per tant la seva utilitat per al sistema i la seva competitivitat 
respecte a la resta de modes de transport està vinculada a la distància mitjana dels 
desplaçaments. 

La distància mitjana dels desplaçaments depèn en gran mesura del model territorial, és a dir del 
nivell de dispersió de les zones urbanitzades i de la barreja dels usos. Tot i que el model territorial 
no sigui competència directa del PMU és important que aquests criteris quedin plasmats en el 
planejament derivat dels sectors urbanitzables o de reforma urbana, així com en la propera revisió 
del planejament urbanístic de Castellar. 

La distància mitjana dels desplaçaments a Castellar del Vallès és de 4,2 km, a l’any 2010. Llavors 
si tenim en compte el creixement anual proposat en el pdM (creixement del +0,31% anual) la 
distancia mitjana en l’any horitzó del PMU hauria de mantenir-se igual o no superar els 4,27 km. 

També és objecte d’aquest Pla la millora de l’eficiència dels sistemes de mobilitat pel que fa al 
temps de desplaçament, especialment per als desplaçaments en transport públic, permetent un 
estalvi de temps en els desplaçaments per anar a treballar o estudiar, comprar, etc. Actualment el 
temps dels desplaçaments dels residents de Castellar del Vallès és de 21,4 minuts. 

3.3.4. Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport. 

Segons l’Institut Català de l’Energia el sector transport és el principal consumidor d’energia a 
Catalunya, representant el 39% del consum final i responsable del 29% del còmput global de les 
emissions de CO2. A més, les emissions generades pel transport creixen molt per sobre de 
qualsevol altre sector. Tampoc es pot oblidar la forta dependència del petroli que suposa prop del 
98%, essent la diversificació energètica pràcticament inexistent. En aquest sentit, els objectius de 
les directives i polítiques són:  

· Unió Europea:  

La Directiva 2003/30/CE del Parlament Europeu i del Consell de 8 de maig de 2003 
relativa al foment de la utilització de biocarburants o altres combustibles renovables en el 
transport: exigeix que el 5,75% de tots els transports que utilitzen combustibles fòssils han 
de ser substituïts per biocombustibles abans del 31 de desembre de 2010, amb un objectiu 
intermedi del 2% a finals del 2005.  
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El paquet legislatiu energia i clima conté mesures per lluitar contra el canvi climàtic i 
promoure les energies renovables. Entre elles, estableix els esforços que haurà de fer 
cada estat membre per reduir les emissions de gasos amb efecte hivernacle en el sector 
del transport. 

Per una altra banda, la Cimera dels 27 membres de la UE sobre el canvi climàtic, març de 
2007: Aprovada l’estratègia de política energètica i de lluita contra el canvi climàtic que 
inclou el compromís que al 2020, el 20% del consum energètic sigui amb fonts renovables i 
de reduir al 20% les emissions de CO2. En aquest sentit Castellar el Vallès va aprovar el 
Pla d’acció d’energia sostenibles (PAES) el novembre de 2009 en el qual s’avalua les 
emissions de CO2 de la ciutat i es proposen mesures per augmentar l’estalvi i l’eficiència 
energètica per tal de poder complir amb l’objectiu de la Unió Europea. 

· D’obligat compliment a Catalunya:  

Pla de l’Energia de Catalunya 2006-2015 (aprovat pel Govern de la Generalitat el dia 11 
d’octubre de 2005): El Pla de l’Energia, en relació a l'escenari IER, fixa un increment en el 
consum de combustible d'un 10,8% durant el període 2003-2015.  

· D’obligat compliment a la Regió Metropolitana de Barcelona:  

Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (aprovat pel Govern de la 
Generalitat, GOV/146/2008): el pdM proposa, durant el període 2004-2012, una 
disminució anual del 0,22%. 

El pdM proposa com a objectiu de reducció de l'ús de combustibles derivats del petroli 
l'adopció plena de l'escenari intensiu en eficiència energètica i energies renovables (IER) 
del Pla de l'energia de Catalunya. Això vol dir una reducció en el consum de combustibles 
derivats del petroli d'un 2,59% durant el període 2004-2012. El pdM compleix l'objectiu amb 
escreix, ja que redueix gairebé un 27,04% l'ús de combustibles derivats del petroli, per 
tant una reducció anual del 3,38% 

Segons el Document de Referència emès per la Direcció General de Polítiques Ambientals i 
Sostenibilitat, el pdM va proposar l’ús del biodièsel com una mesura important per a la reducció de 
les emissions de gasos efecte hivernacle d’acord amb les previsions del pla de l’energia de 
Catalunya. No obstant, aquest combustible està en revisió en tota Europa i en l’actualització del 
mateix pla de l’energia, per la qual cosa no és aconsellable proposar la generalització del seu ús. 

L’objectiu fixat pel PMU és assolir els mateixos percentatges de millora que aconsegueix el pdM 
de la RMB en reduir el consum energètic. Donat que en l’escenari actual (2010) el consum 
energètic estimat és de 4.196 tep/any, l’objectiu en el 2016 és que el valor sigui igual o inferior a 
4.141 tep/any. Pel que fa al consum de combustibles derivats del petroli, l’objectiu del PMU és 
que el valor actual (4.186 tep/any) es redueixi fins assolir un consum igual o inferior a 3.405 
tep/any. 

3.3.5. Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic. 

El canvi climàtic, és provocat per l’emissió de CO2, i en menor mesura d’altres gasos d’efecte 
hivernacle (GEH) com ara el metà, que provenen de l’oxidació dels combustibles fòssils. El canvi 
climàtic és un impacte global, a mig termini, i poc importa que emetem el CO2 a un lloc o a un 
altre. Les emissions de GEH estan regulades per acords internacionals i les directives 
comunitàries que en deriven. 



56                                                                          Informe de Sostenibilitat Ambiental del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès 

 

Per tant, és molt convenient mesurar les emissions de CO2 atribuïbles a la mobilitat, però no és 
senzill i no n’hi ha un mètode de mesura socialment acceptat, especialment quan la mesura es 
refereix a un territori limitat.  

En aquest sentit, els objectius de les directives i polítiques que es presenten són:  

· Internacional: 

Conveni Marc de les Nacions Unides sobre el canvi climàtic té l’objectiu de l’estabilització 
de les concentracions de gasos amb efecte hivernacle a l’atmosfera a un nivell que eviti 
interferències antropogèniques perilloses en el sistema climàtic. 

En el protocol de Kyoto 38 països industrialitzats es van comprometre a assolir una 
reducció dels gasos amb efecte d’hivernacle d’un 5,2% per al període 2008-2012 respecte 
dels nivells de l’any 1990, per tant una reducció anual del 1,3%.  

· Unió Europea:  

El 29 d’abril de 1998 la Comunitat Europea va signar el Protocol de Kyoto a Nova York, i 
posteriorment el 31 de maig de 2002, tots els estats membres de la Unió europea van 
ratificar el Protocol de Kyoto i es van comprometre a rebaixar un 8% el nivell d’emissions 
de gasos amb efecte d’hivernacle entre els anys 2008 i 2012, segons els gasos emesos 
l’any base (1990). 

També cal tenir en compte el Paquet legislatiu energia i clima que conté mesures per lluitar 
contra el canvi climàtic i promoure les energies renovables. Entre elles, estableix esforços 
que haurà de fer casa estat membre per reduir les emissions de gasos amb efecte 
d’hivernacle en sectors com el transport. 

A la Cimera dels 27 membres de la UE sobre el canvi climàtic, març de 2007 es va aprovar 
l’estratègia de política energètica i de lluita contra el canvi climàtic que inclou el compromís 
que al 2020, el 20% del consum energètic sigui amb fonts renovables i de reduir al 20% les 
emissions de CO2.  

· D’obligat compliment a Catalunya:  

Les Directius Nacionals de Mobilitat (Decret 362/2006, de 3 d’octubre) planteja una 
reducció de les emissions de CO2 del 20% entre l'any 2006 i 2012, és a dir una reducció 
anual del 3,3%.  

El pdM assumeix la reducció establerta en les DNM del 20% per a l’any 2012. Per tant, 
l’objectiu fixat pel PMU és assolir els mateixos percentatges de millora que aconsegueix el 
pdM de la RMB.  

Pel que fa a les emissions de GEH, l’objectiu en el 2016 és que aquest valor sigui igual o inferior 
a 10.595 tep/any ja que actualment es troba a 12.587 tep/any, és a dir una reducció anual del 
2,83%. 

A més, aquest objectiu ha d'anar acompanyat de la millora de l'eficiència dels vehicles i la 
diversificació de combustibles, la reducció de velocitats, el canvi cap a mitjans de desplaçament 
més sostenibles, la millora de la congestió i d'altres mesures que permetin la reducció de les 
emissions. 
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3.3.6. Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport. 

La mala qualitat de l’aire en les zones urbanes són provocada per les emissions de diferents 
gasos (NOx, SO2, precursors d’ozó, etc.) i partícules de diferents mides que queden en 
suspensió. Aquest és un impacte local, que té efectes en la salut de les persones en el curt 
termini.  

Malgrat les millores tecnològiques dels vehicles motoritzats que han permès la reducció de 
l'emissió d'aquests components, l'increment global del transport a les zones urbanes ha 
contrarestat aquestes millores i ha provocat que a molts municipis les concentracions 
atmosfèriques de PM10 i NOx a l’RMB es mantinguin per sobre de 20 μg/m3 de PM10 i entre 40 
μg/m3 de NOx, és a dir, per sobre el límit dels nivells fixats per la legislació europea i pel Reial 
Decret 1073/2002 sobre avaluació i gestió de la qualitat de l'aire ambiental.  

En el cas de la ZQA del Vallès – Baix Llobregat les mitjanes anuals de NOx es troben per sota 
dels límits fixats pel Reial Decret 1073/2002. En canvi pel que fa a les partícules en suspensió, 
entre els anys 2005 i 2007 les mitjanes van superar el límit fixat per a l’1 de gener del 2005, per 
tant, es troben lluny del límit a assolir per l’1 de gener del 2010. 

El pdM es fixa com a objectiu de reducció de les emissions de NOx la disminució del 30% del valor 
d'emissions del 2004, d'acord amb la línia fixada pel DMAH de reducció lineal de les emissions 
respecte els nivells d'immissió, tal com estableix el Pla d'actuació associat a la declaració de zones 
de protecció especial de l'ambient atmosfèric de febrer del 2007. I el pdM compleix l'objectiu amb 
escreix, ja que es redueixen les emissions del 2004 un 39,5%. 

El pdM es fixa com a objectiu de reducció de les emissions de PM10 la disminució del 45% del 
valor d'emissions del 2004, d'acord amb la línia fixada pel DMAH de reducció lineal de les 
emissions respecte els nivells d'immissió. I el pdM assoleix l'objectiu reduint un 48% les emissions 
de PM10. 

En definitiva, el pdM planteja durant el període 2004-2012 una reducció anual de 6,10% de les 
emissions del NOx i una reducció 7,87% de les emissions del PM10.  

Vist que en l’escenari actual (2010) les emissions de NOx és de 52,12 t/any, l’objectiu del 2016 és 
que les emissions es mantinguin iguals o inferiors a 35,72 t/any. Pel que fa a les emissions de 
PM10 que el valor actual (9,47 t/any) es redueixi com a mínim a les 5,79 t/any. 

3.3.7. Reduir la contaminació acústica derivada del transport. 

El pdM no concreta molt sobre aquest objectiu però s’indica que s’han d’emprendre mesures que 
contribueixin, des de la regulació de la mobilitat, a l'eliminació en 3 anys dels espais urbans on se 
sobrepassin els 75 dBA i a la reducció en un 1,5% anual de la població exposada a més de 65 
dBA. És a dir, reduir el nombre de persones exposades a la contaminació acústica associada al 
trànsit als quals està exposada la població de Castellar. 

Com s’ha dit anteriorment Castellar del Vallès disposa d’un mapa de capacitat acústica, però, no 
disposa de gaires dades referents als nivells d’exposició sonora de la població. No obstant, com a 
objectiu del PMU es prendrà com a fita els valors límits d’immissió fixats per a cada zona 
sensibilitat del mapa de capacitat acústica i per a cada període horari tal com proposa l’Oficina de 
prevenció i control del soroll i les vibracions en el document de referència per a l’avaluació 
ambiental del PMU.  
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Zonificació 
Valors límit d'immissió. Lar en 

dB(A) 
Ld(7h-21h) Le (21h-23h)  Ln (23h-7h) 

Zona d’alta sensibilitat acústica (A) 60 60 50 
Zona de sensibilitat acústica moderada (B) 65 65 55 
Zona de baixa sensibilitat acústica (C) 70 70 60 

Taula 3.1. Índex d’immissió de soroll pel període de dia, vespre i nit respectivament (Font: Oficina de prevenció i control 
del soroll i les vibracions) 

3.3.8. Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles. 

Aquest objectiu es relaciona amb dos conceptes: desenvolupament sostenible i paisatge. En 
aquest sentit, el marc legal que els defineix és:  

· Decret legislatiu 1/2005  

Article 3. Concepte de desenvolupament urbanístic sostenible  

El desenvolupament urbanístic sostenible, atès que el sòl és un recurs limitat, comporta 
també la configuració de models d'ocupació del sòl que evitin la dispersió en el territori, 
afavoreixin la cohesió social, considerin la rehabilitació i la renovació en sòl urbà, atenguin 
la preservació i la millora dels sistemes de vida tradicionals a les àrees rurals i consolidin 
un model de territori globalment eficient.  

· Llei 8/2005  

La llei 8/2005, de protecció, gestió i ordenació del paisatge, estableix que el paisatge és 
qualsevol part del territori, tal com és percebuda per la col·lectivitat, el caràcter del qual 
resulta de l'acció de factors naturals i/o humans. Estableix l'obligació de determinar i 
delimitar la tipologia de paisatges de Catalunya, per establir objectius de qualitat i per 
fomentar mesures i accions per assolir aquests objectius.  

Per assolir aquest objectiu, el PMU ha de ser el principal instrument d’ordenació del viari i, per tant, 
ha d’estudiar i proposar cadascuna de les xarxes de cada mode de desplaçament. També ha de 
definir iniciatives per contribuir a la reducció de l’ocupació del espai públic per part del vehicle 
privat i a l’augment de la qualitat de vida associada al gaudi d’aquest espai públic. Seria el cas, per 
exemple, la construcció de carrers de prioritat invertida o per a vianants. 

L’objectiu del PMU serà l’augment del percentatge d’espai públic destinat a vianants i 
bicicletes i la conseqüent disminució de l’espai públic destinat als vehicles motoritzats. Pel 
que fa al nombre d’aparcament fora de calçada es que el creixement compleixi amb el descrit amb 
el planejament urbanístic de Castellar del Vallès. 

 

Dades d'ocupació del sòl 

Indicador Valor 2010 Valor 2016 
Espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) (ha) 83,0 < Valor inicial 

Espai públic d'ús exclusiu per a vianants o bicicletes (ha) 33,7 > Valor inicial 

Nombre de places d'aparcament fora de calçada per a vehicles motoritzats 11.227 > Valor inicial 

Taula 3.5. Objectiu d’ocupació del sòl (Font: Elaboració pròpia) 
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3.3.9. Augmentar la seguretat viària. 

L’accidentalitat viària és un dels problemes associats, entre d’altres factors, al gran augment que 
la mobilitat de les persones ha experimentat en els darrers trenta anys. Els accidents de trànsit 
ocasionen a l’any prop d’un milió de morts directes arreu del món.  

Les dades d’evolució de la sinistralitat a Catalunya dels darreres anys mostren una tendència 
general positiva tot i que la millora de xifres s’ha d’atribuir a la reducció dels accidents i de les 
víctimes en carretera. La situació en zona urbana, amb lleugeres variacions anuals, es manté 
constant i roman com a assignatura pendent de la seguretat viària al nostre país.  

En aquest marc, el Pla de seguretat viària, renovat cada trienni, és el document clau que revisa i 
proposa les línies estratègiques a seguir i les actuacions realitzades per aconseguir els objectius 
generals de seguretat viària. Però, més concretament, el Pla Català de Seguretat Viària (PCSV) 
2008–2010 aporta les eines que han de permetre assolir l’objectiu fixat per la Unió Europea per al 
2010 de reducció del 50% del nombre de morts respecte de l’any 2000. 

En aquest sentit, el maig de 2010 es va aprovar el Pla local de seguretat viària de Castellar del 
Vallès. L’objectiu comú és la redacció de la sinistralitat i un canvi cultural de llarg abast en la 
conducció, la circulació i la mobilitat per afavorir un decrement constant dels nivells d’accidents a 
l’RMB. 

Les DNM plantegen per al 2012 una reducció de víctimes mortals en accidents de trànsit d’un 37% 
respecte al 2004. Plantegen també reduir un 15% (1,9% anual) els accidents amb víctimes per 
cada 1.000.0000 veh-km.  

La variació del nombre d’accidents amb víctimes entre els anys 2005 i 2008 a Castellar ha estat 
del 48,2%. Si el Pla català de Seguretat Viària (PSCV) té l’objectiu de reduir el 50% dels 
accidents amb víctimes entre l’any 2000 i 2010, podem considerar que en el cas de Castellar del 
Vallès aquest objectiu ja s’assoleix. 

Les últimes dades disponibles d’accidentalitat són de l’any 2008, quan es van registrar 29 
accidents dins el municipi de Castellar. Com que la tendència és d’una disminució dels accidents 
amb víctimes (16% anuals), es creu que actualment (any 2010) el nombre d’accidents es troba al 
voltant dels 20 accidents és a dir, 0,29 accidents amb víctimes per cada 1.000.000 veh·km.  

L’objectiu del PMU serà el mateix que l’establert pel pdM, és a dir reduir un 2,18% anual del 
accidents per cada 1.000.000 veh·km. Per tant, l’objectiu del PMU serà assolir un valor igual o 
inferior a 0,25 accidents amb víctimes per cada 1.000.000 veh·km a l’any 2016. 

Pel que fa al nombre de morts, en els darrers anys Castellar del Vallès a registrat entre 0 i 2 morts 
anuals, per tant l’objectiu del PMU serà de mantenir al voltant de 0 el nombre de morts. 
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3.3.10. Resum dels valors objectius dels indicadors 

A la taula següent es resumeixen els valors actuals i els valors objectius que el PMU de Castellar 
del Vallès hauria d’assolir per al 2016.  

 
Objectius PMU Unitats Valor actual  Valor 2016 

1. Minimitzar les externalitats del sistema de transports 

Costos interns i externs del viatge en transport públic  €/viatger-km 1,45 1,37 

Costos interns i externs del viatge en transport privat €/viatger-km 1,30 1,15 

Costos totals externs del transport milers € 124.394 110.870 

2. Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic 

Quota modal del transport públic % 4,46% 4,99% min 

Quota modal del transport privat % 60,99% 54,86% màx. 

Quota modal del transport no motoritzat % 34,55% 33,69% min. 

3. Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments 

Taxa d'autocontenció % 61,22% > Valor inicial 

Distància mitjana dels desplaçaments  km 4,20 4,28 

Temps de desplaçament minuts 21,4 < Valor inicial 

4. Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport 

Consum d'energia tep/any 4.196 4.141 

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 4.186 3.406 

5. Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  

Emissions de GEH tCO2/any 12.587 10.595 

6. Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport 

Emissions de NOx tNOx/any 52,12 35,72 

Emissions de PM10 tPM10/any 9,47 5,79 

7. Reduir la contaminació acústica derivada del transport 

Superació del límit d'immissió en la Zona d’alta sensibilitat acústica (A) trams de carrers - 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de sensibilitat acústica moderada (B) trams de carrers - 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de baixa sensibilitat acústica (C) trams de carrers - 0 

8. Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles 

Espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)  ha 83,0 < Valor inicial 
Espai públic d'ús exclusiu per a vianants o bicicletes  ha 33,7 > Valor inicial 
Nombre de places d'aparcament fora de calçada per a vehicles motoritzats places  11.227 > Valor inicial 
9. Augmentar la seguretat viària 

Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys 2 0 

Accidents amb víctimes per veh·km Acc./1.000.000 
veh·km·any 0,29 0,25 

Taula 3.6. Valors actuals i els valors objectius que es pretén assolir en el PMU de Castellar del Vallès per al 2016. (Vini = 
Valor inicial) (Font: Elaboració pròpia) 
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4. Descripció i avaluació d’alternatives 
L’avaluació ambiental d’alternatives d’ordenació de mobilitat esdevé un element clau del procés 
d’avaluació ambiental del PMU de Castellar del Vallès, ja que l’opció escollida determinarà en gran 
mesura les repercussions ambientals del pla. 

És fonamental que aquells elements que defineixen el model de mobilitat adoptat pel pla siguin 
adequats des del punt de vista de la sostenibilitat. En cas contrari, es provocaran efectes en 
cadena molt difícils de reconduir a posteriori.  

En qualsevol cas, d’acord amb la Llei 6/2009, de 28 d’abril, sobre d'avaluació ambiental de plans i 
programes, és obligat considerar l’alternativa zero per tal de de valorar les conseqüències 
ambientals de la continuïtat de la planificació existent o de la manca de planificació. 

Després d’establir els objectius i criteris ambientals que el PMU ha d’assolir, en aquest apartat 
s’analitzen diferents alternatives d’actuació per tal de corregir els efectes negatius de la situació 
tendencial.  

Aquestes alternatives no presenten un nivell de concreció de les propostes concretes sobre la 
gestió de l’aparcament, la millora de l’accessibilitat, la creació de carrers de prioritat invertida, etc. 
El nivell de les línies estratègiques és més imprecís, però concreta si s’opta per tancar la circulació 
de vehicles privats, si la política per fomentar la bicicleta es basa exclusivament en la creació de 
carrils bici, si es crea un nou sistema de rondes viàries, etc. Per tant, les alternatives d’ordenació 
presentades tenen un nivell de definició que se situa en un punt intermedi entre l’enunciat massa 
difús dels objectius del pla i la concreció detallada de les propostes definitives del Pla. 

S’han plantejat tres alternatives de futur amb diferents escenaris de transvasament modal, en 
funció del grau d’aplicació de les mesures previstes per a l’any 2016. Totes les alternatives 
estudiades es basen en una determinada distribució modal, ja que el repartiment modal incideix 
directament en la generació de vehicles-kilòmetres, que és la variable principal de la qual depenen 
la major part dels objectius. Les tres alternatives plantejades corresponen a un canvi modal 
moderat, un canvi modal mig i un canvi model significatiu. 

Per aconseguir situar la mobilitat de Castellar dins dels objectius establerts, el PMU considera 
imprescindible la realització d’algunes infraestructures ja previstes en diversos plans d’abast 
superior, sense les quals difícilment es podrà assolir els objectius. Aquestes mesures permetran 
reduir el trànsit de pas i oferiran una alternativa de transport més competitiva que l’actual, com és 
el cas del desdoblament de la carretera que uneix Sabadell i Castellar del Vallès a mig termini i 
sobretot a llarg termini amb el Quart Cinturó, el perllongament de la Línia FGC de Sabadell fins a 
Castellar del Vallès, entre altres.  

Les propostes del PMU han d’anar encaminades a incentivar el canvi modal amb un seguit de 
mesures inspirades en reforçar la qualitat, la seguretat i la competitivitat dels modes alternatius al 
vehicle privat (a peu, bicicleta i transport públic) fent-los realment competitius amb el vehicle privat, 
i garantir la convivència equitativa i pacífica de totes les persones que es desplacen. 

Per aquest motiu es proposa reduir la utilització dels vehicles a motor privats en els 
desplaçaments urbans (especialment al centre urbà) que permeti reduir el seu pes respecte de la 
distribució modal actual amb l’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 i com exigeix el pdM. 

Donat el reduït pes que actualment té el transport col·lectiu en la mobilitat del municipi, la reducció 
del pes del vehicle privat que es planteja als escenaris de canvi modal han de tenir un impacte i 
han de suposar un verdader canvi d’escala en el transport públic actual. No obstant, aquest canvi 
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de mode de transport ha d’esser realment competitiu envers el privat. Això s’ha de reflectir, entre 
altres molts aspectes, en una millora substancial de la seva velocitat comercial i les freqüències de 
pas.  

Amb aquest plantejament s’han formulat les diferents alternatives de repartiment modal i s’ha 
avaluat els objectius ambientals del pdM realment assolibles per a cada alternativa estudiada. 

En concret, l’avaluació ambiental ha consistit en analitzar el comportament de la mobilitat 
expressada en veh-km de cada alternativa i, a partir d’aquesta dada i utilitzant l’eina AMBIMOB-U, 
s’ha calculat els valors de consum d’energia, emissions de GEH, emissions de NOX i emissions de 
PM10. 

4.1. Alternativa 0 

Per a l’avaluació de la mobilitat tendencial s’ha considerat que el creixement de la mobilitat interna 
i de connexió dels residents és proporcional a la mobilitat generada pel planejament urbanístic 
municipal, en concret dels sectors que encara resten per desenvolupar: l’ARE Turuguet, l’ARE nou 
eixample i el nou Polígon Industrial Can Bages, l’UA Escorxador i l’UA Cal Segalès. A més s’han 
tingut en compte tots els habitatges nous que encara resten per construir (segons el PGOU de 
Castellar). 

Dins el terme municipal de Castellar, es preveu a curt i mig termini actuacions encaminades a la 
millora de la mobilitat. Destacar, la millora i desdoblament de la carretera B-124 entre Sabadell i 
Castellar del Vallès que permetrà augmentar la capacitat i les prestacions d’aquesta carretera ja 
que registra un volum de trànsit molt intens de turismes i vehicles pesants; la formació d’un carril 
bici de 2 metres d’amplada que discorrerà paral·lel a la carretera. I també cal tenir en compte el 
Programa d'Actuació Municipal (PAM) de Castellar del Vallès (instrument de planificació de les 
accions de l'activitat municipal durant el 2010) ja que té previstes actuacions que estan 
relacionades amb la mobilitat i accessibilitat, en tots els casos respectant el planejament. Per 
exemple es preveu construir tres rotondes a la ronda de Tolosa per eliminar els punts semafòrics a 
les cruïlles amb els carrers de Barcelona, Tarragona i Berguedà; eliminar les barreres 
arquitectòniques en diversos carrers i places del municipi; habilitar Zones 30, etc. 

A l’entorn més proper del municipi, s’està executant la construcció de l’últim tram de la ronda 
Sabadell, des de la carretera N-150, on finalitza actualment, fins a la carretera de Matadepera (BV-
1248). I un cop s’executi el tram del Quart Cinturó entre la Ronda Oest de Sabadell i la carretera 
B-124 (llarg termini) el trànsit que prové de la població de Castellar del Vallès podrà accedir 
directament a la C-58 evitant passar per l’interior del nucli urbà de Sabadell. 

En l’àmbit del transport públic, en els pròxims 6 anys està previst la creació d’una línia que enllaci 
amb el HUB de la UAB a Cerdanyola del Vallès. És una nova línia d’autobús que començarà al 
municipi de Castellar i finalitzarà a la UAB ja que és un punt important d’intercanvi modal ja que 
disposa d’estacions de ferrocarrils tant d’FGC com de RENFE Rodalies i està ben connectat per la 
xarxa bàsica de carreteres). I per últim, esmentar que el pdM recomana potenciar els serveis en 
autobús entre Terrassa i Castellar del Vallès per tal de donar resposta a la mobilitat centrípeta de 
l’RMB i connectar el municipi a la co-capital. 

Cal dir que algunes de les propostes previstes per al planejament es poden veure afectades per 
l’actual crisis econòmica ja que probablement no es compliran els terminis d’execució establerts. 

En l’escenari tendencial s’ha estimat que nombre total de vehicles-quilòmetres recorreguts en un 
any augmentarà fins arribar als 79.515.665 veh-km/any. 
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Si tenim en compte la ubicació dels nous desenvolupaments urbans dins del municipi que donaran 
lloc a aquest augment de mobilitat, la malla d’intensitats diàries del municipi variarà donant 
problemes al tram nord de la carretera B-124 i el carrer Prat de la Riba. 

 
Fig. 4.1. Capacitat dels vials al 2016 (Font: Elaboració pròpia). 

4.1.1. Repartiment modal 

A l’alternativa 0 s’ha considerat que el repartiment modal es mantindrà pràcticament igual als 
valors actuals independentment de les millores realitzades sobre les infraestructures per a la 
mobilitat en vehicle privat i altres modes de desplaçament. 

Així doncs, si tenim en compte els resultats de la mobilitat generada dels sectors que romanen per 
desenvolupar la mobilitat global dels residents al 2016 quedaria de la següent manera: 
 

Tipus Mode transport 

Dia feiner 

Desplaçaments 
totals per mode 

de transport 
(2010) 

Repartiment 
modal 2010 (%) 

Increment 
desplaçaments 
(2010 a 2016)  

Desplaçaments 
totals per mode 

de transport 
(2016) 

Interna + connexió 

A peu + bici 25.817 34,55 2.041 27.858 

Transport públic 3.331 4,46 341 3.672 

Transport privat 45.572 60,99 4.719 50.291 

Total 74.720 100  7.101 81.821 

Taula 4.1. Mobilitat total dels residents de Castellar del Vallès per a l’escenari tendencial (Alternativa 0). (Font: Elaboració 
pròpia) 

Els desplaçaments ens els pròxims 6 anys passarien dels 74.720 desplaçaments actuals als 
81.821 desplaçaments, és a dir un increment del 9,5%. 
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4.1.2. Seguretat viària 

Per estimar l’accidentalitat esperada a Castellar del Vallès a l’horitzó del Pla de Mobilitat Urbana 
(any 2016) tindrem en compte que l’accidentalitat de Castellar del Vallès ha disminuït anualment 
un 16,1%. No obstant, aquest és un percentatge poc fiable ja que per obtenir la tendència global 
només s’han tingut em compte les estadístiques dels darrers 4 anys. La tendència catalana dels 
darrers 10 anys presenta oscil·lacions puntuals, tot i així, presenta una tendència de disminució, 
exactament d’una reducció anual mitjana del 0,5%. 

El nombre d’accidents amb víctimes en zones urbanes per 1.000 habitants al municipi de Castellar 
del Vallès és més baix en comparació a la taxa de Catalunya. Per tant, en l’alternativa 0 s’estima 
que per a l’any 2016 el nombre d’accidents amb víctimes (en zona urbana) es mantinguin iguals o 
lleugerament inferiors a l’actual ja que actualment presenten valors molt baixos i aquests es 
mantindrien constants fins a l’any 2016. 

Amb aquests resultats d’accidentalitat i amb el total de vehicles-quilòmetre previstos per a l’any 
2016, sent de 79.515.665 veh-km, el rati d’accidents amb víctimes per cada 1.000.000 veh.km a 
l’any 2016 seria com a màxim de 0,25 Acc./1.000.000 veh·km·any. Amb aquest valor ja s’assoleix 
el valor objectiu del PMU. 

4.1.3. Consum d’energia i emissions 

A la taula següent es mostra els resultats del consum d’energia (en tones equivalents de petroli a 
l’any 2016) i de les emissions de contaminants atmosfèrics (en tones/any) obtinguts a l’AMBIMOB. 
Per tant, l’alternativa 0 no millora els resultats obtinguts en la situació actual. 

 
Paràmetre Avaluat Valor del paràmetre (2016) 

Consum energètic 4.341tep/any 

Emissions CO2 13.060 t/any 

Emissions NOx  44 t/any 

Emissions PM10 10 t/any 

Taula 4.2. Consum energètic i emissions de contaminants de la mobilitat urbana (2016) (Font: elaboració pròpia amb 
l’eina AMBIMOB) 

Pel que fa als nivells d’immissió de les PM10, en l’escenari tendencial s’estima que la concentració 
mitjana de la ZQA Vallès – Baix Llobregat disminueixi fins assolir al 2016 una concentració mitjana 
de 26 µg/m³. En aquest escenari no és complirien els límits establerts pel Reial Decret 1073/2002 
(una concentració mitjana anual de 20 μg/m³ per l’1 de gener de 2010). 

En relació amb els òxids de nitrogen, s’estima que les concentracions de NOx assoleixin una 
concentració de 51 μg/m³. Aquesta valor superaria el límit fixat pel Reial Decret 1073/2002 per l’1 
de gener del 2005 i del 2010. 

4.1.4. Contaminació acústica 

Els punts crítics que es localitzen a Castellar (on els nivells d’immissió són molt elevats pel tipus 
de carrer que es troben) es troben a les rondes de Tolosa i de Llevant, a la carretera de Sabadell, 
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a l’illa delimitada per l’Espai Tolrà, a la carretera de Sentmenat, al carrer Passeig, a l’inici del 
Passeig Tolrà (pels voltants de la Plaça Francesc Macià).  

L’augment de la mobilitat en vehicle privat que s’espera en l’alternativa zero comportarà que els 
valors de la contaminació acústica de Castellar del Vallès no millorin, deixant els nivells de soroll 
per sobre dels llindars establerts en la llei 16/2002. 

4.1.5. Ocupació del sòl 

El futur polígon industrial de Can Bages i el desdoblament de la carretera B-124 (si finalment 
s’inicien les obres en l’horitzó del Pla) augmentaran l’efecte barrera i fragmentació del territori. Així 
mateix, l’espai públic destinat als vehicles motoritzats i les bosses d’aparcament també 
augmentarà en els pròxims anys. 

No obstant, les iniciatives previstes per l’Ajuntament (principalment pel Programa d’Actuació 
Municipal) o per altres estudis o plans com és el cas del Pla d’Accessibilitat o el PAES, permetran 
augmentar l’espai públic d’ús per a vianants i bicicletes, en detriment de l’espai actual destinat als 
vehicles.  

4.2. Estudi d’alternatives de futur 

4.2.1. Alternativa 1: canvi modal moderat 

En aquesta alternativa de futur es planteja un canvi modal lleuger a través d’un seguit de 
actuacions, que a grans trets serien:  

- La pacificació del trànsit en els principals itineraris de vianants a través de zones 30, 
carrers amb prioritat invertida o per a vianants; i la millora de l’accessibilitat dels mateixos. 

- El foment de l’ús de la bicicleta i l’augment dels punts d’aparcament de bicicleta. 

- La creació d’aparcaments dissuassoris i la diversificació de la tipologia d’ofertes dels 
aparcaments públics. 

- La millora del servei actual del transport públic urbà (augmentant les freqüència del servei, 
establint horaris regulars, etc.) i la millora de l’accessibilitat de les parades del municipi. 

- L’augment de la seguretat viària en els punts on s’han produït la major part dels accidents 
en els últims anys. 

El repartiment modal plantejat seria el següent: 
 

Tipus Mode transport 

Dia feiner 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2010) 

Repartiment 
modal 2010 

(%) 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2016)  

Repartiment 
modal 2016 

(%) 

Objectiu 
PMU 2016 

(%) 

Interna + connexió 

A peu + bici 25.817 34,55 29.661 36,25 33,69 min. 

Transport públic 3.331 4,46 3.780 4,62 4,99 min 

Transport privat 45.572 60,99 48.380 59,13 54,86 màx. 
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Total 74.720 100 81.821 100   

Taula 4.3. Mobilitat total dels residents de Castellar del Vallès en l’alternativa 1. (Font: Elaboració pròpia) 

En aquesta alternativa hi predominen els desplaçaments en vehicle privat en un 59,13%, seguit 
dels modes no motoritzats (36,25%) i del transport públic (4,62%). Amb aquest repartiment modal 
no s’assoleix l’objectiu fixat pel PMU, és a dir que el percentatge del transport privat sigui igual o 
inferior al 54,86% i que el transport privat assoleixi com a mínim una quota del 4,99%.  

Les dades d’aquest escenari ha estat traduïda a vehicles per quilòmetre per comprovar quin serà 
el seu impacte. En aquest cas, s’estima que el nombre de vehicles quilòmetre a l’any 2016 
disminueixi a 67.709.877 veh·km/any, és a dir un 2% inferior respecte l’any 2010. 

El principals impactes de la mobilitat generada en l’alternativa 1, obtinguts mitjançant el programa 
AMBIMOB-U, es resumeixen a la taula següent: 2 

 
Impactes de la mobilitat  Unitats Alternativa 1  Objectiu 

PMU 

Consum de l'energia i intensitat energètica del transport 

Consum d'energia tep/any 3.665 ≤ 4.141 

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 3.483 ≤ 3.406 

Impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  

Emissions de GEH tCO2/any 11.026 ≤ 10.595 

Contaminació atmosfèrica causada pel transport 

Emissions de NOx tNOx/any 37,02 ≤ 35,72 

Emissions de PM10 tPM10/any 8,49 ≤ 5,79 

Contaminació acústica derivada del transport 

Superació del límit d'immissió en la Zona d’alta sensibilitat acústica (A) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de sensibilitat acústica moderada (B) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de baixa sensibilitat acústica (C) trams de carrers 0 0 

Accidentalitat 

Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys 0-1 aprox. 0 

Accidents amb víctimes per veh·km Acc./1.000.000 
veh·km·any 0,22 ≤ 0,25 

Taula 4.4. Valors assolits i valors objectius dels principals indicadors ambientals en l’alternativa 1. (Font: Elaboració 
pròpia) 

Pel que fa als objectius ambientals fixats pel PMU (veure apartat 7) s’aconsegueix complir el del 
consum d’energia i l’accidentalitat. En canvi, els valors del consum de combustibles derivats del 
petroli i les emissions de GEH, NOx i de PM10 queden lluny del valor objectiu del PMU per a l’any 
2016. 

Pel que fa a l’ocupació del sòl, el percentatge d’espai públic destinat a vianants i bicicletes 
augmentaria lleugerament i les places d’aparcament públic també s’incrementaria, principalment a 
l’entorn del centre urbà. 

4.2.2. Alternativa 2: canvi modal mig  
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En l’alternativa 2 es proposa una efectiva regulació de la utilització del mode privat en els 
desplaçaments urbans (especialment al centre urbà) que permeti reduir més el seu pes respecte 
la distribució modal actual amb l’objectiu d’aconseguir una mobilitat més sostenible. Per assolir 
aquest objectiu es planteja un canvi modal mig a través d’un seguit d’actuacions i mesures, que a 
grans trets serien:  

- La pacificació del centre urbà de Castellar, en llocs estratègics, a partir d’actuacions com 
pot ser el canvi de prioritat de vehicles cap a vianants (prioritat invertida o exclusiu per a 
vianants) i principalment zones 30, és a dir, zones de convivència entre vianants i bicis. 

- La millora de l'accessibilitat a la via pública a través de l’eixamplament i/o construcció de 
voreres, supressió de barreres arquitectòniques, arranjament dels guals, creació de nous 
passos de vianants etc. principalment al centre urbà de Castellar. 

- L’augment de la utilització de la bicicleta a través d’un seguit de mesures com per exemple 
l’arranjament de camins verds, la creació de carrils bicis, la instal·lació d’aparcaments per a 
bicicletes, etc. 

- La millora del transport públic urbà existent millorant el servei de les línies augmentant les 
freqüències de pas, millorant l’accessibilitat de les parades, etc.  

- La millora de l’eficiència circulatòria i de la seguretat viària, principalment de l’eix format per 
la ronda Tolosa i la ronda de Llevant i la carretera B-124 al seu pas per Castellar. 

- La delimitació dels aparcaments en superfície, la creació d’aparcaments perimetrals, la 
creació d’una sistema de gestió de l’estacionament en via pública al voltant de la futura 
estació de tren, amb la finalitat de millorar l’eficiència de l’oferta de l’aparcament actual, 
tant en via pública o fora via pública. 

- La promoció de l’ús de vehicles més ecològics i el control periòdic de la contaminació 
acústica i atmosfèrica. 

El repartiment modal plantejat seria el següent: 

 

Tipus Mode transport 

Dia feiner 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2010) 

Repartiment 
modal 2010 

(%) 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2016)  

Repartiment 
modal 2016 

(%) 

Objectiu 
PMU2016 

(%) 

Interna + connexió 

A peu + bici 25.817 34,55 34.220 41,82 33,69% min. 

Transport públic 3.331 4,46 4.125 5,04 4,99% min 

Transport privat 45.572 60,99 43.476 53,14 54,86% màx. 

Total 74.720 100 81.821 100   

Taula 4.5. Mobilitat total dels residents de Castellar del Vallès en l’alternativa 2. (Font: Elaboració pròpia) 

Les propostes d’actuació plantejades anteriorment permeten canviar el repartiment modal dels 
desplaçaments de tal manera que s’aconsegueix assolir els objectius establerts pel PMU. És a dir, 
una disminució anual mínima del 1,74% de la quota modal del transport privat tal com el pdM de la 
RMB fixa; i alhora l’augment anual mínim del 1,88% de la quota del transport públic. 
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Amb els supòsits d’aquesta alternativa, s’estima que els vehicles-quilòmetre a l’any 2016 podria 
assolir els 58.801.932 veh·km/any, gairebé un 15% menys respecte l’any 2010. Amb aquesta 
reducció es compliria l’objectiu que el Pla d’Acció per a l’Energia Sostenible (PAES) de Castellar 
fixa per al Pla de mobilitat urbana.  

Els principals impactes ambientals generats per la mobilitat en aquesta alternativa es resumeixen 
a la taula següent:  

 
Impactes de la mobilitat  Unitats Alternativa 2  Objectiu 

PMU 

Consum de l'energia i intensitat energètica del transport 

Consum d'energia tep/any 3.142 ≤ 4.141 

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 2.985 ≤ 3.406 

Impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  

Emissions de GEH tCO2/any  9.452 ≤ 10.595 

Contaminació atmosfèrica causada pel transport 

Emissions de NOx tNOx/any  31,79 ≤ 35,72 

Emissions de PM10 tPM10/any  7,36 ≤ 5,79 

Contaminació acústica derivada del transport 

Superació del límit d'immissió en la Zona d’alta sensibilitat acústica (A) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de sensibilitat acústica moderada (B) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de baixa sensibilitat acústica (C) trams de carrers 0 0 

Accidentalitat 

Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys 0-1 aprox. 0 

Accidents amb víctimes per veh·km Acc./1.000.000 
veh·km·any 0,2 ≤ 0,25 

Taula 4.6. Valors assolits i valors objectius dels principals indicadors ambientals en l’alternativa 2. (Font: Elaboració 
pròpia) 

AAA la taula anterior, s’observa que si en un futur es desenvolupés l’alternativa 2 s’assolirien els 
objectius fixats pel PMU, excepte en el cas de les emissions de PM10 ja que es troba sota el valor 
objectiu. 

El percentatge d’espai públic destinat a vianants i bicicletes augmentaria; i l’oferta de places 
d’aparcament públic cobriria tota la demanda del municipi; és a dir, gairebé com a l’oferta present 
actualment. 

4.2.3. Alternativa 3: canvi modal significatiu  

En aquest escenari es prioritzen les mesures orientades a aconseguir un canvi modal significatiu, 
de manera que s’augmenten els desplaçaments realitzats en modes de transport públics, i 
s’assumeix un traspàs important dels desplaçaments en vehicle privat cap a aquests mitjans de 
transport i cap els desplaçaments a peu i en bicicleta. Per aconseguir aquest canvi modal es 
necessari dur a terme les següents actuacions: 

-  La pacificació d’un extensa zona del centre urbà de Castellar a partir d’actuacions com pot 
ser el canvi de prioritat de vehicles cap a vianants (prioritat invertida, exclusiu per a 
vianants, o zones 30) permetent la convivència entre els vianants, les bicis i els vehicles 
motoritzats. 
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- La millora de l'accessibilitat a la via pública a través de l’eixamplament i/o construcció de 
voreres, supressió de barreres arquitectòniques, arranjament dels guals, creació de nous 
passos de vianants etc. 

- La creació d’una xarxa de carrils bicis al centre urbà i la construcció de vies ciclables que 
uneixi les urbanitzacions i el centre urbà de Castellar. També es contempla l’arranjament 
dels camins verds i l’ampliació del punts d’aparcaments per a bicicletes. 

- El tractament de la travessia de la B-124 per garantir la seguretat del pas de vianants i de 
bicicletes. 

- La creació de la ronda nord de Castellar que connectaria les urbanitzacions d’Airesol amb 
el centre urbà de Castellar, i el vial de ponent el qual començaria a la B-124, a l’alçada de 
l’accés d’Airesol C i finalitzaria a la ronda de Turuguet. 

- L’increment de l’oferta d’autobusos, la creació de noves línies d’autobús urbanes i 
interurbanes segons la demanda del municipi, i l’implantació del servei de transport escolar 
a les urbanitzacions. 

- La regulació tarifària i durada màxima permesa a la zona blava, i un increment de la zona 
blava. La creació de dues zones d’aparcament per a residents, la delimitació dels 
aparcaments en superfície en les urbanitzacions, la creació d’aparcaments Park and Ride, 
i l’ampliació dels espais de carrega i descarrega a la ciutat. 

- Aconseguir una flota de vehicles amb un pes més important dels que utilitzen combustibles 
més ecològics com el biodièsel i gas natural, així com vehicles híbrids.  

- El control periòdic de la contaminació acústica i atmosfèrica. 

Si es despleguen totes aquestes actuacions el repartiment modal resultant seria el següent: 

 

Tipus Mode transport 

Dia feiner 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2010) 

Repartiment 
modal 2010 

(%) 

Desplaçaments 
totals per 
mode de 
transport 

(2016)  

Repartiment 
modal 2016 

(%) 

Objectiu 
PMU 2016 

(%) 

Interna + connexió 

A peu + bici 25.817 34,55 29.817 36,44 33,69% min. 

Transport públic 3.331 4,46 10.432 12,75 4,99% min 

Transport privat 45.572 60,99 41.572 50,81 54,86% màx. 

Total 74.720 100 81.821 100   

Taula 4.7. Mobilitat total dels residents de Castellar del Vallès en l’alternativa 3. (Font: Elaboració pròpia) 

Aquest escenari implica aconseguir un increment important de la quota del transport públic, 
passant del 4,5% al 12,8%. La quota dels modes de transport no motoritzats també incrementaria 
fins a assolir el 36,4% i la del vehicle privat disminuiria passant del 61% al 50,8%. En tots els 
casos s’aconsegueix assolir els valors objectius del PMU per a l’any 2016. 

En aquest escenari augmentaria els veh-km realitzats en modes de transport públics, assumint un 
traspàs important de veh-km en vehicle privat cap a aquests mitjans de transport. A més, en els 
desplaçaments interns l’ús del vehicle privat també disminuiria gracies a l’augment dels modes de 
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transport no motoritzats. Els vehicles-quilòmetre a l’any de l’horitzó del pla seria de 46.960.793 
veh·km/any. 

Els resultats dels principals impactes de la mobilitat generada en l’alternativa 3, mitjançant el 
programa AMBIMOB-U, es resumeixen a la taula següent: 

 
Impactes de la mobilitat  Unitats Alternativa 3  Objectiu 

PMU 

Consum de l'energia i intensitat energètica del transport 

Consum d'energia tep/any 2.460 ≤ 4.141 

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 2.270 ≤ 3.406 

Impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  

Emissions de GEH tCO2/any 7.387 ≤ 10.595 

Contaminació atmosfèrica causada pel transport 

Emissions de NOx tNOx/any 23,31 ≤ 35,72 

Emissions de PM10 tPM10/any 5,70 ≤ 5,79 

Contaminació acústica derivada del transport 

Superació del límit d'immissió en la Zona d’alta sensibilitat acústica (A) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de sensibilitat acústica moderada (B) trams de carrers 0 0 

Superació del límit d'immissió en la Zona de baixa sensibilitat acústica (C) trams de carrers 0 0 

Accidentalitat 

Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys 0-1 aprox. 0 

Accidents amb víctimes per veh·km Acc./1.000.000 
veh·km·any 0,18 ≤ 0,25 

Taula 4.8. Valors assolits i valors objectius dels principals indicadors ambientals en l’alternativa 3. (Font: Elaboració 
pròpia) 

Tal i com es pot observar a la taula anterior, les mesures centrades en canvis profunds en 
l’estructura modal dels desplaçaments permeten aconseguir una millora de tots els indicadors 
ambientals respecte els valors del 2010. A més, també s’aconsegueix un acompliment dels 
objectius ambientals del PMU tant pel que fa al consum d’energia, com les emissions de GEH, 
NOx i PM10. 

En aquest cas els problema de la contaminació quedaria resolt, i pel que fa a l’accidentalitat, es 
registraria valors molt baixos d’accidents amb víctimes. 

Pel que fa a l’ocupació del sòl, el percentatge del viari destinat a vianants augmentaria 
considerablement i l’oferta de places d’aparcament disminuirien o es mantindrien pràcticament 
igual. 

4.2.4. Alternativa escollida 

En l’estudi de cada alternativa, s’ha avaluat quantitativament, mitjançant l’eina AMBIMOB-U, els 
impactes ambientals a partir de l’estimació dels vehicles-km per l’any 2016 que resultarien de 
l’aplicació de les mesures. S’ha de tenir en compte que hi ha un conjunt de mesures que no s’han 
pogut avaluar de forma quantitativa perquè no hi ha dades disponibles a nivell de detall que es 
necessiten per poder fer-ho i el nivell de concreció de les propostes és baix. 
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De totes les diferents alternatives estudiades, l’alternativa 3 (canvi modal significatiu) és l’única 
que compleix tots els objectius ambientals. No obstant es considera que no seria possible assolir 
aquest escenari en els 6 anys de vigència del Pla, ja que econòmicament no seria viable i no seria 
possible assolir aquest escenari des de la situació actual.  

L’alternativa escollida ha estat l’alternativa número 2, és a dir la que es proposa un intercanvi 
modal mig a partir de mesures tècnicament i econòmicament viables dins l’horitzó dels propers 6 
anys, per la qual cosa, no s’ha considerat oportú incloure mesures difícilment assumibles en 
aquest període. L’objectiu principal d’aquesta alternativa és reduir el pes de la quota del vehicle 
privat respecte de la distribució modal actual amb l’objectiu d’aconseguir una mobilitat més 
sostenible. 

Els resultats de l’avaluació ambiental d’aquesta alternativa indiquen que s’assoleix els objectius 
ambientals establerts pel PMU excepte el de les emissions de PM10. Per tal d’assolir aquest 
objectiu s’hauria de reduir casi el doble dels veh·km/any dels que ja s’han proposat en aquesta 
alternativa. Per tant, a curt termini no seria viable desenvolupar actuacions o mesures que 
permetessin disminuir les emissions de PM10.  

Actualment els desplaçaments en transport públic a Castellar representen tan sols el 4,5% dels 
desplaçaments dels residents i en l’alternativa escollida s’estima que aquesta quota augmenti fins 
el 5,04%. No obstant, l’arribada del tren a Castellar del Vallès a llarg termini suposarà un gran 
increment dels desplaçaments en transport públic permetent augmentar la quota del transport 
públic en detriment del vehicle privat, i en conseqüència reduir les emissions de PM10. 
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5. Descripció i avaluació dels impactes ambientals de 
l’alternativa escollida 

5.1. Introducció 

En l’apartat anterior s’ha avaluat ambientalment 3 propostes d’ordenació de mobilitat amb la 
finalitat de que el model de mobilitat adoptat en el PMU sigui l’adequat des del punt de vista de la 
sostenibilitat. Totes les alternatives proposades incideixen directa o indirectament en el 
repartiment modal però, en diferent intensitat: canvi modal moderat, canvi modal mig i canvi modal 
significatiu. 

Després d’estudiar les alternatives s’ha considerat oportú que el PMU de Castellar del Vallès 
adopti el model de l’alternativa 2: canvi modal mig ja que les mesures i actuacions són 
tècnicament i econòmicament viables, i els resultats dels impactes ambientals d’aquestes, 
mitjançant l’eina de càlcul AMBIMOB-U, assoleixen els valors objectius ambientals establerts pel 
PMU, excepte les emissions de PM10.  

En aquest apartat, s’avaluen de forma més precisa els impactes ambientals de l’alternativa 
escollida. Per a l’avaluació ambiental del PMU, s’han tingut en compte, a part de les actuacions 
proposades en el present pla, totes aquelles actuacions encaminades a la millora de la mobilitat ja 
previstes al municipi en els propers 6 anys.  

5.2. Les propostes del PMU de Castellar del Vallès 

El PMU de Castellar recull un total del 43 mesures i propostes amb el propòsit d’aconseguir els 
objectius marcats en el pla. Les propostes s’han agrupat en diferents 11 àmbits temàtics, tot i que 
moltes d’aquestes tenen un caràcter més transversal:  

- Mobilitat a peu 

- Mobilitat en bicicleta 

- Mobilitat en transport públic 

- Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

- Aparcament 

- Seguretat viària 

- Actuacions ambientals 

- Accés a zones industrials i centres de treball 

- Promoció, educació i sensibilització per l’ús de modes sostenibles 

- Creació i/o modificació de normatives existents 

- Actuacions d’altres administracions 

Les actuacions proposades en el PMU de Castellar del Vallès estan programades per a què 
s’assoleixin a curt termini (0 - 3 anys) i a mig termini (4 - 6 anys). A més a més, s’han proposat 



Informe de Sostenibilitat Ambiental del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès  73 

 

actuacions per executar a llarg termini, per tant caldrà tenir-les presents alhora de fer la revisió del 
pla (any 2016 anys).  

(veure Document II: Programa d’actuacions) 

Cal dir que per a l’avaluació ambiental del pla només s’han considerat les actuacions incloses a 
curt i mig termini, ja que les actuacions a executar a llarg termini són provisionals a l’espera de la 
revisió del pla (any 2016). 

A continuació es presenta un resum de les actuacions proposades en el PMU de Castellar del 
Vallès. 

Mobilitat a peu 

Les actuacions a favor de la millora de la mobilitat dels vianants és una de les prioritats de 
l’alternativa escollia donat que afecten a tots els col·lectius de Castellar del Vallès. 

Actualment és evident l’existència de diversos tipus de barreres arquitectòniques i obstacles que 
un vianant troba en via pública. En alguns casos, i en determinades hores del dia, anar a peu es 
converteix en un mitjà de desplaçament tan ràpid com el vehicle privat, ja que el nombre creixent 
d’automòbils ha reduït molt significativament la seva velocitat mitjana. Per això, un programa 
d’actuació que contempli una millora de l’entorn en temes d’urbanisme, suposa avantatges per a 
tothom, i el fet que una persona pugui desenvolupar-se autònomament no només augmenta la 
seva qualitat de vida específica, sinó que repercuteix globalment en la població. 

L’any 2003 es va redactar el Pla d’Accessibilitat amb l’objectiu de suprimir les barreres 
arquitectòniques. Aquest Pla pretén proposar les intervencions i els criteris necessaris que s’hagin 
de dur a terme en els entorns de l’espai públic, l’edificació i el transport, estudiant tant els aspectes 
de l’espai com de la comunicació per aconseguir aquest objectiu. Segons l’Ajuntament de 
Castellar del Vallès, actualment no totes les propostes d’actuació previstes s’han executat, però 
any rere any el Pla d’Acció Municipal inclou actuacions del Pla d’Accessibilitat amb la final de 
millorar l’accessibilitat i mobilitat del municipi. El PMU de Castellar s’ha de coordinar amb el que 
diu el Pla d’accessibilitat ja que moltes de les actuacions que es proposen (principalment en els 
àmbits de la via pública i transports) tenen relació amb la mobilitat del municipi. 

Les propostes que l’alternativa escollida planteja en matèria de mobilitat de vianants van 
encaminades a l’ampliació de l’espai viari destinat als vianants ja que fomenta la mobilitat a peu, 
afavoreix el contacte humà i crea espais on les persones es poden desplaçar de forma més 
segura.  

Per tant, la creació de zones per a vianants, l’eixamplament de voreres, la supressió de barreres 
arquitectòniques, l’adequació o la creació de nous passos de vianants, la implantació d’àrees de 
prioritat invertida, entre altres contribueixen a fer de la ciutat un entorn més tranquil en el que la 
mobilitat en vehicle privat a motor esdevé una alternativa de mobilitat i no pas el principal mitjà de 
transport al que es dedica gran part de la xarxa viària pública. 

També es proposa arranjar o crear itineraris que permetin la mobilitat dels vianants i de les 
bicicletes per l’interior de parcs o àrees verdes de l’interior del centre urbà o entre nuclis urbans. 
Per exemple l’arranjament del camí verd existent a la ronda de Llevant a mig termini; la creació 
d’un camí verd per millorar la connexió entre el nucli urbà de Sant Feliu del Racó i el centre urbà 
de Castellar, i la millora urbanística en el tram urbà del camí, que uneix el centre urbà amb les 
urbanitzacions Airesol C i Airesol A-B, al seu pas per Airesol C a llarg termini. 
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Mobilitat en bicicleta 

Fins al moment, l'augment de la utilització de la bicicleta sempre ha estat unit ha una activitat 
lúdica, veient-se la utilització de la mateixa com una activitat de temps lliure. En el millor dels 
casos, l'ús de la bicicleta com vehicle de desplaçament, ha estat limitat a passejos esporàdics. No 
obstant, l’utilització diària de la bicicleta està augmentant dia a dia. 

A més de la contribució de la bicicleta a la salut dels seus usuaris, aquest tipus de vehicle 
presenta unes determinades característiques que fan recomanable el seu ús com són el baix cost 
d’adquisició i manteniment i economia de combustible, el reduït ús de l’espai públic, el baix 
impacte ambiental, etc. Però l’ús de la bicicleta també té algunes limitacions com per exemple la 
sensibilitat als pendents, el radi d’acció limitat a 5 o 6 km diaris o la vulnerabilitat als robatoris entre 
altres. 

Castellar no disposa d’una xarxa de carrils bicicleta, tot i així, disposa de diferents trams de carrer 
de prioritat invertida o de vianants els quals poden assumir la funció de vials ciclables. A més, 
disposa de diferents trams ciclables situats a les zones verdes perimetrals als nuclis urbans que 
fan la funció de carril bicicleta destinats a motius d’oci i lleure de caps de setmana. No obstant 
això, no ofereixen una gran continuïtat en els itineraris.  

És per aquest motiu que l’alternativa escollida té com objectiu impulsar en els propers anys un 
seguit de mesures que preveuen incorporar de manera significativa la bicicleta com a mode de 
transport interior a la ciutat de Castellar del Vallès (pacificant la xarxa viària, creant carrils bicicleta, 
realitzant campanyes de promoció, instal·lant aparcaments per a bicicletes, etc.) per a cobrir les 
necessitats de desplaçaments interns per motius de treball, estudi i la resta de mobilitat quotidiana, 
com ara desplaçaments per a compres i serveis.  

Cal tenir en compte, que en les actuacions de l’àmbit de la mobilitat a peu ja es proposa la 
pacificació dels carrers i l’arranjament de camins verds que permeten la convivència entre vianants 
i ciclistes.  

Mobilitat en transport públic  

La implantació d'un sistema de transport col·lectiu ha de comptar amb els resultats d'explotació 
dels serveis que existeixen i amb les característiques que l'estructura territorial dictamina 
(demanda, destinacions dels viatges, etc.) i les que l'orografia i estructura urbana del municipi 
imposen (traduïbles a costos més elevats d'explotació). 

L’oferta de transport públic del municipi actualment es composa de quatre línies de transport 
interurbà i dues línies de transport urbà; i no disposa d’oferta de transport públic de ferrocarril 
encara que és possible fer un intercanvi modal a Sabadell. Les ocupacions per servei són 
importants a la línia C1(Castellar del Vallès – Sabadell) i a la línia N65 (nocturn), mentre que la 
resta d’ocupacions són baixes. Destacar que les línies urbanes transporten un menor nombre de 
viatgers, representant el 5% del total de la demanda de viatgers diaris del municipi de Castellar del 
Vallès. En canvi, el transport interurbà recull el restant 95% de la demanda de viatgers diaris. 

Una feble demanda i els elevats costos dels mitjans d'explotació, acostumen a comportar un 
ineludible dèficit comptable de les operacions de transport col·lectiu. Per aquesta raó, en 
l’alternativa escollida es proposa mesures de millora del transport col·lectiu urbà adaptada a la 
demanda existent i millorar el servei de les línies augmentant les freqüències de pas, millorant 
l’accessibilitat de les parades, la informació al usuari, etc. 
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Entre les actuacions més rellevants, destacar a curt i mig termini, l’implantació d’un segon autobús 
urbà que faci el mateix recorregut que la línia C4 i la millora de les parades d’autobús ubicades a 
Airesol A-B i C; i a llarg termini, la millora dels principals itineraris per a vianants entre les parades 
més properes a la futura estació de tren i la creació de dues noves parades d’autobús ubicades al 
costat de aquestes noves estacions de tren per tal de fomentar l’intercanvi modal bus – tren. 

Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

Les propostes que es recullen en aquest àmbit van dirigides a reduir els impactes per l'ús del 
vehicle privat a motor a la ciutat com són la inseguretat i els accidents, la saturació de l'espai 
disponible tan per circular com per aparcar, les creixents necessitats d’infraestructures amb greu 
impacte ambiental, social i econòmic, el consum energètic deficient; i la contribució exagerada a 
l'efecte hivernacle i canvi climàtic, la contaminació acústica i de gasos i en conjunt la pèrdua de 
qualitat de vida a les ciutats. 

Es proposa un Pla de sentits únics, principalment a les urbanitzacions i al residencial Can Carner, 
per millorar la mobilitat interna d’aquests sectors; la millora de l’eficiència circulatòria de l’eix format 
per la ronda de Tolosa i la ronda de Llevant amb la finalitat reduir el trànsit en vehicle privat pel 
centre urbà de Castellar del Vallès ja que els semàfors que hi han actualment en aquestes cruïlles 
dissuadeixen molts conductors de passar per aquesta via de circumval·lació, i la creació d’un nou 
vial a ponent a llarg termini en el cas que la circulació al tram nord de la carretera B-124 no millori 
en el temps. 

Actualment a Castellar del Vallès es projecta diverses infraestructures viàries que milloraran la 
fluïdesa viària, i la seguretat dels conductors, i minimitzaran els impactes negatius del trànsit de 
pas per l’interior de la ciutat a curt termini. 

El pla d’acció municipal (PAM) per a l’any 2010 preveu tres noves rotondes a la ronda Tolosa, en 
concret, a les cruïlles amb els carrers de Països Baixos-Garrotxa, Barcelona-Solsonès, i 
Tarragona-Berguedà. I la Generalitat de Catalunya construirà una rotonda que estarà situada a la 
carretera B-124 (a la intersecció dels carrer del Bages (Pla de la Bruguera) i del Baix Camp (Can 
Carner)) i desprès, el posterior desdoblament de la carretera B-124.  

Cal dir que l’inici de les obres del desenvolupament de la B-124 es pot veure condicionat per 
l’actual crisis econòmica ja que probablement no es compliran els terminis d’execució establerts, 
per tant podria ser que en els pitjors dels casos les obres no finalitzin durant els 6 anys vigència 
del present PMU. 

Aquestes infraestructures més les actuacions previstes en l’alternativa escollida en aquest àmbit 
permetran recolzar les actuacions descrites en els altres àmbits (mobilitat a peu, en bicicleta i en 
transport públic) sent una aposta per la mobilitat sostenible a la ciutat i millorar la mobilitat en 
vehicle privat.  

Aparcament 

L’aparcament és una peça clau per a la gestió del trànsit ja que permet incidir en el punt d’equilibri 
entre els desplaçaments en vehicle privat i els que es fan en la resta de modes. Per a la correcte 
gestió de l’espai viari, la regulació de l’estacionament al carrer ha de garantir la disponibilitat de 
places de càrrega i descàrrega i per a gestions de curta durada, i que els carrers no es 
converteixin en “garatges”. 

Actualment, el balanç d’aparcament residencial a Castellar mostra que tant el centre urbà com a 
les urbanitzacions i altres nuclis urbans no tenen problemes importants d’estacionament. Al 
municipi existeix una zona blava i un aparcament soterrat. I per últim, esmentar que recentment es 
va inaugurar un pàrquing de camions ubicat a la zona industrial del municipi. 
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L’alternativa escollida recull en aquest àmbit actuacions per millorar l’eficiència de l’oferta 
d’aparcament actual (delimitació, noves bosses d’aparcament, etc.), tant en via pública o fora via 
pública; i garanteix que l’aparcament s’adapti a les demandes a les existents de Castellar.  

A grans trets es proposa delimitar les zones d’aparcament, incrementar la vigilància i vetllar pel 
compliment de la normativa, l’ampliació de places d’estacionament de càrrega – descàrrega, 
incrementar l’oferta d’estacionament i alliberar el centre urbà de Castellar del Vallès de la càrrega 
de vehicles que rep diàriament. 

A més, es proposa a llarg termini dotar d’una bona infraestructura d’aparcament al voltant de la 
futura estació de tren (segons el traçat provisional al P.I. Pla de la Bruguera) i afavorir així 
l’intercanvi modal entre el vehicle privat i el tren; i al voltant de la futura estació de tren del nord es 
proposa la creació d’un sistema de gestió de l’estacionament en via pública ja que l’arribada del 
tren anirà associat a un increment de la demanda d’aparcament en un àmbit on l’aparcament 
actual registra alts nivells d’ocupació. 

En les actuacions descrites en els altres àmbits s’aconsegueix disminuir del trànsit privat 
desplaçant-lo cap altres modes de transport més sostenibles i tenir un control de la mobilitat al 
centre urbà de Castellar del Vallès. Per tant, la reducció de viatges en vehicle privat permet 
alliberar espai pels vehicles de demanda horària. A més, la pèrdua de places d’aparcament per 
creació de zones de prioritat invertida o per a vianants podrà ser absorbida per l’oferta 
d’aparcament del pàrquing soterrat (existent a la plaça Major) ja que actualment presenta nivells 
baixos d’ocupació. 

Seguretat viària  

Les ciutats, a causa de la concentració humana i del gran nombre de desplaçaments que fan 
diàriament els seus habitants, té un risc elevat de ser l’escenari d’algun tipus d’accident viari. 
Vianants, ciclistes, vehicles particulars, vehicles comercials i vehicles de transport públic 
comparteixen un espai limitat que, tot i estar regulat per la llei de seguretat viària, les normatives 
municipals i els senyals viaris, té en l’atzar i en la confluència de diferents circumstàncies un dels 
factors que explica la seva història quotidiana respecte de l’accidentalitat. 

A Castellar del Vallès, l’accidentalitat entre els anys 2005 i 2008 ha disminuït un 48,2%. Passant 
en termes absoluts, de 56 a 29 accidents amb víctimes en aquest període, tot i que la població i el 
parc de vehicles s’ha incrementat. Aquests valors d’accidentalitat representa 1,3 accidents/1.000 
habitants, molt per sota de la mitjana de Catalunya. 

Al maig del 2010 es va aprovar el Pla Local de Seguretat Viària (PLSV) de Castellar del Vallès el 
qual estableix les eines necessàries per millorar la seguretat viària del municipi a través d’un seguit 
d’actuacions en aquest àmbit. 

Per els propers anys, el PMU proposa mesures per disminuir o mantenir igual els accidents amb 
víctimes i el nombre de morts en el trànsit, millorant els punts d’acumulació i els trams de 
concentració d’accidents amb mesures d’ordenació de l’espai viari i amb mesures de regulació i 
senyalització.  

Una de les actuacions més rellevants de l’alternativa escollida en aquest àmbit, és el tractament 
de la carretera B-124 entre el carrer Passeig i la carretera C-1415a convertint el tram urbà de la 
carretera en una via amb característiques urbanes permetent moderar les velocitats de circulació i 
millorar les condicions de seguretat. 
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A més, s’estableixen un conjunt de mesures adreçades a incrementar el control de velocitats i les 
infraccions de trànsit, el control de sistemes passius de seguretat i controls d’alcoholèmia, i també 
l’execució de les propostes del PLSV de Castellar del Vallès. 

Amb les actuacions descrites anteriorment com per exemple la creació de zones 30, la ampliació 
de la xarxa de carrers amb prioritat invertida o per a vianants, els camins escolars, el pla de sentits 
únics, etc. ajuden a reduir el risc de patir un accident i la gravetat de les conseqüències sobre la 
integritat física de les persones; a augmentar la seguretat dels vianants i de les persones amb la 
mobilitat reduïda al travessar el carrer i la capacitat de reacció i de frenada dels automobilistes 
davant una situació inesperada. Cal esmentar que les actuacions previstes per el PAM 2010 
també permetran millorar la seguretat viària. 

Actuacions ambientals 

El transport és l’activitat que més energia primària consumeix a Catalunya (40% del total) i una de 
les principals fonts d’emissió de gasos contaminants d’efecte hivernacle, d’ocupació del territori i 
de generació de soroll. 

El model de mobilitat actual és insostenible ja que es basa fonamentalment en el transport 
motoritzat i, concretament, en el vehicle privat. 

Un model de mobilitat sostenible seria aquell en el que els mitjans que menys energia 
consumeixen i menys emissions produeixen per quilòmetre recorregut i viatger transportat 
tinguessin més protagonisme (anar a peu, la bicicleta, el transport col·lectiu i el cotxe compartit). 

En aquest sentit, el PMU té com a objectiu aconseguir un model de mobilitat que permeti 
desplaçar-se amb els mínims impactes ambientals i territorials. 

Cal esmentar que el Pla d’Acció per a l’Energia Sostenible de Castellar del Vallès considera 
important la redacció del present pla de mobilitat per tal d’incloure les actuacions que el PAES 
proposa en l’àmbit de la mobilitat, com per exemple, fomentar l'augment de cotxes de 
combustibles no convencionals, la pacificació de carrers, la creació de carrers de prioritat invertida, 
el foment de l'ús de la bicicleta, fomentar la via verda intermunicipal: Castellar-Sabadell, fomentar 
els camins escolars, etc. A més, per el PMU estableix l’objectiu de reducció del 15% de 
quilòmetres totals recorreguts per a transport privat de motor. 

En aquest sentit, l’alternativa escollida també recull un tipus de mesures adreçades a tenir un 
control dels nivells la contaminació acústica i atmosfèrica del municipi; i a promoure l’ús de 
vehicles més ecològics en la flota de vehicles municipals. 

També en l’àmbit de la millora de l’eficiència dels vehicles s’estableix la implantació d’una 
infraestructura pública de recàrrega de vehicle elèctric dins del pàrquing soterrat de Castellar del 
Vallès (curt termini) i al futur Park and Ride situat al polígon industrial de Pla de la Bruguera (llarg 
termini). 

Cal dir, que dins de les actuacions en l’àmbit de la mobilitat a peu i en bicicleta, vehicle privat i 
transport públic ja es proposen actuacions que aposten per una mobilitat més sostenible, reduint 
així, les problemàtiques ambientals i socials del municipi. 

Accés a zones industrials i centres de treball 

La principal zona industrial al municipi s’ubica en els polígons industrials de Can Carner i Pla de la 
Bruguera, començant a la Ronda de Tolosa i al carrer de l’Urgell i estenent-se cap al sud del 
municipi. Els dos polígons els separa la carretera B-124 que uneix Sabadell amb Castellar del 
Vallès. A més, aquesta zona industrial és adjacent al nucli urbà de referència de Castellar. 
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Actualment, s’està començant a treballar per iniciar les obres de construcció del sector industrial 
de Can Bages. Per tant Castellar del Vallès comptarà en els propers anys amb un nou sector 
industrial, l'última zona del municipi que es dedica al desenvolupament de l'activitat industrial.  

La planificació de la mobilitat en les zones d’activitat econòmica és, des de fa uns anys una de les 
prioritats de les administracions públiques i és un dels apartats més transversals del PMU ja que 
afecta a tots els modes de transport (mobilitat a peu, en bicicleta, vehicle privat i en transport 
públic). Per aquest motiu en les actuacions que el PMU proposa per a cada àmbit ja inclou les 
mesures corresponents per a les zones industrials i centres de treball. 

Promoció, educació i sensibilització per l’ús de modes sostenibles 

Un dels objectius del PMU és fomentar l’ús de modes sostenibles, és per això que es proposa un 
seguit de campanyes de sensibilització per conscienciar els ciutadans de la problemàtica derivada 
de l'ús abusiu del cotxe privat i promoure formes de transport alternatives més respectuoses amb 
el medi ambient.  

En conseqüència, s’estableixen un conjunt d’actuacions encaminades a fomentar la mobilitat a 
peu, la mobilitat en transport públic i al foment de la intermodalitat cotxe-transport públic. 

Creació i/o modificació de normatives existents 

Actualment existeixen ordenances municipals de l’Ajuntament de Castellar del Vallès que regulen 
aspectes que tenen relació amb la mobilitat del municipi. 

L’Ordenança fiscal d’impost sobre vehicles de tracció mecànica imposa un tribut directe sobre els 
vehicles de tracció mecànica, que grava la titularitat dels vehicles per circular per les vies 
públiques, sigui quina sigui la seva classe i categoria. Destacar que en l’ordenança fiscal del 2010 
els vehicles tipus turisme, en funció de la classe de carburant utilitzat i les característiques del 
motor, en raó a la seva incidència en el medi ambient, gaudeixen d’una bonificació de la quota de 
l’impost quan es tracte de vehicles elèctrics i de vehicles que utilitzen com a combustible biogàs, 
gas natural comprimit, metà, metanol, hidrogen o derivats d’olis vegetals. 

L’Ordenança fiscal núm. A15 - taxa per l’estacionament de vehicles de tracció mecànica a les vies 
públiques municipals estableix la taxa per l’estacionament de vehicles de tracció mecànica a les 
vies públiques compreses a les zones determinades (zones blaves). 

L’Ordenança fiscal núm. A6 - taxa per les entrades de vehicles a través de les voreres i les 
reserves de via pública per a aparcament, càrrega i descàrrega de mercaderies de qualsevol 
mena estableix la taxa l’aprofitament especial que té lloc per l’entrada de vehicles a través de les 
voreres i la reserva de via pública per a aparcaments exclusius, càrrega i descàrrega de 
mercaderies. 

L’Ordenança fiscal núm. A7 - taxa per retirada de vehicles abandonats o estacionats 
defectuosament o abusivament a la via pública, s’aplica quan el vehicle estacionat constitueix un 
perill o causa greus pertorbacions a la circulació, quan es pot presumir racionalment l’abandó del 
vehicle en la via pública i per altres motius previstos a la normativa reguladora del Trànsit i 
Seguretat Vial. 

L’Ordenança municipal reguladora de circulació de vianants i de vehicles a la via pública desplega 
la competència municipal en matèria d'ordenació del trànsit de persones i de vehicles en les vies 
del municipi de Castellar del Vallès, en el marc de les normes autonòmiques i estatals i de les 
directives europees d'aplicació. 
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L’Ordenança municipal reguladora de la qualitat sonora de la vila de Castellar del Vallès té com 
objecte d'aquesta ordenança és vetllar per la qualitat sonora del medi urbà i regular els nivells 
sonors de veïnatge i els originats a la via pública. 

L’Ordenança reguladora dels serveis de Transport en vehicles automòbils: taxis de Castellar del 
Vallès regula el servei de transport urbà de persones en vehicles automòbils lleugers de lloguer 
amb conductor. 

Per últim, esmentar que existeix una Taula de Mobilitat de Castellar del Vallès que és un òrgan de 
participació i consulta ciutadana que es constitueix per assessorar a l’Ajuntament en el disseny de 
la seva política de mobilitat. Els debats que s’obrin en el si d’aquesta taula estaran relacionats tant 
amb la mobilitat i l’accessibilitat de la ciutat, que forma part de l’àmbit de responsabilitat de 
l’Ajuntament, com amb altes assumptes i projectes de caràcter supramunicipal, donat que poden 
tenir una influència decisiva sobre la mobilitat a Castellar del Vallès. Aquesta òrgan es regulat pel 
Reglament de la taula de mobilitat.  

El PMU no preveu la creació i/o modificació de les normatives existents, i es proposa que es 
continuï treballant pel compliment de la normativa municipal. 

Actuacions d’altres administracions 

En aquest apartat s’inclou les actuacions definides pel planejament de nivell jeràrquic superior o 
les actuacions que afecta l’àmbit municipal de Castellar del Vallès on l’Ajuntament de Castellar no 
hi té competències. 

En aquest, sentit es proposen actuacions encaminades a reclamar a altres administracions el 
compliment del accions contemplades en el planejament de la seva competència o proposar 
d’altres no contemplades amb l’objectiu de potenciar la utilització de modes de transport més 
sostenibles en el municipi. 

Per tant, tot i que l’Ajuntament no en té la responsabilitat, el PMU considera necessari promoure la 
coordinació i la col·laboració entre l’administració local i les administracions competents. Això 
suposa que l’Ajuntament haurà de tenir un paper més actiu i ser sovint proactiu en la proposició de 
les solucions més ajustades a la realitat del municipi. 

En l’alternativa escollida és prioritza seguir treballant per a què el Ministeri de Foment acceleri el 
més ràpid possible les obres de la Ronda del Vallès (Quart cinturó), vetllar perquè les noves línies 
de transport públic incloses al pdM de la RMB es duguin a terme i la millora del tram urbà de la 
carretera BV-1249 al seu pas per Sant Feliu del Racó. 

Una de les actuacions més importants és la de seguir treballant perquè s’executi el perllongament 
de la línia de FFGC fins a Castellar del Vallès. 

A continuació es presenta el llistat de les propostes d’actuació presentades en el Pla de Mobilitat 
de Castellar del Vallès i els seus terminis d’execució: 
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Actuacions del PMU de Castellar del Vallès 

Termini 

Curt  
(0-3 anys) 

Mig  
(3-6 anys) 

Llarg  
(més de 6 

anys) 

Mobilitat a peu 

P-1 Ampliar la xarxa de carrers amb prioritat invertida al centre urbà de Castellar del 
Vallès       

P-2 Creació de zones 30       

P-3 Ampliar la xarxa de carrers per a vianants al centre urbà de Castellar del Vallès       

P-4 Eixamplament i/o construcció de voreres       

P-5 Supressió de barreres arquitectòniques       

P-6 Adequació dels passos de vianants       

P-7 Instal·lació de nous passos de vianants       

P-8 Condicionament del camí verd existent a la Ronda de Llevant       

P-9 Ampliar la xarxa de centres implicats en la xarxa de camins escolars       

P-10 Millora urbanística dels carrers Menta i Sajolida (Airesol C)       

P-11 Condicionament del camí entre el centre urbà i Sant Feliu del Racó       

P-12 Tractament de la carretera B-124 entre la ronda de Tolosa i l’IES Castellar       

Mobilitat en bicicleta 

B-1 Creació d’una xarxa bàsica d’itineraris ciclables urbans       

B-2 Instal·lació d’aparcaments per a bicicletes       

B-3 Aparcament segur a la futura estació de tren       

Mobilitat en transport públic 

T-1 Actuacions a les línies d’autobús urbà       

T-2 Millora urbanística de l’entorn de les parades del transport públic       

T-3 Millorar la parada d’autobús ubicada a Airesol A-B i C       

T-4 Millora dels itineraris propers a la futura estació de tren       

T-5 Creació de noves parades d’autobús d’intercanvi modal a les futures estacions de tren       

Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

V-1 Pla de sentits únics       
V-2 Millora de l’eficiència circulatòria de l’eix format per la ronda de Tolosa i la ronda de 
Llevant       

V-3 Creació d’un nou vial a ponent       

Aparcament 

E-1 Delimitació dels aparcaments en superfície       
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Actuacions del PMU de Castellar del Vallès 

Termini 

Curt  
(0-3 anys) 

Mig  
(3-6 anys) 

Llarg  
(més de 6 

anys) 

E-2 Creació d’un aparcament “Park and Ride” proper a la futura estació de tren       
E-3 Creació d’un sistema de gestió de l’estacionament en via pública al voltant de la 
futura estació de tren       

E-4 Creació de noves places d’estacionament de càrrega – descàrrega       

E-5 Creació d’aparcaments perimetrals       

E-6 Creació d’un aparcament al carrer Sant Llorenç       

Seguretat viària 

S-1 Executar les actuacions previstes en el Pla local de seguretat viària       

S-2 Delimitació en costat altern de l’aparcament       

S-3 Tractament de la carretera B-124 entre el carrer Passeig i la carretera C-1415a       

S-4 Incrementar la vigilància i el control de les infraccions viàries       

Actuacions ambientals 

A-1 Mesura i control periòdic de la contaminació acústica i atmosfèrica       

A-2 Promoure l’ús de vehicles més ecològics en la flota de vehicles municipals       
A-3 Implantar una infraestructura de recàrrega elèctrica a l’aparcament soterrat de la 
plaça Major i futur aparcament Park and Ride       

Promoció, educació i sensibilització per l’ús de modes sostenibles 

F-1 Foment de la mobilitat a peu       

F-2 Foment de la mobilitat en transport públic       

F-3 Foment de la intermodalitat cotxe-transport públic       

Actuacions d’altres administracions 

R-1 Seguir treballant per a què el Ministeri de Foment acceleri el més ràpid possible les 
obres de la Ronda del Vallès (Quart Cinturó)       
R-2 Vetllar perquè les noves línies de transport públic incloses el pdM de la RMB es 
duguin a terme       

R-3 Tractament de la travessera de Sant Feliu del Racó       
R-4 Seguir treballant perquè s’executi el perllongament de la línia de FFGC fins a 
Castellar del Vallès       

Taula 5.1. Programació de les actuacions del PMU de Castellar del Vallès. (Font: Elaboració pròpia) 
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5.3. Avaluació qualitativa de l’alternativa escollida 

En aquest apartat s’ha avaluat qualitativament les mesures que poden tenir un efecte més 
important sobre el sistema de mobilitat de Castellar del Vallès ja que hi ha un conjunt de mesures 
que no s’han pogut avaluar de forma quantitativa perquè no hi ha dades disponibles a nivell de 
detall que es necessiten per poder fer-ho. 

Cal subratllar que la valoració de la qualitat de l’avaluació ambiental tindrà fonamentalment en 
compte aquelles mesures que siguin de competència municipal i implementables dins l’horitzó del 
pla (entre 0 i 6 anys), és a dir que la seva execució ha de ser prou àgil perquè es pugui realitzar a 
curt i mig termini i per tant, que els beneficis ambientals es puguin començar a identificar dins de la 
vigència del Pla. A més, només es fixarà l’atenció de les mesures d’altres administracions en cas 
que ja existeixi un compromís ferm d’executar-les dins del termini de vigència del pla. 

També cal tenir en compte que la mobilitat és un sistema en procés dinàmic i com a tal s’ha 
d’analitzar més enllà de les seves expressions en un temps i en un lloc determinats. Per avaluar 
en rigor els efectes de les mesures no és suficient estimar els efectes sobre un mitjà de transport, 
un espai o un període de temps particulars, sinó que és imprescindible ampliar el punt de vista i 
avaluar les conseqüències de les mesures sobre el conjunt dels sistema de mobilitat, la qual cosa 
suposa tenir en compte una sèrie de fenòmens indesitjables com la inducció, el rebot, la succió i la 
migració dels desplaçaments. 

Per tant, per a cada una de les mesures s’ha avaluat la seva capacitat de produir canvis en el 
model de mobilitat i sostenibilitat, i els possibles efectes indesitjables.  

Els possibles efectes avaluats en cada actuació es descriuen a continuació: 

- Inducció dels desplaçaments: és un fenomen que sorgeix en tots els mitjans de transport 
com a conseqüència de la millora o de l’increment de l’oferta de serveis o infraestructures. 
La resposta individual davant d’aquestes millores o increments no és simplement un canvi 
de mitjà de transport amb el mateix patró de viatges, sinó un estímul per realitzar 
desplaçaments més nombrosos i més llunyans. 

- Efecte de succió: efecte que es dóna quan hi ha un transvasament entre modes de 
transport no motoritzats (per exemple entre a peu i bicicleta) o entre modes de transport 
públic (per exemple entre tren i autobús), sense que hi hagi una reducció dels 
desplaçaments en els modes de transport privat (cotxe i moto). 

- Efecte rebot: consisteix en la pèrdua o dissolució dels pretesos efectes beneficiosos d’una 
mesura per l’impuls reactiu que aquesta pot causar. Per exemple, mesures que milloren 
l’eficàcia ambiental d’un vehicle es tradueixen també a un major ús d’aquest ja que l’estalvi 
de combustible es pot compensar amb un major nombre de quilòmetres recorreguts a 
causa del menor cost econòmic que suposa l’usuari i la percepció complaent que aquest té 
d’haver reduït el seu impacte i el seu consum. 

- Efecte migratori: és produeix quan les mesures de mobilitat resulten efectives en una 
àrea geogràfica determinada, fa que empitjori aquest aspecte o d’altres relacionats a altres 
zones adjacents.  

La capacitat de les actuacions o mesures per produir canvis beneficiosos en el sistema de 
mobilitat i de sostenibilitat s’han classificat en tres categories: baixa o nul·la, mitjana i alta. 
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Baixa/Nul·la Mitjana Alta 

Taula 5.2. Llegenda de la capacitat de produir canvis beneficiosos en el model de mobilitat i de sostenibilitat. (Font: 
Elaboració pròpia. Metodologia ISA de Sabadell) 

 
Avaluació qualitativa de l'alternativa escollida del PMU de Castellar del Vallès 
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l  Possibles 
efectes 

indesitjables 

Mobilitat a peu 

P-1  Ampliar la xarxa de carrers amb prioritat invertida al centre urbà 
de Castellar del Vallès 1 1 1 2 3 2 

Migració 

P-2  Creació de zones 30 
1 1 1 2 3 2 

Migració 

P-3  Ampliar la xarxa de carrers per a vianants al centre urbà de 
Castellar del Vallès 2 2 2 2 3 3 

Migració 

P-4  Eixamplament i/o construcció de voreres 
1 1 1 1 2 3 

- 

P-5  Supressió de barreres arquitectòniques 
1 1 1 1 2 2 

- 

P-6  Adequació dels passos de vianants 
1 1 1 1 3 1 

- 

P-7  Instal·lació de nous passos de vianants 
1 1 1 1 3 1 

- 

P-8 Condicionament del camí verd existent a la Ronda de Llevant 
1 1 1 1 2 3 

Succió 

P-9 Ampliar la xarxa de centres implicats en la xarxa de camins 
escolars 2 2 2 2 3 2 

- 

Mobilitat en bicicleta 

B-1  Creació d’una xarxa bàsica d’itineraris ciclables urbans 
2 2 2 2 2 3 

Succió 

B-2  Instal·lació d’aparcaments per a bicicletes 
2 2 2 2 1 2 

Succió 

Mobilitat en transport públic 

T-1  Actuacions a les línies d’autobús urbà 
3 3 3 3 1 2 

- 

T-2  Millora urbanística de l’entorn de les parades del transport 
públic 1 1 1 1 2 2 

- 

T-3 Millorar la parada d’autobús ubicada a Airesol A-B i C 
1 1 1 1 2 2 

- 

T-4  Millora dels itineraris propers a la futura estació de tren 
1 1 1 2 3 2 

- 

Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

V-1 Pla de sentits únics 
1 1 1 3 3 2 

- 

V-2  Millora de l’eficiència circulatòria de l’eix format per la ronda de 
Tolosa i la ronda de Llevant 1 1 1 1 3 1 

- 

Aparcament 

E-1 Delimitació dels aparcaments en superfície 
1 1 1 1 1 2 

- 

E-4  Creació de noves places d’estacionament de càrrega – 
descàrrega 1 1 1 1 1 1 

Migració 

E-5  Creació d’aparcaments perimetrals 
2 2 2 2 1 2 

- 

E-6  Creació d’un aparcament al carrer Sant Llorenç 
1 1 1 1 1 1 

- 
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Avaluació qualitativa de l'alternativa escollida del PMU de Castellar del Vallès 

Codi Actuació 
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l  Possibles 
efectes 

indesitjables 

Seguretat viària 

S-1 Executar les actuacions previstes en el Pla local de seguretat 
viària 2 2 2 2 3 2 

- 

S-2 Delimitació en costat altern de l’aparcament 
1 1 1 1 3 1 

- 

S-3  Tractament de la carretera B-124 entre el carrer Passeig i la 
carretera C-1415a 1 1 1 2 3 2 

- 

S-4 Incrementar la vigilància i el control de les infraccions viàries 
      

 

Actuacions ambientals 

A-1 Mesura i control periòdic de la contaminació acústica i 
atmosfèrica 1 2 3 3 1 1 

- 

A-2  Promoure l’ús de vehicles més ecològics en la flota de vehicles 
municipals 2 2 2 1 1 1 

- 

A-3 Implantar una infraestructura de recàrrega elèctrica a 
l’aparcament soterrat de la plaça Major i futur aparcament P&R  2 2 2 1 1 1 

- 

Promoció, educació i sensibilització per l’ús de modes sostenibles 

F-1  Foment de la mobilitat a peu 
1 1 1 1 1 1 

- 

F-2  Foment de la mobilitat en transport públic 
1 1 1 1 1 1 

- 

F-3 Foment de la intermodalitat cotxe-transport públic 
1 1 1 1 1 1 

- 

Actuacions d’altres administracions 

R-2 Vetllar perquè les noves línies de transport públic incloses el 
pdM de la RMB es duguin a terme 3 3 3 3 1 2 

- 

Taula 5.3. Avaluació qualitativa de l'alternativa escollida del PMU de Castellar del Vallès. (Font: Elaboració pròpia. 
Metodologia ISA de Sabadell) 

5.1. Avaluació quantitativa de l’alternativa escollida 

5.1.1. Dades de mobilitat 

S’estima que per l’any 2016 els desplaçaments de la mobilitat interna i de connexió dels residents 
en dia feiner passi dels 74.720 desplaçaments actuals (any 2010) als 81.821 desplaçaments, és a 
dir un increment del 9,5%. 

Les actuacions del PMU de Castellar del Vallès van encaminades principalment a reduir 
considerablement la quota de vehicle privat en el cas dels desplaçaments interns dels residents 
En aquesta alternativa s’ha considerat que el canvi del repartiment modal és mig; és a dir que 
l’augment previst de la mobilitat sigui absorbit pels modes de transport més sostenibles. El 
repartiment modal resultant seria d’un predomini dels desplaçaments en vehicle privat en un 
53,14%, seguit dels modes no motoritzats (41,82%) i del transport públic (5,04%). 
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Tipus Mode transport 

Dia feiner 

Desplaçaments 
totals per mode de 

transport (2010) 

Repartiment 
modal 2010 

(%) 

Desplaçaments 
totals per mode de 

transport (2016) 

Repartiment 
modal 2016 

(%) 

Interna + connexió 

A peu + bici 25.817 34,55 34.220 41,82 

Transport públic 3.331 4,46 4.125 5,04 

Transport privat 45.572 60,99 43.476 53,14 

Total 74.720 100 81.821 100 

Taula 5.4. Mobilitat total dels residents de Castellar del Vallès en l’alternativa escollida. (Font: Elaboració pròpia) 

Pel que fa als paràmetres bàsics el vehicle privat, es manté el valors de la distància mitjana del 
recorregut, i augmenta lleugerament el nivell d’ocupació del vehicle privat. També es preveu una 
millora de l’eficiència dels sistemes de mobilitat pel que fa al temps de desplaçament, 
especialment per als desplaçaments en transport públic.  

Amb el desenvolupament de les propostes de l’alternativa escollida s’estima que la mobilitat total a 
Castellar del Vallès sigui de 63.201.722 veh·km/any a l’any 2016, gairebé un 9% menys respecte 
l’any 2010.  

La velocitat mitjana de cada via i el repartiment de la mobilitat, distingint entre vies 
congestionades, vies principals i vies secundàries, s’ha fet a través de les jerarquies de les vies i 
de les seves capacitats previstes per el 2016. Aquests dos paràmetres es resumeixen en la taula 
següent: 

 

Tipus de via Repartiment de la 
mobilitat % Velocitat (km/h) 

Via congestionada 9% 10 
Via principal 24% 40 
Via secundària 67% 35 

Taula 5.5. La velocitat mitjana de cada via i el repartiment de la mobilitat per el 2016. (Font: elaboració pròpia) 

Cal esmentar que per a l’avaluació ambiental s’ha considerat que en els pitjors dels casos el 
desdoblament de la carretera B-124 no finalitzarà en els propers 6 anys degut a l’actual crisis 
econòmica. Si el desdoblament de la carretera es donés a terme dins la vigència del pla, el 
percentatge de les vies congestionades disminuirien fins assolir el 1%. 

5.1.2. Parc de vehicles segons tipus de combustible 

L’actual promoció, per part de l’Ajuntament de Castellar, de l’ús de vehicles ambientalment més 
eficients a través d’avantatges socials per a aquells que es canvien el seu vehicle per un vehicle 
ambientalment més eficient com per exemple donar avantatges en l’impost de circulació municipal; 
el futur desenvolupament de les propostes contemplades en el Pla d’Acció per a l’Energia 
Sostenible (PAES) de Castellar del Vallès; l’existència de polítiques en l’àmbit supramunicipal, i les 
propostes específiques del present PMU, com per exemple la instal·lació de punts de càrrega 
gratuïts o molt barats per a vehicles elèctrics, permetran incentivar l’augment de vehicles que 
utilitzin combustibles més respectuosos en el medi ambient.  
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S’estima que en l’escenari del PMU de Castellar del Vallès el creixement de vehicles sigui el 
mateix que en l’escenari tendencial, és a dir, un increment anual del 0,84% en el cas dels 
turismes, un 5,02% en el grup de les motocicletes i ciclomotors, i el 2,09% en els vehicles de 
mercaderies i autobusos. Amb aquests increments obtenim que el nombre de vehicles previst a 
l’any 2016 és de 18.976 vehicles. 

En les taules següents es mostra la distribució del parc de vehicles segons tipus de combustible: 
 

Tipus de combustible Turismes Distribució (%) 

GASOLINA 

Abans 1995 542 4,4% 

1995-1997 375 3,0% 

1998-2000 702 5,6% 

2001-2005 964 7,8% 
A partir 
2005 942 7,6% 

Baix 
consum 160 1,3% 

DIESEL 

Abans 1995 14 0,1% 

1995-2005 3.228 26,0% 
A partir 
2005 3.690 29,7% 

Baix 
consum 930 7,5% 

Bio10 223 1,9% 

GLP 241 1,5% 

Híbrids 106 1,2% 

GN 241 1,8% 

Elèctric 73 0,7% 

Total 12.433 100% 

Taula 5.6. Distribució dels turismes segons tipus de combustible. (Font: Elaboració pròpia i eina AMBIMOB-U) 

 

Tipus de combustible Motos Distribució 

Ciclomotors Gasolina 1.149 42% 

Motocicletes 

 Gasolina  
2 temps 415 15% 

Gasolina  
4 temps 1.172 43% 

Total 2.736 100% 

Taula 5.7. Distribució de les motos segons tipus de combustible. (Font: Elaboració pròpia i eina AMBIMOB-U) 
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Tipus de combustible 
Vehicles de 

mercaderies i 
busos 

Distribució 

GASOLINA 

Abans 1995 181 5% 

1995-1997 29 1% 

1998-2000 27 1% 

2001-2005 37 1% 
A partir 
2005 7 0% 

DIESEL 

Abans 1995 285 7% 

1995-2005 1.407 37% 
A partir 
2005 1.479 39% 

GN 125 125 

Elèctric 25 44 

Híbrids 45 55 

Bio10 132 132 

Total 3807 100% 

Taula 5.8. Distribució dels vehicles de mercaderies i busos segons tipus de combustible. (Font: Elaboració pròpia i eina 
AMBIMOB-U) 

5.1.3. Avaluació dels paràmetres ambientals 

Consum d’energia i emissions 

Per tal de calcular les emissions GEH i la contaminació atmosfèrica produïdes pel sector del 
transport al municipi de Castellar del Vallès a l’any 2016 s’ha utilitzat el model de càlcul 
AMBIMOB-U. 

Per tal d’utilitzar l’eina ha estat necessari incorporar els següents paràmetres específics del 
sistema de mobilitat en estudi: 

· Dades de mobilitat 

- Dades de mobilitat anual en vehicles-km 

- Dades de mobilitat segons tipus de via 

· Parc de vehicles 

S’ha de tenir en compte que la majoria de mesures no es poden avaluar de forma quantitativa, ja 
que no hi ha disponibles les dades suficients per poder-ho fer.  

A la taula següent es mostra els resultats de consum d’energia (en tones de petroli) i emissions 
(en tones/any ) obtinguts a l’AMBIMOB a partir de tots els paràmetres dels apartats anteriors. 
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Paràmetre Avaluat Valor actual (2010) Valor tendencial 

(2016) 
Valor alternativa 
escollida (2016) 

Variació valor actual 
i valor 2016 PMU 

Consum energètic 4.196 tep/any 4.341 tep/any 3.499 tep/any - 16,6,% 

Consum de combustibles 
derivats del petroli 4.186 tep/any 4.125 tep/any 3.333 tep/any -20,4% 

Emissions CO2 12.587 t/any 13.060 t/any 10.526 t/any - 16,4% 

Emissions NOx 52,12 t/any 43,88 t/any 34,45 t/any - 33,9% 

Emissions PM10 9,47 t/any 10,01 t/any 7,92 t/any - 16,4% 

Taula 5.9. Consum energètic i emissions de contaminants de la mobilitat urbana (2010 - 2016) (Font: elaboració pròpia 
amb l’eina AMBIMOB) 

El sistema de mobilitat de Castellar del Vallès en l’alternativa escollida consumeix 3.499 tep/any, 
on el 95% prové del consum de combustibles derivats del petroli (gasolina i dièsel). En l’escenari 
tendencial i en l’escenari del PMU la distribució de combustibles per tipologia és més divers, i al 
mateix temps canvien la relació gasolina-dièsel, on el consum de dièsel té més pes respecte la 
gasolina. No obstant, en l’escenari PMU el consum d’energia és aproximadament un 19 % inferior 
al de l’escenari tendencial. A continuació es mostra la distribució de combustibles en l’escenari 
actual, tendencial i PMU: 

 
Escenari 

actual 
Escenari 

tendencial 
Escenari 

PMU 

Gasolina 2.351 1.592 1.286 

Diesel 1.835 2.533 2.046 

GN 0 71 53 

Electricitat 0 1 2 

Bio10 10 71 60 

GLP 0 62 40 

Híbrids 0 11 12 

Hidrogen 0 0 0 

Taula 5.10. Consum energètic per tipus de combustible (tep/any) en l’escenari actual, tendencial i PMU a l’any 2016. 
(Font: elaboració pròpia amb l’eina AMBIMOB) 
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Fig. 5.1. Comparativa del consum energètic (tep/any) del sistema de mobilitat de Castellar del Vallès entre l’escenari 
tendencial i l’escenari PMU. (Font: elaboració pròpia) 

Cal afegir que el cotxe continua sent el major responsable del consum de combustible, i el seu pes 
respecte els altres mitjans de transport es manté en l’escenari PMU.  

 

Escenari actual Escenari tendencial Escenari PMU 

Cotxes 87,88% 88,18% 88,29% 

Taxis 0,00% 0,00% 0,00% 

Motos 4,51% 4,99% 5,02% 

Veh. Pesants i busos 7,62% 6,83% 6,69% 

Ferroviari 0,00% 0,00% 0,00% 

Taula 5.11. Distribució del consum d’energia per tipus de vehicle a l’escenari actual, tendencial i PMU a l’any 2016(%). 
(Font: elaboració pròpia amb l’eina AMBIMOB) 

Pel que fa a les emissions de CO2, en l’alternativa escollida del PMU s’estima unes 10.526 t/any 
per a l’any 2016. En comparació a l’escenari actual, la disminució aconseguida assolida és del 
16,4%. En canvi, en l’escenari tendencial les emissions de CO2 és d’un augment del 4%. En tots 
els escenaris el cotxe és el principal responsable de les emissions.  

 
Fig. 5.2. Comparativa de les emissions de CO2 (t/any) del sistema de mobilitat de Castellar del Vallès entre l’escenari 

tendencial i l’escenari PMU a l’any 2016. (Font: elaboració pròpia) 

Quant a emissions de NOx i PM10, en l’escenari PMU (2016) les emissions de NOx del sistema de 
mobilitat de Castellar del Vallès suposen unes emissions de 34,45 t/any, per tant els valors es 
mantenen inferiors al valor actual, concretament un 33,9% inferior. Pel que fa a les PM10 es preveu 
que amb l’aplicació de les actuacions del PMU les emissions es redueixin un 16,4%, passant de 
les 9,47 t/any actuals a les 7,92 t/any.  

En el cas de l’escenari tendencial, les emissions de PM10 la reducció esperada és menor, i les 
emissions de NOx augmenten (veure figura 5.3). 
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Fig. 5.3. Comparativa d’emissions de contaminants del sistema de mobilitat de Castellar del Vallès en l’escenari 

tendencial i escenari PMU (Font: elaboració pròpia) 

Contaminació acústica 

Com em dit anteriorment, actualment només es disposa quantitativament de la informació del 
mapa de capacitat acústica del municipi i de l’informe adjunt al mapa. Aquest mapa classifica les 
zones del municipi, segons la seva sensibilitat acústica. Aquestes zones de sensibilitat acústica, 
van ser definides per l’Ajuntament segons si la zona és industrial, mixta o d’habitatges.  

En l’informe adjunt, s’identifica totes aquelles zones que, després d’estudiar-ne el soroll i la 
situació en el municipi, suporten uns nivells de contaminació acústica superiors als recomanats. 
D’acord en aquest informe aquestes zones es localitzen a les rondes de Tolosa i de Llevant, a la 
carretera de Sabadell, a l’illa delimitada per l’Espai Tolrà, a la carretera de Sentmenat, al carrer 
Passeig i a l’inici del Passeig Tolrà.  

En el programa d’actuacions del PMU es contempla un conjunt d’actuacions que indirectament 
contribuiran a reduir l’impacte acústic provocat pel trànsit. Entre aquestes mesures, destaquen 
l’increment de les zones 30, carrers de prioritat invertida i per a vianants; el pla de sentits únics; la 
millora de l’eficiència circulatòria de l’eix format per la ronda de Tolosa i la ronda de Llevant, etc. 
Moltes d’aquestes també van destinades a augmentar la seguretat i prioritzar la mobilitat a peu i 
en bicicleta. 

Destacar que en l’alternativa escollida es preveu una reducció dels veh·km, i també de la velocitat 
de circulació, principalment en el nucli urbà de referència de Castellar del Vallès, nucli on viu la 
majoria de la població de la ciutat. Per tant, es preveu que les superacions del límit d'immissió 
definides al mapa de capacitat acústica es redueixin ja que la contaminació acústica en àmbits 
urbans està directament relacionada amb el trànsit rodat.  

El PMU incorpora una actuació especifica per la lluita contra la contaminació acústica, 
concretament continuar les campanyes de control de sonometria a vehicles i planificar diferents 
punts de mesura al municipi per detectar les superacions permeses en cada zona de sensibilitat 
acústica. Els resultats obtinguts han de permetre valorar les millores aconseguides al final de la 
vigència en aquest Pla i implementar mesures directes en aquells punts on no es compleixi el 
nivell fixat. 
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Grau d’ocupació del sòl 

Les iniciatives previstes en el present PMU augmentarà l’espai públic d’ús exclusiu per a vianants i 
bicicletes, en detriment de l’espai actual destinat als vehicles. A més, es preveu treballar per a la 
millora l’accessibilitat a l’espai públic.  

No obstant, el futur Polígon Industrial de Can Bages augmentarà l’efecte barrera i fragmentació del 
territori. El desenvolupament d’aquest sector fa augmentar el valor actual de l’espai públic destinat 
als vehicles motoritzats i aparcament. 

Per a l’any 2016 es preveu que l’espai públic destinat als vehicles motoritzats (superfície per a la 
circulació i aparcament en via pública) sigui de 86,4 ha. A part d’aquesta superfície hi haurà 5,6 ha 
destinades a bosses d’aparcament en superfície. 

L’espai públic d’ús per a vianants o bicicletes (carrers de prioritat per a vianants, carrers en prioritat 
invertida i voreres) serà de 36,6 ha. En aquest escenari el pes de la superfície destinada a 
vianants i bicicletes és lleugerament més gran respecte l’escenari actual, passant del 29% al 30%.  

Amb l’aplicació de les actuacions del PMU s’eliminen 281 places d’aparcament i es creen 187 
places noves; a més a més, si a l’any 2016 s’arriba a desenvolupar el polígon industrial Can 
Bages, llavors s’estima que es creïn 1.023 places noves d’aparcament en aquest sector. Per tant, 
per a l’any 2016 es preveu que l’oferta d’aparcament a Castellar del Vallès augmenti fins assolir 
les 12.156 places (via pública i bosses d’aparcament en superfície). 

 
Dades d'ocupació del sòl 

Indicador Valor 2016 

Espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) (ha) 86,4 

Espai públic d'ús per a vianants o bicicletes (ha) 36,6 

Nombre de places d'aparcament en espai públic per a vehicles motoritzats 12.156 

Taula 5.12.. Dades d’ocupació del sòl resultant de l’alternativa escollida. (Font: Elaboració pròpia) 

Accidentalitat 

Amb l’aplicació de les actuacions del pla es preveu reduir encara més la baixa accidentalitat 
detectada en els darrers anys; i mantenir l’estabilització de les víctimes mortals.  

Amb l’aplicació de les actuacions del PMU es preveu assolir un valor igual o inferior a 0,25 
accidents amb víctimes per cada 1.000.000 veh·km a l’any 2016. I pel que fa al nombre de morts, 
es preveu mantenir al voltant de 0 el nombre de morts.  
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6. Avaluació global del Pla 

6.1. Avaluació del grau d’assoliment dels objectius ambientals 

En aquest apartat, s’ha avaluat de manera sistemàtica la contribució de les mesures del pla al 
compliment dels objectius ambientals adoptats en el marc del objectius generals del pla. 

En la taula 6.1 es mostra el grau d’assoliment dels valors objectius dels paràmetres ambientals 
que han estat quantificats. El compliment íntegre de l’objectiu ambiental significa un valor del 
100%, els valors superiors signifiquen el compliment amb escreix de l’objectiu i els valors inferiors 
al 100% corresponen a indicadors en què no s’ha complert l’objectiu fixat.  

 
Paràmetre Unitats Valor PMU Valor 

Objectiu Assoliment 

Costos interns i externs del viatge en transport públic  €/viatger-km 1,31 1,37 175% 

Costos interns i externs del viatge en transport privat €/viatger-km 1,21 1,15 60% 

Costos totals externs del transport milers € 123.863 110.870 4% 

Quota modal del transport privat % 53,14% 54,86% màx. 128% 

Consum d'energia tep/any 3.449 ≤ 4.141 1.358% 

Consum de combustibles derivats del petroli tep/any 3.333 ≤ 3.406 109% 

Emissions de GEH tCO2/any 10.526 ≤ 10.595 103% 

Emissions de NOx tNOx/any 34,45 ≤ 35,72 108% 

Emissions de PM10 tPM10/any 7,92 ≤ 5,79 42% 

Nombre de morts en accidents de trànsit morts/anys 0-1 aprox. 0 100% 

Accidents amb víctimes per veh·km Acc./1.000.000 veh·km·any 0,20 ≤ 0,25 225% 

Taula 6.1. Comparativa del grau d’assoliment dels objectius quantificables. (Font: Elaboració pròpia; metodologia de l’ISA 
de Granollers) 

A partir del grau d’assoliment dels objectius quantificables i de les valoracions qualitatives (veure 
apartat 5.3) s’han avaluat els objectius ambientals globals del PMU i els objectius estratègics 
establerts en el Pacte per a la mobilitat de Castellar del Vallès.  

L’anàlisi de l’efectivitat dels objectius quantificables s’ha fet seguint els següents criteris: 

- El valor “2” si l’objectiu és assolit amb més d’un 25% de diferència del valor objectiu. 

- El valor “1” si l’objectiu assolit és amb més/menys d’un 25% de diferència del valor objectiu. 

- El valor “-1” si l’objectiu assoleix amb més d’un 25% i menys d’un 50% de diferència del 
valor objectiu. 

- El valor “-2” si no assoleix amb més d’un 50% de diferència el valor objectiu. 

Per als objectius que s’han d’avaluar a través d’una valoració qualitativa s’ha fet seguint els criteris 
següents: 

- El valor “2” si l’objectiu compta com a mínim amb una mesura directa i específica per 
assolir-lo. 



Informe de Sostenibilitat Ambiental del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès  93 

 

- El valor “1” si l’objectiu no compta amb la contribució d’una mesura especifica per assolir-
lo, però que compta amb la contribució indirecta de diverses mesures.  

- El valor “2” si l’objectiu no té cap contribució directa o indirecta de diverses mesures del 
pla. 

 

Objectius Ambientals Globals Valoració 
quantitativa 

Valoració 
qualitativa 

Minimitzar les externalitats del sistema de transport +1  
Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic +2  
Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments  +1 

Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport +2  
Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  +1  
Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport -1  
Reduir la contaminació acústica derivada del transport  +2 

Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles  +2 

Augmentar la seguretat viària +2  

Objectius estratègics del Pacte per a la mobilitat de Castellar del Vallès Valoració 
quantitativa 

Valoració 
qualitativa 

Promoure la utilització del transport públic davant del transport privat, oferint un sistema de 
transport col·lectiu de qualitat i competitiu respecte als desplaçaments en vehicle privat  +2 

Millorar l’accessibilitat i la seguretat per afavorir la mobilitat dels vianants.  +2 

Promoure l’ús segur de la bicicleta creant les condicions infraestructurals, de gestió del 
trànsit i d’educació viària necessàries per afavorir la seva utilització.  +2 

Fomentar un ús racional del cotxe, aplicant mesures que facilitin el traspàs de ciutadans a 
altres modes de transport més sostenibles i que promoguin la intermodalitat.  +2 

Estendre entre la població la sensibilització i conscienciació ciutadana sobre els valors de 
la mobilitat sostenible i segura.  +2 

Millorar la seguretat viària, reduint l’accidentalitat i respectant l’espai públic destinat a cada 
mode de transport.  +2 

Controlar i disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit.  +2 

Compatibilitzar l’oferta d’aparcament amb la demanda de rotació i residents, amb el 
dinamisme econòmic de la vila i amb les bones condicions d’accés i mobilitat per als modes 
més sostenibles.  +2 

Millorar l’accés als polígons industrials amb altres modes de transport diferents al vehicle 
privat.  +2 

Garantir una distribució de mercaderies àgil, ordenada, amb mínim impacte sobre la 
mobilitat i garantint el ple desenvolupament de les activitats econòmiques.  +2 

Taula 6.2. Avaluació quantitativa i qualitativa del grau d’assoliment dels objectius socioambientals del PMU. (Font: 
Elaboració pròpia; metodologia de l’ISA de Granollers) 

A continuació es relaciona els objectius globals amb resultats esperats de l’aplicació del conjunt de 
les mesures:  

Minimitzar les externalitats del sistema de transport 

El model de mobilitat del PMU de Castellar del Vallès és més eficient que el sistema actual ja que 
garanteix una millor competitivitat del sistema i permet una mobilitat més econòmica als ciutadans. 
En aquest sentit el pdM fixa l’objectiu de reduir el cost unitari del viatge, considerant tant els costos 
interns com els costos externs. Les actuacions del Pla permeten reduir aquests costos assolint en 
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el cas dels costos del transport col·lectiu un 175% de l’assoliment de l’objectiu marcat pel pdM, 
principalment gracies a la millora del servei del transport col·lectiu urbà. I en el cas dels costos del 
viatge en transport privat, s’assoleix el 60% de l’objectiu. 

  

Costos unitaris del viatge Valor 
2016 

Valor 
Objectiu Unitats 

Costos interns i externs del viatge en transport públic 1,31 1,37 €/viatger-km 

Costos interns i externs del viatge en transport privat 1,21 1,15 €/viatger-km 

Taula 6.3. Costos unitaris de viatge resultants de l’aplicació del PMU de Castellar del Vallès (any 2016) (Font: elaboració 
pròpia mitjançant la metodologia de càlcul de la ATM) 

Pel que fa a la disminució dels costos totals externs de transport el Pla no compleix l’objectiu 
marcat pel pdM (una disminució de 10,8%). No obstant, tot i l’augment de població entre l’any 
2010 i 2016 hi ha una reducció dels costos totals, concretament es passa dels 124.394 als 
123.863 milers d’euros. 

Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic 

Les propostes d’actuació plantejades en el PMU de Castellar del Vallès permeten canviar el 
repartiment modal dels desplaçaments de tal manera que s’aconsegueix assolir els objectius 
establerts pel PMU. És a dir, una disminució anual mínima del 1,74% de la quota modal del 
transport privat tal com el pdM de la RMB fixa; i alhora l’augment anual mínim del 1,88% de la 
quota del transport públic. Subratllar que s’assoleix en un 128% l’objectiu de reducció de la quota 
modal del mode de transport en vehicle privat. 

S’estima que la mobilitat total a Castellar del Vallès sigui de 63.201.722 veh·km/any, gairebé un 
9% menys respecte l’any 2010. No obstant, amb aquesta reducció no es compleix l’objectiu que el 
Pla d’Acció per a l’Energia Sostenible (PAES) de Castellar estableix per al present Pla de mobilitat 
urbana, en concret una reducció del 15% dels veh·km/any. No obstant cal dir s’espera un gran 
canvi de la distribució modal dels castellarencs i castellarenques a llarg termini gracies a l’arribada 
del tren al municipi. 

En resum, el PMU de Castellar del Vallès actua especialment en la mobilitat interna del municipi i 
les propostes de creació o millora de les infraestructures de mobilitat (vies verdes, zones 30, 
aparcaments per a bicicletes) i la millora del servei de transport col·lectiu existent permeten 
augmentar els desplaçaments a peu, en bicicleta i en transport públic.  

Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments. 

Les propostes del PMU Castellar del Vallès no tenen una contribució directa en l’augment de la 
taxa d’autocontenció del municipi, però, cal dir que per part de l’Ajuntament s’està treballant per 
desenvolupar el tercer polígon industrial del municipi (Can Bages) i el sector d’ús comercial que és 
localitza a la part més pròxima al centre urbà (a l’alçada de la ronda de Tolosa), entre altres 
actuacions, fet que permet augmentar el nombre de llocs de treball al municipi en els pròxims 
anys, per tant també la taxa d’autocontenció. En aquest sentit el PMU proposa les mesures de 
mobilitat corresponents per aquests sectors.  

Pel que fa a la distància mitjana dels desplaçaments a Castellar del Vallès, és preveu mantenir els 
4,2 km actuals. Per tant s’espera complir el valor objectiu establert pel pdM, és a dir, mantenir-se 
igual o no superar els 4,28 km. 
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El Pla també permet la millora de l’eficiència dels sistemes de mobilitat pel que fa al temps de 
desplaçament, permetent un estalvi de temps per anar a treballar o estudiar, comprar, etc. 
especialment per als desplaçaments en transport públic. 

Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport 

L’objectiu fixat pel PMU és assolir els mateixos percentatges de millora que aconsegueix el pdM 
de la RMB, és a dir, que el consum energètic actual (4.196 tep/any ) sigui igual o inferior a 4.141 
tep/any a l’any 2016. Pel que fa al consum de combustibles derivats del petroli, l’objectiu del PMU 
és que el valor actual (4.186 tep/any) es redueixi fins assolir un consum igual o inferior a 3.406 
tep/any. 

Els resultats del consum d’energia indiquen que s’assoleixen els objectius establerts inicialment en 
un 1.358% pel que fa al consum d’energia i un 109% d’assoliment de l’objectiu de reduir el 
consum dels combustibles derivats del petroli.  

L’assoliment de l’objectiu ha estat causat principalment per la reducció de veh·km i el canvi del 
parc de vehicles cap a l’ús d’energies més respectuoses en el medi ambient. 

Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic  

L´increment de la mobilitat associat a les formes de vida actuals té conseqüències directes en 
l´emissió de gasos d´efecte hivernacle a l´atmosfera. La raó principal és que el transport es 
realitza majoritàriament mitjançant mitjans de transport que utilitzen combustibles fòssils i que, per 
tant, alliberen CO2 i altres gasos a l´atmosfera.  

Les mesures del PMU encaminades a disminuir els desplaçaments dels residents en vehicle 
motoritzat i la promoció de l’ús de vehicles ambientalment més eficients permeten reduir les 
emissions de CO2 procedents del transport en vehicle privat. En total s’aconsegueix reduir un 
16,3% les emissions, passant de les 12.587 tCO2/any a les 10.526 tCO2/any a l’any 2016, sent 
superior al valor objectiu de reducció fixat pel pdM.  

Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport 

Tot i la intensitat de les actuacions proposades en el PMU de Castellar del Vallès, l’objectiu de 
reducció de la contaminació atmosfèrica és on es donen les principals diferències entre els 
objectius aconseguits en el pla i els valors objectius marcats pel pdM, concretament en la reducció 
de les PM10. 

L’alternativa escollida del PMU aconsegueix una millora dels nivells d’emissió del PM10 en relació 
a l’escenari tendencial, però queda lluny de l’objectiu ambiciós establert per al pla. En l’escenari 
del pla es preveu una reducció del 16,36% de les emissions actuals. L’objectiu inicial era que és 
reduís un 38,9%, per tant les propostes assoleixen un 42% del valor objectiu.  

Per tal d’assolir aquest objectiu s’hauria de reduir el veh·km en un 32%, per tant s’hauria de dur a 
terme un canvi significatiu del comportament de la mobilitat en els pròxims 6 anys, fet que resulta 
inviable.  

Quant a les emissions del NOx, el PMU de Castellar del Vallès comporta una millora significativa 
respecte la situació actual, en concret una reducció del 33,9%. Tanmateix s’assoleix l’objectiu del 
PMU fixat per els mateixos percentatges de reducció del pdM (un 104% d’assoliment). 

Cal subratllar, que l’augment de vehicles dièsel en el parc de vehicles afavoreix a disminuir les 
emissions de CO2, però per contra tenen unes emissions superiors de NOx i PM10. 
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Pel que fa als nivells d’immissió de les PM10 i del NOx, dir que l’abast del PMU de Castellar del 
Vallès és municipal i, per tant les mesures que es proposen són de caràcter local, per tant la 
reducció la concentració mitjana de la ZQA Vallès – Baix Llobregat fins assolir els límits establerts 
pel Reial Decret 1073/2002 no tant sols depèn de les mesures del pla de Castellar de Castellar del 
Vallès sinó que té un abast competencial supramunicipal. No obstant, gracies al PMU de Castellar 
del Vallès i als plans de mobilitat d’altres municipis que formen part de la mateixa zona, més les 
mesures d’àmbit supramunicipal que preveuen desenvolupar en els propers 6 anys, permetran 
una millora dels nivells d’immissió respecte l’escenari tendencial ZQA Vallès – Baix Llobregat.  

Reduir la contaminació acústica derivada del transport 

El PMU s’ha fixat l’objectiu de reduir la contaminació acústica associada al trànsit rodat d’acord la 
Llei 16/2002, de protecció contra la contaminació acústica. 

Les propostes del PMU permeten reduir les superacions dels valors límits d’immissió fixats per a 
cada zona sensibilitat del mapa de capacitat acústica i per a cada període horari.  

El pdM estableix que s’han d’emprendre mesures que contribueixin, des de la regulació de la 
mobilitat, a l'eliminació en 3 anys dels espais urbans on se sobrepassin els 75 dBA i a la reducció 
en un 1,5% anual de la població exposada a més de 65 dBA. És a dir, reduir el nombre de 
persones exposades a la contaminació acústica associada al trànsit als quals està exposada la 
població de Castellar. Com que no es disposa en aquest moment de la població exposada a més 
de 65 dBA d’immissió diürna a causa del trànsit rodat aquest valor en l’escenari 2016 no ha estat 
possible determinar aquest valor per a l’any 2016. 

Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles 

Tot i que el futur polígon industrial de Can Bages augmentarà l’efecte barrera i fragmentació del 
territori, el PMU de Castellar del Vallès comportarà un augment significatiu de la superfície de 
l’espai públic destinat a vianants i bicicletes, i la conseqüent disminució de l’espai públic destinat 
als vehicles motoritzats. En concret es passa de les 33,7 ha a les 36,5 ha de l’espai públic destinat 
a vianants i bicicleta; i de les 83 ha a les 86,4 ha de la superfície destinada a la circulació de 
vehicles i a l’aparcament en via pública.  

Pel que fa a l’aparcament, es preveu que l’oferta d’aparcament a Castellar del Vallès augmenti fins 
assolir les 12.156 places (via pública i bosses d’aparcament en superfície). La superfície destinada 
a bosses d’aparcament en superfície augmenten un 49%, passant de les 3,75 ha a les 5,58 ha. 

 
Dades d'ocupació del sòl 

Indicador Valor 2016 Increment 
2010-2016 

Espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) (ha) 86,4 4,1 % 

Espai públic d'ús per a vianants o bicicletes (ha) 36,6 8,5 % 

Nombre de places d'aparcament en espai públic per a vehicles motoritzats 12.156 8,3% 

Taula 6.4.. Dades d’ocupació del sòl resultant de l’alternativa escollida. (Font: Elaboració pròpia) 

Augmentar la seguretat viària 

Les propostes recollides en el PMU de Castellar del Vallès són suficients per garantir l’objectiu de 
reduir l’accidentalitat en un 2,18% anual del accidents per cada 1.000.000 veh·km i mantenir els 
valors baixos del nombre de víctimes mortals que actualment es registren. Per tant, no cal esperar 
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que l’índex d’accidentalitat disminueixi substancialment perquè actualment les ràtios 
d’accidentalitat es troben per sota de la mitjana catalana. 

6.2. Dificultats trobades per a la realització de l’avaluació ambiental 
del Pla 

Durant el procés d’avaluació ambiental del PMU de Castellar del Vallès han existit un seguit de 
condicionants que han dificultat determinats anàlisis i plantejaments. Les dades disponibles per 
part de l’Ajuntament de Castellar del Vallès i les dades recopilades a camp per a l’anàlisi de la 
mobilitat del municipi de Castellar del Vallès no ha permès assolir el nivell de detall necessari per 
analitzar amb profunditat alguns aspectes citats en el present document. Cal remarcar 
especialment: 

- La distancia mitjana de recorregut dels desplaçaments interns dels residents. En el cas 
dels desplaçaments urbans, no es disposa directament de la longitud de desplaçament, i 
aquesta s’ha de calcular a partir de la durada del desplaçaments intramunicipals. 

- Les dades del parc de vehicles del municipi en funció del combustible utilitzat no ha estat 
disponible i per a determinar la distribució actual s’ha utilitzat la distribució que proposa 
l’eina de càlcul AMBIMOB-U. 

- Manca de dades especifiques de la tipologia de vehicles que realitzen la distribució de 
mercaderies. 

- Les dades de l’informe emès en l’elaboració del mapa de capacitat acústica del municipi es 
considera insuficient ja que no conté dades suficients respecte el nivell sonor equivalent al 
que està sotmesa la població. 

- La distribució futura de vehicles segons el tipus de combustibles ha estat difícil d’avaluar 
perquè existeixen estudis que indiquen que l’aplicació de mesures de substitució de 
combustibles fòssils actualment presenta nombrosos interrogants relatius a la sostenibilitat 
global, social i econòmica. 

A més a més, durant l’avaluació ambiental han sorgit un seguit d’incerteses referents al 
compliment dels terminis d’execució de les infraestructures programades (per l’administració 
supramunicipal) a Castellar del Vallès i al seu entorn més proper, a causa de l’actual crisi 
econòmica i financera i dels retards existents de les infraestructures previstes a Catalunya.  

Les mesures que es proposen al PMU de Castellar del Vallès són de caràcter local i molts 
d’aquestes venen condicionades per a l’aplicació de mesures d’un abast competencial 
supramunicipal, com per exemple el desdoblament de la carretera B-124, l’arribada del tren a 
Castellar del Vallès, la Ronda del Vallès, etc. Per tant l’assoliment dels objectius establerts pel 
PMU (condicionats pel pdM) també depenen del grau d’execució de les infraestructures bàsiques 
establertes per altres administracions.  

Tot i que en aquest PMU s’aconsegueix millores significatives, en l’objectiu de reducció de PM10, 
és on hi ha més diferencies entre els objectius aconseguits amb el PMU de Castellar del Vallès i 
els objectius del pdM, ja que és molt difícil implementar un mesura a sis anys vista en l’àmbit local 
que permeti un reducció del 7,87% anual d’aquest contaminant. 
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7. Mesures de seguiment i de supervisió  
El PMU de Castellar del Vallès disposa d’un quadre d’indicadors que li permetran determinar en 
quina proporció s’han tirat endavant les actuacions que es proposen en el pla i el grau 
d’acompliment dels objectius del pla, és a dir, si el sistema de mobilitat s’apropa als resultats que 
es pretenen assolir amb el pla. 

En el document de referència emès per la Direcció General de Polítiques Ambientals i 
Sostenibilitat proposa que per al seguiment del pla es realitzi com a mínim un informe als tres i als 
sis anys. Així les conclusions del darrer informe constituiran una font d’informació més a 
considerar en la diagnosi de redacció del PMU que el succeeixi. 

Els informes de seguiment constaran com a mínim de la següent informació: 

− Estat d’execució de les mesures en relació al programa d’actuació establert. 

− Seguiment dels objectius ambientals, que ha de comportar, com a mínim, el càlcul dels 
indicadors corresponents als objectius operatius per l’horitzó +3, i de tots els indicadors de 
seguiment dels objectius ambientals per l’horitzó +6. 

En el Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès s’han recollit alguns dels indicadors del 
document de referència i s’han proposat d’altres amb la finalitat de fer el seguiment ambiental del 
pla.  

Per a cada indicador s’ha determinat el valor actual (calculat a partir de l’anàlisi de la situació 
actual de la mobilitat del municipi) i el valor que s’assoleix amb el desenvolupament del PMU a 
l’any 2016. Les dues columnes següents tenen a veure amb els objectius que el pdM de la RMB 
marca per al PMU de Castellar del Vallès. En una columna hi ha les taxes anuals que s’han 
d’aplicar i en l’altra quin valor objectiu s’hauria d’assolir. 

En aquells indicadors on no ha estat possible calcular el valor actual s’ha omplert el valor actual 
com a "Valor inicial de l'indicador" (Vini). En el valor futur s’ha omplert el terme “< o = Vini” per 
indicar valors futurs superiors o iguals al valor actual i “> o = Vini” per indicar valors futurs inferiors 
o iguals al valor actual. 

A continuació, es presenta el recull d’indicadors del PMU de Castellar del Vallès que permetran fer 
el seguiment del PMU (veure pàgina següent). 
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Grup Nom de l'indicador Descripció indicador  Unitats 
Valor 
actual  
(2010 

Valor 
PMU 

(2016) 

Taxa 
anual pdM 

(%) 

Valor 
objectiu 

pdM 
(2016) 

Observacions càlcul valor actual Font 
informació  

 1
. G

lo
ba

l  

1.1 Repartiment modal  

% dels desplaçaments realitzats a 
peu - bicicleta % 34,55 41,82 -0,42 > o =33,69  Segons els desplaçaments dels 

residents EMQ 

% dels desplaçaments realitzats en 
transport públic % 4,46 5,04 1,88 > o = 4,99  Segons els desplaçaments dels 

residents EMQ 

% dels desplaçaments realitzats en 
vehicle privat % 60,99 53,14 -1,74 < o = 

54,86  
Segons els desplaçaments dels 
residents EMQ 

1.2 Autocontenció % viatges interns del municipi % 61,22 ≈ Vini  - ≈ Vini  Dies laborables EMQ 

1.3 Distància mitjana i temps 
dels desplaçaments 

Distància mitjana dels 
desplaçaments  km 4,20 4,20 - 

4,28 0,31 < o = 4,28 Enquestes de mobilitat PMU 

Temps de desplaçament minuts 21,4 < Vini  - - Desplaçaments dels residents EMQ 

1.4 Costos externs Costos totals externs del transport milers € 124.658 123.863 -1,90 110.870 Plantilla dels fulls de càlcul  facilitats 
per l’ ATM  ATM 

 2
. V

ia
na

nt
s 

 

2.1 Prioritat per a vianants Espai viari destinat a vianants (m2) 
x 100 / espai viari total (m2) % 28,9 29,7 - > Vini  Voreres, prioritat invertida i peatonal 

(Es comptabilitza el P.I. Can Bages) PMU 

2.2 Dèficit per a vianants 
% dels eixos dels itineraris 
principals de vianants amb amplada 
útil no accessible  

% 7,0 2,0 - - 
Principals itineraris del centre urbà 
de Castellar del Vallès (amplada útil 
< 0,90 m) 

PMU 

2.3 Dèficit per a vianants (II) 
% dels eixos dels itineraris 
principals de vianants amb amplada 
útil accessible però insuficient  

% 53,5 36,2 - - 
Principals itineraris del centre urbà 
de Castellar del Vallès (amplada 
entre 0,90 i 1,20 m) 

PMU 

2.4 Passos de vianants  
adaptats 

Passos vianants adaptats x 100 / 
passos de vianants  % 54,1 100 - - Gual/Rebaix ben dissenyat  PMU 

 3
, B

ic
ic

le
ta

  

3.1 Xarxa ciclable 

Longitud d'itineraris ciclables 
especialment segurs (carril bici 
segregats, compartits amb vianants, 
prioritat invertida...)  

km 13,3 23,9 - - - - - - - PMU 
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Grup Nom de l'indicador Descripció indicador  Unitats 
Valor 
actual  
(2010 

Valor 
PMU 

(2016) 

Taxa 
anual pdM 

(%) 

Valor 
objectiu 

pdM 
(2016) 

Observacions càlcul valor actual Font 
informació  

3.2 Xarxa per a bicicletes Xarxa de vies ciclables (Km) x 
1000/població total 

Km/ 
1.000 hab. 0,57 0,94 - - Valor actual: Població 2010                                    

Valor objectiu: Població 2016 PMU 

3.3 Aparcament per a 
bicicletes 

nº  de punts d'aparcaments per a 
bicicletes  punts 27 35 - - - - - - - Ajuntament  

3.4 Aparcament per habitant 
Places d'aparcament per a 
bicicletes x 1.000 habitants/població 
total 

places/1.000 
hab. 8,4 10,1 - - Valor actual: Població 2010                                    

Valor objectiu: Població 2016 PMU 

 4
. T

ra
ns

po
rt

 p
úb

lic
  

4.1 Adaptació PMR autobús % de vehicles del servei d'autobús 
urbà  accessibles  % 100 100 - - - - - - - 

Operador del 
transport 

urbà  

4.2 Parades amb marquesina % de parades amb marquesina  % 20,0 22,0 - - - - - - - PMU 

4.3 Velocitat comercial 
transport públic urbà 

Velocitat comercial mitjana de les 
línies urbanes  km/h 22,5 > Vini  - - - - - - - PMU 

4.4 Productivitat del transport 
públic urbà 

Nº de viatgers anuals del transport 
públic/ km. útils anuals  

viatgers/ 
km·any 0,31 > Vini  - - - - - - - 

Operador del 
transport 

urbà  

4.5 Cobertura del transport 
públic interurbà 

Població amb parada autobús 
interurbà a menys 500 m x100/ 
població total 

% 90 90 - - - - - - - PMU 

4.6 Cobertura del transport 
públic urbà 

Població amb parada autobús urbà 
a menys 250 m x100/ població total % 80 80 - - - - - - - PMU 

4.7 Serveis de les línies 
urbanes 

Total d'expedicions per sentit i dia 
feiner de les línies urbanes   exp. / sentit i dia 20 > o = 

Vini  - - - - - - - PMU 

4.8 Costos interns i externs 
del viatge en transport públic Cost viatger per Km recorregut €/viatger- km 1,3 1,31 -0,93 1,37 Plantilla dels fulls de càlcul  facilitats 

per l’ ATM  ATM 
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Grup Nom de l'indicador Descripció indicador  Unitats 
Valor 
actual  
(2010 

Valor 
PMU 

(2016) 

Taxa 
anual pdM 

(%) 

Valor 
objectiu 

pdM 
(2016) 

Observacions càlcul valor actual Font 
informació  

4.9 Parades amb plataforma 
d'accés 

Parades del servei de bus amb 
plataforma d'accés (eixamplament 
vorera o vorera prefabricada) 

Nª parades 0 5 - - - - - - - PMU 

 5
. V

eh
ic

le
 p

riv
at

 m
ot

or
itz

at
  

5.1 Motocicletes per habitant 
Nombre de motocicletes i 
ciclomotors X1000 hab./població 
total 

motocicletes i 
ciclomotors/1.000 

hab. 
85,25 108,53 - - Valor actual: Població 2010                                    

Valor objectiu: Població 2016 IDESCAT 

5.2 Zones 30 Xarxa viària zona 30 (km) x 100 / 
Xarxa viària total (km) % 0 5,5 - - Respecte la xarxa viària total PMU 

5.3 Espai per a vehicles  
Espai viari  destinat a vehicles 
motoritzats (circulació i aparcament) 
(m2) x 100/ espai viari (m2) 

% 71,1 70,3 - < Vini  
 També es comptabilitza el P.I. Can 
Bages i no inclou les bosses 
d'aparcament fora via pública 

PMU 

5.4 Saturació xarxa viària 
Xarxa primària nivell servei E o F en 
l'hora punta (Km) x 100/ Xarxa 
primària total (Km) 

% 9 < o = 
Vini  - - - - - - - PMU 

5.5 Costos interns i externs 
del viatge en transport privat Cost viatger per Km recorregut €/ viatger-km 1,4 1,21 -2,00 1,15 Plantilla dels fulls de càlcul  facilitats 

per l’ ATM  ATM 

 6
. A

pa
rc

am
en

t  

6.1 Cobertura aparcament en 
via pública 

Places d'aparcament en via pública 
x 100 / Turismes censats % 71 72 - - Es comptabilitza l'oferta futura del 

P.I. Can Bages PMU 

6.2 Cobertura aparcament 
fora de via pública 

Places d'aparcament fora de via 
pública x 100 / Turismes censats % 98 95 - - Inventari aparcament PMU 

6.3 Aparcament regulat en 
via pública 

Places d'aparcament regulades 
com a zona blava % 2,7 2,6 - - Percentatge respecte a la oferta en 

via pública PMU 

 7
. 

D
is

tr
ib
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ió

 d
e 

m
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de

rie
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7.1 Intensitat de vehicles 
pesats 

IMD pesats tram*Km del tram  x 
100/IMD total tram x km del ram % 2,0 > o = 

Vini  - - - - - - - Generalitat 
de Catalunya 
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Grup Nom de l'indicador Descripció indicador  Unitats 
Valor 
actual  
(2010 

Valor 
PMU 

(2016) 

Taxa 
anual pdM 

(%) 

Valor 
objectiu 

pdM 
(2016) 

Observacions càlcul valor actual Font 
informació  

7.2 Espai viari distribució urb. 
Mercaderies 

Places d'estacionament per a 
càrrega i descàrrega 
x1000/Població total 

places /1.000 
hab. 2,42 2,61 - - Valor actual: Població 2010                                    

Valor objectiu: Població 2016 PMU 

7.3 Zones 
càrrega/descàrrega 

Places d'estacionament per a 
càrrega i descàrrega x 100 /places 
d'aparcament 

% 0,53 0,58 - - Percentatge respecte a la oferta en 
via pública PMU 

 8
. S

eg
ur

et
at

 v
ià

ria
  

8.1 Accidents amb víctimes Nº d'accidents amb víctimes en 
zona urbana  accidents/any 29 < Vini  - - Any 2008 (Últimes dades 

disponibles) Policia Local  

8.2 Accidents amb víctimes 
mortals 

Nº d'accidents mortals en zona 
urbana  accidents/any 2 1-0 -8,30 0 Any 2008 (Últimes dades 

disponibles) Policia Local  

8.3 Accidents amb víctimes 
per veh. km Accidents/veh. Km acc./veh.km 0,29 0,20 -2,18 0,25 Any 2008 (Últimes dades 

disponibles) AMBIMOB-U 

 9
. A

m
bi

en
ta

l  

9.1 Contribució al canvi 
climàtic del sistema de 
mobilitat 

Emissió anual de CO2 deguda a la 
mobilitat en zona urbana (t CO2 / 
any)  

t. CO2 / any 12.587 10.526 -2,83 10.595 - - - - - AMBIMOB-U 

9.2 Contaminació atmosfèrica 
resultant del transport 

Emissió anual de NOx deguda a la 
mobilitat en zona urbana (t NOx / 
any)  

t. NOx / any 52,12 34,45 -7,87 35,72 - - - - - AMBIMOB-U 

Emissió anual de PM10 deguda a la 
mobilitat en zona urbana (t PM10 / 
any)  

t. PM10 / any 9,47 7,92 -6,10 5,79 - - - - - AMBIMOB-U 

9.3 Vehicles sostenibles 
nº de vehicles municipals amb 
biocombustibles, gas natural, 
híbrids o elèctrics  

vehicles Vini  > o = 
Vini  - - - - - - - PAES 
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Grup Nom de l'indicador Descripció indicador  Unitats 
Valor 
actual  
(2010 

Valor 
PMU 

(2016) 

Taxa 
anual pdM 

(%) 

Valor 
objectiu 

pdM 
(2016) 

Observacions càlcul valor actual Font 
informació  

9.4 Consum i intensitat 
energètica del transport 

Consum d'energia del transport 
públic tep/any 4196 3.449 -0,22 4.141 - - - - - AMBIMOB-U 

Consum de combustibles derivats 
del petroli tep/any 4186 3.333 -3,38 3.406 - - - - - AMBIMOB-U 

9.5 Contaminació acústica  

Superació del límit d'immissió en la 
Zona d'alta sensibilitat acústica (A) rams de carrers Vini  0 - 0 - - - - - AMBIMOB-U 

Superació del límit d'immissió en la 
Zona de sensibilitat acústica 
moderada (B) 

trams de carrers Vini  0 - 0 - - - - - AMBIMOB-U 

Superació del límit d'immissió en la 
Zona de baixa sensibilitat acústica 
(C)  

trams de carrers Vini  0 - 0 - - - - - AMBIMOB-U 

Taula 7.1. Indicadors a utilitzar al PMU de Castellar del Vallès. (Font: Elaboració pròpia) 
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8. Síntesi 

8.1. Presentació 

L’informe de sostenibilitat ambiental es formula en el marc de la Llei 6/2009, d’avaluació ambiental 
de plans i programes que regula l’avaluació ambiental dels PMU. Aquesta Llei estableix la 
necessitat d’elaborar un Informe de Sostenibilitat Ambiental que acompanyi la documentació 
d’aquells plans que tenen efectes pel medi ambient, com és el cas del PMU de Castellar del 
Vallès. 

L’objectiu de l’avaluació ambiental és garantir que les repercussions sobre el medi ambient dels 
plans i programes siguin considerades i integrades adequadament des de l’inici, durant tot el 
procés d’elaboració, tramitació, execució i desenvolupament. Per tant, l’ISA ha d’identificar, 
descriure i avaluar els probables efectes significatius sobre el medi ambient i la salut humana que 
es puguin derivar de l’aplicació del pla corresponent, amb l’objectiu de posar de manifest com 
s’han integrat els aspectes ambientals en la elaboració del pla. 

El present informe respon al el Document de Referència per a l’avaluació ambiental del Pla de 
Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès, emès per la Direcció General de Polítiques ambientals i 
Sostenibilitat el dia 29 de juliol de 2010. Així mateix, aquest document haurà de contemplar les 
aportacions que es produeixin durant el període d’informació pública, amb vista a completar la 
memòria ambiental que al seu moment acompanyi l’aprovació del Pla de Mobilitat Urbana de 
Castellar del Vallès. 

8.2. Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès 

El PMU de Castellar del Vallès és l’eina bàsica per configurar les estratègies de mobilitat 
sostenible del municipi de Castellar del Vallès i s’emmarca en la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la 
mobilitat. El PMU de Castellar del Vallès esdevingué obligatori des del moment de l’aprovació del 
Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona (pdM), i els seus continguts s’han 
d’adequat als criteris i orientacions establerts en el pdM. 

L’àmbit del pla és el terme municipal de Castellar del Vallès. El municipi té una extensió de 44,91 
km2; i segons el padró municipal, la població és de 23.176 habitants (l’1 de gener de 2010), les 
quals està distribuïda principalment entre els nuclis urbans de Castellar i de Sant Feliu del Racó i 
les urbanitzacions de l’Airesol A-B, C i D, El Racó, El Balcó de Sant Llorenç, Can Font, Ca 
n’Avellaneda i Les Arenes. 

Per a l’establiment dels objectius del Pla de Mobilitat Urbana de Castellar del Vallès s’han tingut en 
consideració per una banda, les 10 línies estratègiques del Pacte per a la mobilitat de Castellar del 
Vallès; i per una altra banda, els requeriments establerts en el Pla Director de Mobilitat de la RMB. 

8.3. Objectius ambientals 

El Document de Referència per a l’avaluació ambiental del PMU de Castellar del Vallès, elaborat 
fixa que els objectius ambientals s’han d’estructurar de forma que es pugui diferenciar en dos 
grups: el objectius ambientals globals, que corresponen a aquells que provenen d’altres 
documents normatius, i els objectius operatius directament vinculats a les mesures o actuacions 
del pla. 
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De tots els objectius tractats en el PMU de Castellar del Vallès, s’han considerat per el present 
document els següents objectius ambientals globals: 

- Minimitzar les externalitats del sistema de transports. 

- Incrementar l’ús dels modes no motoritzats i del transport públic. 

- Augmentar l’autocontenció i reduir la distància mitjana dels desplaçaments 

- Moderar el consum de l'energia i reduir la intensitat energètica del transport. 

- Reduir els impactes de la mobilitat en el canvi climàtic. 

- Reduir la contaminació atmosfèrica causada pel transport. 

- Reduir la contaminació acústica derivada del transport. 

- Reduir l'ocupació de l'espai públic per part dels vehicles. 

- Augmentar la seguretat viària. 

A més del objectius ambientals globals d’aquest informe ambiental, s’han considerat els objectius 
estratègics (objectius operatius), fruit del Pacte per a la mobilitat de Castellar del Vallès (signat el 
dia 1 de febrer de 2011), que estan directament vinculats a les mesures o actuacions del Pla i que 
permeten assolir un model de mobilitat més sostenible. Aquests són: 

- Promoure la utilització del transport públic davant del transport privat, oferint un sistema de 
transport col·lectiu de qualitat i competitiu respecte als desplaçaments en vehicle privat. 

- Millorar l’accessibilitat i la seguretat per afavorir la mobilitat dels vianants. 

- Promoure l’ús segur de la bicicleta creant les condicions infraestructurals, de gestió del 
trànsit i d’educació viària necessàries per afavorir la seva utilització. 

- Fomentar un ús racional del cotxe, aplicant mesures que facilitin el traspàs de ciutadans a 
altres modes de transport més sostenibles i que promoguin la intermodalitat. 

- Estendre entre la població la sensibilització i conscienciació ciutadana sobre els valors de 
la mobilitat sostenible i segura. 

- Millorar la seguretat viària, reduint l’accidentalitat i respectant l’espai públic destinat a cada 
mode de transport. 

- Controlar i disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit. 

- Compatibilitzar l’oferta d’aparcament amb la demanda de rotació i residents, amb el 
dinamisme econòmic de la vila i amb les bones condicions d’accés i mobilitat per als 
modes més sostenibles. 

- Millorar l’accés als polígons industrials amb altres modes de transport diferents al vehicle 
privat. 

- Garantir una distribució de mercaderies àgil, ordenada, amb mínim impacte sobre la 
mobilitat i garantint el ple desenvolupament de les activitats econòmiques. 
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8.4. Alternatives considerades 

L’avaluació ambiental d’alternatives d’ordenació de mobilitat esdevé un element clau del procés 
d’avaluació ambiental del PMU de Castellar del Vallès, ja que l’opció escollida determinarà en gran 
mesura les repercussions ambientals del pla. 

Després d’establir els objectius i criteris ambientals que el PMU ha d’assolir, s’han analitzat 
diferents alternatives d’actuació. 

S’ha considerat l’alternativa zero per tal de de valorar les conseqüències ambientals de la 
continuïtat de la planificació existent o de la manca de planificació. I s’han plantejat tres 
alternatives de futur amb diferents escenaris de transvasament modal, en funció del grau 
d’aplicació de les mesures previstes per a l’any 2016. Totes les alternatives estudiades s’han 
basat en una determinada distribució modal, ja que el repartiment modal incideix directament en la 
generació de vehicles-kilòmetres, que és la variable principal de la qual depenen la major part dels 
objectius. Les tres alternatives plantejades corresponen a un canvi modal moderat, un canvi modal 
mig i un canvi model significatiu. 

En concret, l’avaluació ambiental ha consistit en analitzar el comportament de la mobilitat 
expressada en veh-km de cada alternativa i, a partir d’aquesta dada i utilitzant l’eina AMBIMOB-U, 
s’ha calculat els valors de consum d’energia, emissions de GEH, emissions de NOX i emissions de 
PM10. 

L’alternativa escollida ha estat l’alternativa que proposa un intercanvi modal ja que les mesures 
proposades són tècnicament i econòmicament viables dins l’horitzó dels propers 6 anys. 

El PMU de Castellar recull un total del 43 mesures i propostes amb el propòsit d’aconseguir els 
objectius marcats en el pla. Les actuacions proposades en el PMU de Castellar del Vallès estan 
programades per a què s’assoleixin a curt termini (0 - 3 anys) i a mig termini (4 - 6 anys). A més a 
més, s’han proposat actuacions (per executar a llarg termini) que caldrà tenir en compte alhora de 
fer la revisió del pla (any 2016). 

8.5. Avaluació global del PMU de Castellar del Vallès 

Per a l’avaluació ambiental del pla només s’han considerat les actuacions a executar a curt i mig 
termini, ja que les actuacions a llarg termini són posteriors a la revisió del present pla (any 2016). 

Les actuacions del PMU van encaminades principalment a reduir la quota de vehicle privat en el 
cas dels desplaçaments interns dels residents. El repartiment modal resultant de l’alternativa 
escollida és d’un predomini dels desplaçaments en vehicle privat en un 53,14%, seguit dels modes 
no motoritzats (41,82%) i del transport públic (5,04%). I s’estima que la mobilitat total a Castellar 
del Vallès sigui de 63.201.722 veh·km/any a l’any 2016, gairebé un 9% menys respecte l’any 
2010. 

S’estima que en l’escenari del PMU de Castellar del Vallès el creixement de vehicles sigui el 
mateix que en l’escenari tendencial, per tant el nombre de vehicles previst a l’any 2016 és de 
18.976 vehicles. 

L’aplicació de les actuacions del PMU produirà respecte l’any 2010 una reducció del consum 
energètic i de les emissions de CO2, NOx i PM10 (veure taula 8.1).  
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Paràmetre Avaluat Valor actual (2010) Valor alternativa 
escollida (2016) 

Consum energètic 4.196 tep/any 3.499 tep/any 

Consum de combustibles derivats 
del petroli 4.186 tep/any 3.333 tep/any 

Emissions CO2 12.587 t/any 10.526 t/any 

Emissions NOx 52,12 t/any 34,45 t/any 

Emissions PM10 9,47 t/any 7,92 t/any 

Taula 8.1. Consum energètic i emissions de contaminants de la mobilitat urbana (2010 - 2016) (Font: elaboració pròpia 
amb l’eina AMBIMOB) 

En l’alternativa escollida es preveu una reducció dels veh·km, i també de la velocitat de circulació, 
principalment en el nucli urbà de referència de Castellar del Vallès, nucli on viu la majoria de la 
població de la ciutat. Per tant, es preveu que les superacions del límit d'immissió definides al mapa 
de capacitat acústica es redueixin ja que la contaminació acústica en àmbits urbans està 
directament relacionada amb el trànsit rodat.  

Les iniciatives previstes en el pla augmentarà l’espai públic d’ús exclusiu per a vianants i bicicletes, 
en detriment de l’espai actual destinat als vehicles. A més, es preveu treballar per a la millora 
l’accessibilitat a l’espai públic.  

Es preveu assolir un valor igual o inferior a 0,25 accidents amb víctimes per cada 1.000.000 
veh·km a l’any 2016. I pel que fa al nombre de morts, es preveu mantenir al voltant de 0 el nombre 
de morts.  

8.6. Conclusions 

Les propostes d’actuació plantejades en el PMU de Castellar del Vallès permeten canviar el 
repartiment modal dels desplaçaments de tal manera que s’aconsegueix assolir els objectius 
establerts pel PMU, és a dir una disminució anual del 1,74% de la quota modal del transport privat, 
un augment del 1,88% de la quota del transport públic i una disminució del 0,42% de la quota del 
transport no motoritzat.  

A més, el model de mobilitat plantejat és més eficient que el sistema actual ja que garanteix una 
millor competitivitat del sistema i permet una mobilitat més econòmica als ciutadans. En aquest 
sentit les actuacions del pla permeten reduir els costos externs del transport col·lectiu i del vehicle 
privat.  

Els resultats de l’avaluació ambiental del PMU de Castellar del Vallès, mitjançant l’eina de càlcul 
AMBIMOB, indiquen que s’assoleix els objectius ambientals establerts pel pla excepte el de les 
emissions de PM10. Per tal d’assolir aquest objectiu s’hauria de reduir casi un 32% dels 
veh·km/any dels que ja s’han proposat en aquesta alternativa. Per tant, a curt termini no seria 
viable desenvolupar actuacions o mesures que permetessin disminuir les emissions de PM10. No 
obstant, s’aconsegueix una millora dels nivells d’emissió del PM10 en relació a l’escenari 
tendencial, però queda lluny de l’objectiu ambiciós establert per al pla. En l’escenari del pla es 
preveu una reducció del 16,36% de les emissions actuals.  

El pla permet assolir l’objectiu de que el consum energètic sigui igual o inferior a 4.141 tep/any i 
que el consum de combustibles derivats sigui igual o inferior a 3.406 tep/any. S’aconsegueix reduir 
un 16,3% les emissions de CO2, passant de les 12.587 tCO2/any a les 10.526 tCO2/any a l’any 
2016, sent superior al valor objectiu de reducció fixat pel pdM. I quant a les emissions del NOx, el 
PMU comporta una millora significativa respecte la situació actual, en concret una reducció del 
33,9%.  
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Les propostes també permeten reduir les superacions dels valors límits d’immissió fixats per a 
cada zona sensibilitat del mapa de capacitat acústica i per a cada període horari. I són suficients 
per garantir l’objectiu de reduir l’accidentalitat en un 2,18% anual del accidents per cada 1.000.000 
veh·km i mantenir els valors baixos del nombre de víctimes mortals que actualment es registren. 




