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Resum
L’objectiu d’aquesta investigacié és comprovar si una analisi de la xarxa de mobilitat
sostenible a una escala superior als limits municipals és una eina util per assolir els objectius
climatics i ambientals. L’estudi identifica I'area que forma el subsistema urba de La Garriga i

analitza les xarxes de transport public i mobilitat activa de I'ambit.

L’analisi de la cobertura i oferta de la xarxa de transport public s’ha realitzat a través de la
sintetitzaci6 i sistematitzacié de les dades de mobilitat disponibles. Posteriorment, en el cas
de l'oferta de transport public s’ha fet us de programari SIG i Excel per al tractament de les
dades. L’analisi de la xarxa de mobilitat activa s’ha desenvolupat a través de treball de camp,

avaluant 'adequacié de la xarxa per a la mobilitat quotidiana.

L'estudi conclou que La Garriga articula un subsistema urba en el qual les xarxes de transport
public i mobilitat activa tenen reptes importants als quals cal donar resposta. La present
recerca identifica i categoritza les arees sense accés a la xarxa de transport public. També
es conclou que el nombre d’expedicions no és apropiat per satisfer les necessitats de la
poblacié del subsistema, especialment en els desplagaments transversals. Finalment, s’ha
demostrat que el subsistema constitueix un ambit de distancies curtes amb potencial per a la
mobilitat activa. Malgrat aquesta potencialitat, la infraestructura per a la mobilitat activa esta

concebuda per a I'is esportiu i de lleure, no per a la mobilitat quotidiana.

Paraules clau: subsistema urba; mobilitat sostenible; transport public; infraestructura ciclista.

Resumen
El objetivo de esta investigacion es comprobar si un analisis de la red de movilidad sostenible
a una escala superior a los limites municipales puede ser una herramienta de utilidad para
alcanzar los objetivos climaticos y ambientales. El estudio identifica el area que forma el
subsistema urbano de La Garriga y analiza las redes de transporte publico y movilidad activa

del ambito.

El analisis de la cobertura y la oferta de la red de transporte publico se ha realizado a través
de la sintesis i sistematizacion de los datos de movilidad disponibles. Posteriormente, en el
caso de la oferta de transporte publico se ha utilizado programario SIG i Excel para el
tratamiento de los datos. El analisis de la red de movilidad activa se ha desarrollado a partir

de trabajo de campo, avaluando la adecuacion de la red para la movilidad cotidiana.



El estudio concluye que La Garriga articula un subsistema urbano en el que las redes de
transporte publico y movilidad activa tienen retos importantes a los que hay que dar respuesta.
La presente investigacion identifica y categoriza las areas sin acceso a la red de transporte
publico. También se concluye que el numero de expediciones no es adecuado para satisfacer
las necesidades de la poblacion del subsistema, especialmente en los desplazamientos
transversales. Finalmente, se ha demostrado que el subsistema constituye un ambito de
distancias cortas con potencial para la movilidad activa. A pesar de esta fortaleza la
infraestructura para la movilidad activa ha sido concebida para el uso esportivo y de ocio, no

para la movilidad cotidiana.

Palabras clave: subsistema urbano, movilidad sostenible, transporte publico, infraestructura

ciclista.

Abstract

The aim of this research is to prove that an analysis of sustainable mobility infrastructure at a
bigger scale than the municipal delimitation is an effective tool to achieve the climate and
environmental objectives. The present study identifies the area that forms the urban
subsystem near La Garriga town and analyzes the public transport, walking and cycling

network in this area.

The analysis of the public transport network’s coverage and supply was conducted through
the synthesis and systematization of available mobility data, Subsequently, for the public
transport supply, GIS and Excel software were used to process the data. The analysis of the
cycling and walking infrastructure was conducted through fieldwork, assessing the network

suitability for everyday mobility.

Long story short, it can be concluded that La Garriga forms an urban subsystem in which the
public transport and the cycling and walking infrastructure have some important issues to
solve. The research identifies and categorizes the areas without access to public transport; it
also concludes that the number of expeditions are not appropriate for the needs of the
population of the subsystem, especially in the transversal movements. Finally, it has been
proved that the subsystem conforms a short distances area with potential for walking and
cycling. Despite of, the walking and cycling infrastructure is conceived for sport and leisure,

not for the daily mobility.

Key words: suburban system, sustainable mobility, public transport, cycling infrastructure.
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1. Introduccié i objectius

Davant un context marcat per 'emergéncia climatica és urgent adaptar i mitigar els efectes
d’aquest fenomen al territori. La mobilitat és un element indispensable per complir amb els
acords climatics. Aquest sector és el que més gasos d’efecte hivernacle va emetre I'any 2022

a Catalunya, representant el 32% de les emissions totals (Generalitat de Catalunya, 2024).

Per fer front aquesta situacioé i amb I'objectiu de revertir I'actual distribucié modal de I'ambit
d’estudi s’han aprovat diversos instruments de planificacié i gestié de la mobilitat. Els plans
de mobilitat existents majoritariament han considerat I'escala intermunicipal o altres de major
abast; analitzant el conjunt del Vallés o la totalitat de la Regié Metropolitana de Barcelona.
Aquest estudi parteix de la necessitat d’analitzar les xarxes de mobilitat sostenible a una

escala intermédia, a escala d'area funcional.

Durant les darreres décades el territori ha patit una gran transformacié de la seva configuracioé
funcional. El procés de suburbanitzacié i I'is del vehicle privat han estat factors claus
d’aquesta nova estructura territorial. Com a resultat s’observa la generacié i configuracié de

noves arees funcionals d’escala superior als termes municipals.

La manca d’analisi de les xarxes de mobilitat sostenible a escala de subsistema urba,
constitueix una forta limitacid per assolir els objectius de reduccié d’us del vehicle privat. A
mes, la falta de visio conjunta dona lloc a xarxes de mobilitat i politiques descoordinades, no
donant resposta a les necessitats de la poblacié. Especialment en un ambit d’estudi on la
mobilitat es caracteritza per un elevat us del vehicle privat, amb un index de motoritzacio

superior a la mitjana catalana i una quota modal del transport public reduida.

Aquesta elevada motoritzacié succeeix alhora que s’estableix la necessitat de reduir els
desplagaments realitzats amb vehicle privat, en un 10% I'any 2030. La voluntat; assolir una
mobilitat més eficient que permeti una millor vertebracié de la Regié Metropolitana de
Barcelona i contribueixi a un aire de millor qualitat. (Pla Estratégic Metropolita de Barcelona,
2023).

Davant el context descrit i la necessitat de les transformacions a impulsar, I'estudi planteja la

seguent pregunta de recerca:



L’analisi de les xarxes de mobilitat activa i transport public, a escala de subsistema urba, pot
resultar util per assolir una mobilitat sostenible?

Es a partir d’'aquesta pregunta de recerca que s’estableix I'objectiu general de I'estudi:
analitzar les xarxes de mobilitat activa i de transport public, a escala supramunicipal, al
subsistema urba de La Garriga.

Per assolir I'objectiu general es proposen un seguit dobjectius especifics que es

desenvolupen progressivament durant I'estudi:

e Definir 'abast del subsistema urba de La Garriga a escala municipal i de nucli de
poblacio

e Determinar si el nivell de cobertura i oferta de la xarxa de transport public dona
resposta a les necessitats de I'ambit d’estudi

e Mapificar els resultats relatius a la cobertura i I'oferta de la xarxa.

e |dentificar els camins i vials de connexié supramunicipals amb potencial per a la
mobilitat activa.

e Valorar 'adequaci6 per a la mobilitat quotidiana dels camins i vials delimitats.



2. Marc teoric

Durant les darreres decades i fins avui dia el territori ha estat subjecte a multiples
transformacions. Una d’elles ha estat la progressiva unié entre el camp i la ciutat. Aquest
procés s’ha accelerat a consequéncia de I'accés generalitzat a modes de transports moderns
i la suburbanitzacié. S’ha generat una integracio fisica i funcional del territori expandint la
ciutat a noves arees. L’expansié ha anat acompanyada de modes de vida més urbans aixi
com de I'obertura i la transformacié de I'estructura econdmica. S’ha produit un desbordament
dels limits administratius al mateix temps que el territori ha mantingut els seus limits existents.
(Nel‘lo, 2001).

La ciutat ha passat a ser un ambit social i funcional que té una identitat fisica i simbolica.
Aquesta no es limita a un terme municipal, ni tampoc a aspectes com la densitat poblacional

o la continuitat de les trames urbanes (Castaner, Vicente i Boix, 2000).

L’esmentada transformacié també ha comportat un canvi important dels fluxos sobre el
territori, reduint l'autocontencié dels municipis i modificant la forma en com aquests
s’estructuren. El resultat es manifesta amb la superacié dels limits municipals, un increment
de la urbanitzacié i la divisié de les necessitats quotidianes, els llocs de feina, entre altres,
fora dels mateixos termes municipals de residéncia (Masip i Roca, 2012). Es a dir, en una
mateixa area/ambit funcional trobem diversos nivells i unitats administratives les quals

pertanyen a nuclis de poblacié que varen tenir una major independéncia (Nel-lo, 2001).

A consequiéncia d’aquest fenomen es genera una disfuncié entre la ciutat real, la que respon
a les relacions funcionals, i aquella establerta per les divisions administratives, 'anomenada
ciutat legal (Castaner, Vicente i Boix, 2000). L'abast territorial de la ciutat s’amplia fora de

I'espai funcional tradicional i dels limits municipals (Castaner, et al, 2000).

Aquesta realitat suposa importants reptes relatius a aspectes funcionals i de sostenibilitat. La
reduccié de les densitats a les arees centrals metropolitanes ha anat acompanyada d’un
important consum de sol aixi com de la dispersié del poblament i un gran augment de la
mobilitat, la qual cada cop és més motoritzada. Per tal de donar-hi resposta es fa palesa la
necessitat de millorar I'oferta de transport public més enlla de la connexié amb els centres

metropolitans, donant resposta als fluxos interns (Nel-lo, 2001).

L’esmentat augment de la mobilitat ha suposat un increment de la distancia dels

desplagaments entre la feina i la residéncia, el qual posteriorment es trasllada al conjunt de



les funcions urbanes. En resposta a aquest context s’ha produit un augment de la velocitat
dels desplacaments. Aquest increment de la distancia sovint també ha generat la
impossibilitat de fer us de I'anar a peu com a mitja de transport, fent necessari la incorporacio
dels mitjans de transport mecanitzats. L’'increment de I'is del vehicle privat a banda de
modificar la interaccio entre el temps i 'espai també ha comportat canvis a les ciutats. Aquests
canvis son els que permeten a la ciutat estendre’s amb una major dispersié sobre el territori
(Miralles, 1997).

Aquesta nova realitat incrementa la necessitat de gestionar la mobilitat partint de I'escala

d’area funcional.

Amb l'objectiu d’atendre els canvis i reptes esmentats diversos autors han desenvolupat nous
conceptes per delimitar les ciutats reals existents. Les metodologies per a definir arees
urbanes i subsistemes urbans fan us de les dades relatives a la mobilitat laboral. Es considera
que aquest tipus de mobilitat té€ la capacitat de construir ambits funcionals i espais d’us
quotidia creant i consolidant les anomenades ciutats reals. L’Us de la mobilitat laboral com a
base d’estudi també és resultat de la manca de dades equivalents per al conjunt de municipis

de Catalunya (Castaner, Vicente i Boix, 2000).

Una de les propostes per a la definicié de les ciutats reals sén les arees de cohesié. Aquestes
parteixen de la cohesié com a aplicacié metodologica. S’interrelaciona la poblacié ocupada
resident i els fluxos de mobilitat generats pels llocs de treball localitzats entre dos municipis.
Per a determinar una area de cohesio s’estableix un llindar minim del 15%. Un municipi forma
part d’'una area de cohesi6 si un 15% de la seva poblacié ocupada fa desplagaments a un
altre municipi o un 15% dels seus llocs de treball localitzats pertanyen a persones d’un altre
municipi. A partir de I'esmentat llindar minim s’estableixen tres nivells de cohesié respecte al
nucli de I'area de cohesié: del 15 al 30% nivell minim; del 30 al 50% nivell mitja i de més del

50%, nivell maxim (Castafer, et al, 2000).

A consequiéncia del fort augment de la mobilitat experimentat les darreres décades la
metodologia descrita va augmentar el llindar minim per formar una area de cohesio fins al
20%. L’objectiu, tenir una representacié més ajustada a la realitat territorial i a les ciutats reals
(Castaner, et al, 2000).

A banda de les arees de cohesid, existeixen altres metodologies i estudis per a la definicid i
delimitacio dels sistemes i subsistemes urbans. Un d’aquests és el desenvolupat per Roca,

Marmolejo i Moix (2009) que s’explicara a I'apartat 4.2.



Davant aquest context, propi de I'ambit d’estudi, esdevé imprescindible analitzar la mobilitat
des d’'una perspectiva més amplia que el mateix municipi donant resposta a les necessitats i

demandes de I'area funcional de I'entorn de La Garriga.
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3. Metodologia

L’estudi s’estructura a partir de tres grans apartats. Aquests son: la definicié del subsistema
urba de La Garriga, I'analisi de la xarxa de transport public i I'analisi de la xarxa de mobilitat

activa.

3.1 Delimitacié del subsistema urba de la Garriga

La delimitacié del subsistema urba ha emprat el seglient procediment: s’ha realitzat una cerca
d’evidéncies relatives a la influéncia de la Garriga com a node estructurador del seu entorn.
Aquesta s’ha complementat amb una recerca bibliografica per a la identificacié d’arees
funcionals i sistemes urbans. S’ha fet us dels resultats obtinguts a partir de la metodologia de
Roca, Marmolejo i Moix (2009), ja que permet un major nivell de detall respecte d’altres
estudis com les arees de cohesio. Permet identificar subsistemes i protosistemes dins la
Regié Metropolitana de Barcelona. En canvi, els estudis relatius a les arees de cohesié
determinen que els municipis contigus a la Garriga formen part de I'area de cohesié de
Barcelona o no pertanyen a cap area de cohesid, sense maijor nivell de detall.

Malgrat fer Us de la metodologia de Roca, Marmolejo i Moix (2009) el present estudi detecta
limitacions. Aquestes es corresponen a la manca d’actualitzacié dels canvis administratius en
curs i I'is dels municipis com a unitat d’analisi. Amb I'objectiu de corregir les limitacions

detectades s’ha desenvolupat el segient procediment:

D’'una banda, s’han actualitzat els resultats de la metodologia de Roca, Marmolejo i Moix
(2009) per tal de donar resposta a la realitat territorial de I'ambit.

D’altra banda, s’ha constatat que I'is dels municipis com a base territorial d’analisi pot donar
lloc a petites disfuncions. Posteriorment, s’ha estudiat la proximitat dels nuclis de poblacié als
caps de municipi. Els termes municipals de Canoves i Samalus i Les Franqueses del Vallés,
adjacents a la Garriga, estan formats majoritariament per petits nuclis de poblacié disseminats
i urbanitzacions a excepcié dels caps de municipi (Corré d’Avall i Canoves) i el nucli de
Bellavista, contigu a Granollers.

Aquesta realitat sovint genera que els habitants hagin de desplagar-se a un altre nucli o
municipi proper per satisfer les seves necessitats quotidianes. En el cas de les Franqueses
del Valleés s’observen les seguents unitats de poblacié (no s’inclouen els poligons industrials):
Corré d’Avall, cap de municipi; Corré d’Amunt, Llerona, Can Suquet, Can Baldich, Marata,
Bellavista, Milipins, Els Gorgs i la Sagrera. (Idescat, 2020). Amb relacié al municipi de
Canoves i Samalus aquest esta format per les unitats de poblacié de Samalus, Ca 'Esmandia;
Canoves, cap de municipi; Canoves Residencial, Can Sebastianet, Can Volart, el Mirador del

Montseny, la Parellada i la Rosaleda. (Idescat, 1989).
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Donada la manca de dades dels fluxos de mobilitat desagregats per entitats de poblacid, s’ha
analitzat la distancia quilométrica entre els diferents nuclis de poblacio i els caps de municipi
més propers. L'objectiu: determinar el cap de municipi de referéncia. El calcul de la distancia
entre els nuclis de poblacio i Canoves, Corré d’Avall, caps de municipi, i la Garriga s’ha dut a
terme a través de I'eina Google Maps.

Cal destacar que en el cas de les Franqueses del Vallés les entitats de la Sagrera i Bellavista
no s’han analitzat, ja que aquestes tenen continuitat urbana amb Corr6 d’Avall i en el cas de
Bellavista també amb Granollers. Respecte a Canoves i Samallus tampoc s’han considerat
les entitats de Canoves Residencial i La Parellada (Ajuntament de Canoves i Samalus, 2022)

ates el criteri de continuitat respecte al cap de municipi.

3.2 Analisi de la xarxa de transport public
S’apliquen metodologies diferents per a I'analisi de la cobertura i I'oferta de la xarxa. A

continuaci6 es detalla el procediment emprat.

3.2.1 Analisi de la cobertura de la xarxa de transport public

Amb l'objectiu d’obtenir dades relatives al grau de cobertura de la xarxa de transport public a
I'ambit d’estudi s’ha fet Us d’eines de geoprocessament amb programari SIG. Cal esmentar
que s’ha estudiat la cobertura de la xarxa sobre les edificacions en sol urba i urbanitzable
delimitat, excloent aixi les edificacions disseminades en sol no urbanitzable i aquelles en sdl
urbanitzable no delimitat. L’analisi de la cobertura de la xarxa de transport public del
subsistema s’ha dut a terme a partir de dues metodologies diferents (analisi segons la variable
distancia i a la variable temps, en minuts). Les dues analisis tenen una part metodologica
conjunta. Aquesta es correspon a I'obtencio de les edificacions en sol urba i sol urbanitzable
delimitat del subsistema urba. Per obtenir 'esmentada capa s’ha fet Us de la capa
d’edificacions de la topografia territorial de 'NCGC per I'any 2022, la capa de divisions

administratives del mateix ens i la capa de classificacio del sol del MUC.

.. Tagamanent

> d Génoves | Samaliis

PV P 'Ametils del Valé

rAmetia del Valis |

les Franqueses del Vallds |

Figura 1: En ordre: capa d'edificacions, topografia territorial de I''CGC; limits administratius, ICGC i capa de
classificacio del sol, MUC.
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En primer lloc, s’ha realitzat una seleccid per atributs a la capa de classificacio del sol del
MUC. S’han seleccionat aquells ambits en sol no urbanitzable o en sol urbanitzable no
delimitat i s’han eliminat. Aquesta accié ha generat una capa amb els ambits que es volen
analitzar. Tot seguit, s’ha retallat la capa d’edificacions amb la capa obtinguda anteriorment a
partir de I'eina de geoprocessament “cortar” generant una nova capa amb les edificacions
situades en sol urba o urbanitzable delimitat. Posteriorment, s’ha retallat |la capa d’edificacions
pel territori del subsistema urba’ a través de I'eina “cortar”, obtenint aixi la capa desitjada.

D’ara endavant anomenada “edificacions a analitzar”.

Per a l'analisi de la cobertura en metres a les parades o estacions de la xarxa de transport
public s’han seguit els llindars establerts pel Pla de Mobilitat del Vallés (Generalitat de
Catalunya, 2021). En primer lloc, s’han digitalitzat les parades d'autobus i les estacions
ferroviaries del subsistema a través d’'una capa vectorial de punts. Una vegada digitalitzats
s’han generat dues capes d’area d’influéncia mitjangant I'eina de geoprocessament “buffer”.
Els llindars per a I'elaboracio de les dues capes de buffer sén els seglents: respecte a les
parades d’autobus s’estableixen 500 metres de cobertura i amb relacié a les estacions
ferroviaries es tenen en consideracié 1000 metres d’influéncia (Generalitat de Catalunya,
2021). Posteriorment, s’ha fet us de I'eina “Disolver” per tal de crear una sola capa amb el
conjunt de I'ambit cobert. Tot seguit, s’ha tornat a fer servir I'eina Cortar per tal de tallar la
capa d’edificacions a analitzar amb l'area coberta delimitada pels buffers. Finalment, es
procedeix a fer una “Unién” entre la capa resultant del procés anterior i la de limits
administratius. Aquesta accio ens permet determinar a quin municipi se situa cada edjificacio.
Obtenint dades del conjunt de les edificacions en sol urba o urbanitzable delimitat cobertes
per les parades de la xarxa de transport public i desagregades per municipis. Per tal de
determinar aquell sector no cobert s’ha fet Us de I'eina “Diferencia” entre la capa d’edificacions
a analitzar i la capa de I'ambit cobert. A continuacié per les dues capes, ambit cobert i ambit
no cobert, s’ha creat un nou camp a la taula d’atributs a través de I'eina “calculadora de
campos”. Seguidament, s’ha generat un camp en nombres decimals i s’ha calculat I'area de
totes les edificacions. Tot seguit, s’ha exportat al programari Excel la taula d’atributs
d’aquestes dues capes. Finalment, per tal de facilitar 'analisi s’ha realitzat un grafic i un mapa

amb les dades obtingudes.

Respecte a la metodologia emprada per a I'obtencié de les dades de cobertura en funcié de

la variable minuts destacar que s’ha considerat una velocitat a peu de 4 km/h. S’ha elaborat

' Criteri utilitzat per a la delimitacié del territori pertanyent als municipis de Canoves i Samalus i les Franqueses
del Vallés: es ressegueix el limit de la subconca del Congost i del cami de Llerona a Samalus.
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una translaciéo de metres a minuts a partir de la creacié de quatre grups amb els seglents
llindars: 0 @ 333 m, <5 min; 333 m a 666 m, de 5a 10 min; 666 m a 1000 m, de 10 a 15 min;
+ 1000 m, > 15 min.

A partir d'una capa vectorial de punts, préviament digitalitzada, s’han generat arees
d’influéncia per a cadascun dels llindars establerts (333 m, 666 m, 1000 m) a través de l'eina
de geoprocessament buffer. Aixi doncs, s’han creat 3 noves capes, per a cadascun dels
lindars. Posteriorment, s’ha procedit a retallar amb I'eina “cortar” cadascuna d’aquestes
capes amb la capa “edificacions a analitzar”. Aquest pas ha generat capes que contenen totes
les edificacions del llindar maxim: per exemple la capa de 333 m a 666 m, 5 a 10 minuts,
conté totes les edificacions situades entre els 0 metres a les parades de la xarxa fins als 666
metres. Per tal de resoldre aquesta situacié s’ha fet Us de I'eina de geoprocessament
“diferencia” (per les capes amb llindars de 666 metres, de 1000 metres i la del conjunt de les
edificacions) generant capes que tan sols inclouen les edificacions que els pertoca segons el
llindar minim i maxim establert per cadascun dels grups.

Posteriorment, per cadascuna de les quatre capes, s’ha fet servir I'eina “Union” amb la capa
de limits administratius per tal d’incorporar les dades referents als termes municipals.
Finalment, d’igual manera que en la metodologia anterior s’ha creat un nou camp a la taula
d’atributs per tal de calcular I'area de les edificacions i s’ha exportat la taula al programari

Excel per al tractament de les dades.

3.2.2 Analisi de I'oferta de la xarxa de transport public

S’han recopilat i sistematitzat les dades d’oferta de serveis de les diferents linies de transport
public que connecten els municipis i/o nuclis de poblacié de I'ambit d’estudi. Posteriorment,
s’assigna l'oferta de les linies de transport public a les relacions entre municipis i/o nuclis de
poblacié?. L’assignacio de I'oferta de serveis no inclou les freqiiéncies relatives al bus urba
de festa major de 'Ametlla del Vallés ni al servei de bus escolar entre Tagamanent - Figaro-
Montmany i la Garriga.

Finalment, els resultats obtinguts s’han mapificat i relacionat amb la variable pes poblacional.

3.3 Analisi de la xarxa de mobilitat activa
L’analisi de la xarxa ha seguit dos procediments diferenciats. D’una banda, s’han identificat
aquells desplacaments entre municipis i/o nuclis de poblacié amb capacitat per realitzar-se

en modes actius, delimitant els camins i vials de connexi6 existents. D’altra banda, s’analitzen

2 Per ampliar la informacio de les linies de transport public i les seves expedicions vegeu annex 2
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els camins tenint en compte la seva adequacié per a la mobilitat quotidiana d’acord amb els

requisits establerts pel Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023).

3.3.1 Identificacié de les relacions entre municipis i/o nuclis de poblacié amb capacitat
d’us per a la mobilitat quotidiana.

La bicicleta és un mitja de transport molt competitiu en aquells desplacaments amb una
distancia inferior als 8 quildbmetres. L’objectiu 1.3 de I'Estratégia Catalana de la Bicicleta
estableix que s’han d’interconnectar aquells poligons d’activitat econdmica i/o arees urbanes
a una distancia inferior als 10 quilometres (Ribas, Palomo i Tomas, 2019). Donant resposta a
aquestes directrius s’han considerat els 10 quildbmetres com el llindar per determinar quines
relacions entre municipis i/o nuclis de poblacié tenen la capacitat de satisfer part de la mobilitat
a través de modes actius®. A banda dels municipis i nuclis del subsistema urba s’ha considerat
I'analisi del poligon Mas Dorca donada la seva discontinuitat amb el nucli urba de '’Ametlla
del Vallés i la seva rellevancia per I'elevada concentracié d’empreses. Les distancies entre
les arees estudiades s’han determinat a partir de I'eina Google Maps seguint camins naturals
i/o historics* en linia amb I'establert a I'Estratégia Catalana de la Bicicleta. En aquells casos
en qué la connexid més directa es realitza a través de carreteres, sense infraestructura
segregada, s’ha determinat [l'itinerari alternatiu més directe. Es el cas de les relacions: La
Garriga - L’Ametlla del Vallés, La Garriga - Samalus i La Garriga - Els Gorgs.

Finalment, els camins i vials delimitats s’han digitalitzat i mapificat.

3.3.2 Analisi de la xarxa d’acord amb els condicionants per la mobilitat quotidiana
Amb I'objectiu de determinar en quin grau la xarxa de mobilitat activa existent pot esdevenir
una alternativa competitiva i comode al vehicle privat s’ha seguit el seglient procediment: en
primer lloc, considerant la Guia de recomendaciones para el disefio de infraestructura ciclista
(Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, 2023) s’ha recollit un seguit de
condicionants i requisits per a la infraestructura ciclista supramunicipal pensant en I'dptica de
la mobilitat quotidiana®. A més, s’ha fet Us de la categoritzacié descrita per I'esmentat
document. L'objectiu és definir el grau d’adequacié de la xarxa per a la mobilitat quotidiana.
Aquesta categoritzacié aporta informacio de les caracteristiques fisiques i I'estat dels camins
i vials a partir de la creacio de categories de la AalaF.

Posteriorment, tenint en compte els elements anteriorment mencionats s’ha elaborat una fitxa

de treball de camp® estructurada a partir de les seglents variables d’analisi: categoritzacio

3 Taula resum amb els resultats de les distancies entre municipis i nuclis a I'annex 3.

4 Més informacio de la delimitacio dels camins i vials a I'annex 4.

5 Resum dels condicionants i requisits establerts pel Ministerio de Transportes Movilidad i Agenda Urbana (2023)
a l'annex 5.

6 Fitxes de treball de camp per cadascuna de les relacions analitzades. Vegeu annex 6

15



dels camins i vials, amplada, pendent, seguretat percebuda, estructures, senyalitzacio,
il-luminacio, integracid paisatgistica, vegetacioé i ombra, ferm, transit i control d’accessos,
arees de descans i altres observacions.

Aquest document permet categoritzar i sintetitzar la informacié de cadascuna de les relacions
analitzades. A partir de les fitxes de treball de camp es du a terme I'analisi de la xarxa de
mobilitat activa determinant si I'actual infraestructura pot ser considerada una alternativa util,

comode i practica al vehicle privat.
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4. Delimitacio de I’abast del subsistema urba

4.1 Context i evidéncies de la centralitat de la Garriga

Aquest capitol recull un seguit d’estudis i evidéncies territorials que reflecteixen la influéncia i
capacitat de la Garriga per estructurar el territori del seu entorn proper. Aixi mateix,
considerant aquestes evidéncies i d’acord amb els estudis realitzats préviament es delimitara

'abast de I'ambit funcional a I'entorn de I'esmentat municipi.

Aquesta delimitacio parteix de la definicid de la ciutat com a aquell territori estructurat a partir

de la seva area funcional. Tal com afirma Nel-lo (2001) es

‘parteix de la definicié de l'espai urba com una xarxa de relacions. En efecte, la
mobilitat de les persones, el moviment de les mercaderies i els fluxos d’informacio
teixeixen xarxes sobre el territori, tot integrant espais que, com déiem, no tenen ben

sovint continuitat fisica”. (p. 27)

El Pla Territorial Metropolita de Barcelona defineix la Garriga com a subpolaritat comarcal.
Aquesta categoria referent a I'estructura nodal de la Regié Metropolitana de Barcelona
defineix el municipi com una ciutat externa dels continus urbans amb capacitat per estructurar
el territori del seu entorn (Generalitat de Catalunya, 2010).

Les evidéncies de la Garriga com a centre d’una area d’influéncia també s’expressen a través
de les delimitacions de les arees postals de Catalunya. Aquesta divisio territorial reconeix 4
arees postals al Vallés Oriental: Granollers, Caldes de Montbui, Mollet del Vallés i la Garriga.
Aquesta darrera inclou municipis propers del nord del Valles Oriental i del sud d’'Osona
(Ascon, 1975).

A més, I'any 1991 La Garriga es va definir com a centre d’'una area de treball amb un llindar
minim d'autocontencié del 50%. Aquesta area esta formada pels municipis de 'Ametlla del

Vallés, Bigues i Riells i Figar6-Montmany. (Castafer, Gutiérrez i Vicente, 1995).

Amb relacié a 'ambit sanitari la Garriga, és definida com a centre de I'area basica de salut de
I'esmentat municipi formada pels termes municipals de 'Ametlla del Vallés, Figar6-Montmany,
Tagamanent i Aiguafreda. Aquesta divisi6 administrativa i territorial és la utilitzada pel
departament de salut a I'nora d’organitzar I'atencié primaria (Generalitat de Catalunya,

2025a). Pel que respecta a I'ambit educatiu, cal destacar que els municipis de Figaro-
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Montmany i Tagamanent no disposen d’institut propi, els instituts de referéncia es situen a La

Garriga (Consell Comarcal Vallés Oriental, 2024).

Finalment, I'estudi de Roca, Marmolejo i Moix (2009) referent a la identificacié de subsistemes
i subcentres a la Regié Metropolitana de Barcelona també reconeix la influéncia de la Garriga

sobre el seu entorn.

4.2 Metodologia per a la identificacié de subsistemes de Roca, Marmolejo i Moix (2009)
La delimitacié del subsistema urba de la Garriga definida per Roca, Marmolejo i Moix (2009)
s'utilitzara de base per al present estudi pels motius esmentats a la metodologia.’

La major part de la literatura cientifica existent ha considerat la mobilitat laboral com un
element basic per tal de delimitar I'abast dels sistemes i subsistemes urbans.

L’'us d’aquest tipus de mobilitat es deu a dos motius: d’'una banda, permet delimitar aquell
territori que forma una area funcional de residéncia i treball. D’altra banda, és de les poques
variables amb dades del conjunt del territori, ja que aquesta prové de dades censals
(Castanier, et.al, 2000).

La metodologia de Roca, Marmolejo i Moix (2009) emprada per a la delimitacié del territori
que forma el subsistema es basa en la mobilitat laboral, és a dir, en I'analisi de la relacio lloc
de residéncia - lloc de treball.

Aquesta metodologia t¢ en consideracié els seglients quatre criteris: (1) condicions
d’estructura, els subcentres han de tenir la capacitat d’estructurar el territori metropolita a
través de sistemes urbans policéntrics. (2) Condicions de maxima interaccié. Es manifesta
que els sistemes urbans han d’estar formats per municipis amb un nivell d’interacci6 elevat.
(3) Condicions d’autocontenci6. S’estableix que per a considerar-se sistema urba s’ha de
complir amb un minim del 50% d'autocontencié®. En cas de tenir una autocontencié menor
es considera que aquests municipis necessiten altres centres externs. (4) Condicié de massa
critica. Necessitat de tenir un minim de 5.000 LITL®, llocs de treball localitzats, per ser
considerat subsistema urba (Roca, Marmolejo i Moix, 2009).

A partir dels condicionats anteriorment descrits la metodologia emprada per 'esmentat estudi
es basa en els resultats de la funcié del valor d’interaccié entre dos municipis (IVij). La funcié
considera els fluxos de commute (fij i fji), la poblacié ocupada resident al municipi (REP) i

els llocs de treball localitzats (WP) (Roca, Marmolejo i Moix, 2009).

" Veure apartat 3.1, explicacié metodologica de la delimitacié del subsistema urba de La Garriga.
8 Un minim del 50% de la poblaci6é ocupada del subsistema treballa al mateix.
9 El subsistema ha de disposar d’un minim de 5.000 llocs de treball dins de I'ambit.
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Figura 2: Funcio del valor d’interaccié (Roca i Moix, 2005 al document Roca, Marmolejo i Moix, 2009)

Per tal de definir els subsistemes es formen grups de municipis, anomenats protosistemes,
adherint els municipis metropolitans a aquell municipi amb el qual tenen el valor maxim
d’interaccio. El protosistema es considera tancat si el centre del sistema té el seu valor maxim
d’interaccié amb un dels municipis que pertany al mateix protosistema. Una vegada tancats,
els protosistemes tan sols es consoliden si hi ha continuitat entre els municipis que en formen
part. Finalment, els subsistemes urbans s’assoleixen quan els protosistemes tenen una
autocontencié minima del 50% i un minim de 5.000 llocs de treball localitzats. En cas que un
protosistema no assoleixi aquests barems es fusiona amb el protosistema amb el que té un

major nivell de relacié (Roca, Marmolejo i Moix, 2009).

Els resultats obtinguts a partir de I'estudi de Roca, Marmolejo i Moix (2009) ens mostren que
La Garriga constitueix el centre d’'un subsistema urba format pels seguents 5 municipis:

Aiguafreda, 'Ametlla del Vallés, Figar6-Montmany, la Garriga i Tagamanent.

4.3 Delimitacié definitiva de I’abast del subsistema urba

La delimitacio del subsistema urba definida per Roca, Marmolejo i Moix (2009) parteix de dues
limitacions: la manca d’actualitzacié als canvis administratius en curs a I'ambit d’estudi i I'is
dels municipis com a divisié administrativa. Per tal de corregir aquestes limitacions es
proposen un seguit d’ajustaments per donar resposta a la realitat territorial de I'ambit i

actualitzar els resultats als canvis administratius.

Amb relacié als canvis administratius en curs, el present estudi exclou Aiguafreda del
subsistema urba de La Garriga. Aquesta decisio es fonamenta en el fet que la metodologia
de Roca, Marmolejo i Moix (2009) fa us de I'ambit funcional metropolita de Barcelona com a
base d’estudi per aplicar la metodologia. El municipi d’Aiguafreda deixara de formar part de
I'ambit metropolita i passara a ser part d’Osona integrant-se a la Catalunya Central. La
Generalitat de Catalunya a data 18 de febrer del 2025 ha aprovat el projecte de llei que n’ha
de permetre el canvi administratiu. Aquest es produeix posteriorment al vistiplau de la
comissioé de delimitacio territorial de la Generalitat. Entre els motius justificatius per al canvi
comarcal d’Aiguafreda en destaquen 'elevada vinculacid, a partir de la mobilitat laboral, amb
els municipis d’Osona. A més, el municipi forma part de I'adscripcié eclesiastica de Vic aixi

com a diversos consorcis i mancomunitats amb municipis del sud d’Osona. Finalment, cal
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destacar que la ciutadania d’Aiguafreda va expressar aquesta voluntat de canvi comarcal a

la consulta realitzada al municipi (Generalitat de Catalunya, 2025b).

Amb relacié a I'iis dels municipis. Els resultats relatius a I'analisi dels nuclis de poblacio™®,
desenvolupats pel present estudi, mostren que la urbanitzacié Els Gorgs i el nucli de Samalus
es troben més propers a la Garriga que al seu cap de municipi. En el cas de Samalus
s'observen diverses evidéncies que reafirmen aquesta major relacié del nucli amb la Garriga.
En primer lloc, existeix documentacio historica la qual determina que el nucli de Samalus va
pertanyer al domini reial de la Garriga fins a 'any 1380. A partir d’aquell moment Samalus va
passar a formar part de Canoves (Enciclopédia Catalana, 1991). A més, cal destacar que
actualment I'tinica linia d’autobus del nucli, la linia 426, comunica Samalus amb la Garriga.
En canvi, Canoves disposa de diverses linies d’autobus que el comuniquen amb Cardedeu i
Granollers (Sagalés, s.d.)

Finalment, cal destacar el fet que les subconques hidrografiques presents al territori divideixen
el terme municipal de Canoves i Samalus en dos. D’'una banda, s’observa que Samalus
pertany a la subconca del Congost, de la qual forma part la Garriga. D’altra banda, el nucli de
Canoves i les seves urbanitzacions associades pertanyen a la subconca del Mogent,
desembocant a la Roca del Vallés i travessant el terme municipal de Cardedeu (Consorci
Besos Tordera , 2024).

Considerant els resultats i les evidéncies anteriorment descrites s’inclou el nucli de poblacié
de Samalus i la urbanitzacié Els Gorgs al subsistema urba de La Garriga. Aquest esta format

pels seglients municipis i nuclis de poblacié*:

Municipis i nuclis de poblacio! del
subsistema urba de La Garriga.

Ametlla del Vallés, I

Els Gorgs* (Les Franqueses del Vallés)

Figar6o-Montmany

Garriga, la

Samalus* (Canoves i Samalus)

Tagamanent

Taula 1: Delimitacio definitiva dels municipis i nuclis de poblacié que formen el subsistema urba de La Garriga.

0 Per ampliar la informacid relativa als resultats de la distancia dels nuclis de poblaciéo amb Canoves, Corro
d’Avall i la Garriga vegeu annex 1
! Representats a la taula amb el segiient simbol: *
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5. Diagnosi territorial i de la mobilitat del subsistema urba

5.1 Diagnosi territorial
Situat al nord del Vallés Oriental i travessat longitudinalment pel riu Congost, el subsistema
urba de La Garriga esdevé un ambit de transicié i comunicacié entre 'esmentada comarca i

Osona. Es poden distingir dues unitats clarament diferenciades des del punt de vista fisic.

“La zona nord, no pas de caracteristiques vallesanes, a l'eixida del coll del Congost,
ben muntanyenca geologicament presenta una gran riquesa i complexitat d’elements
[...]. La zona del sud presenta l'estructura tipica del Valles Oriental, amb les seves

valls i torrenteres que s’ondulen suaument.” (Enciclopédia Catalana, 1991, p. 190)

L’ambit nord dels termes municipals de la Garriga, Samalus i 'Ametlla del Vallés i dels
municipis de Tagamanent i Figar6-Montmany es caracteritza per ser un ambit contigu entre
els espais naturals de Gallifa-Cingles del Berti i el Montseny, pertanyents a la Xarxa Natura
2000 (Generalitat de Catalunya, s.d.-a). Els limitats espais amb pendents suaus, generats pel
riu Congost, sén travessats per nombroses infraestructures que connecten el Pirineu, Osona
i el Valles amb Barcelona. Alguna d’aquestes son I'autovia C-17 Barcelona - Ripoll aixi com
la linia de ferrocarril R3 L’Hospitalet de Llobregat - Puigcerda inaugurada 'any 1875 en el seu
tram entre les Franqueses del Vallés i Vic (Enciclopédia Catalana, 1991). A més, dins d’aquest

limitat espai s’hi localitzen els municipis de Figaré-Montmany i Tagamanent.

En canvi, 'ambit sud del subsistema format pel nucli dels Gorgs i el sud dels termes de
I'Ametlla del Vallés, La Garriga i Samalus esta situat a la plana del Vallés amb pendents de
menor envergadura. Respecte als usos del sol hi predomina el mosaic agroforestal combinat

amb urbanitzacions disperses i poligons d’activitat economica.

Amb relacié a la qualificacié del sol urba s’'observa un predomini dels habitatges aillats, en
especial a 'Ametlla del Valles i a Tagamanent. En aquests municipis el percentatge
d’habitatges aillats respecte del total del sol urba se situa per sobre del 80%. El percentatge
de sol qualificat de nucli urba i urba tradicional és molt reduit o inexistent com en el cas de
Tagamanent. En canvi, a la Garriga, municipi amb més pes poblacional, el sol urba amb
qualificacié d’urba tradicional i de nucli antic té un major pes superant el percentatge de sol

d’habitatges aillats i en filera. (Generalitat de Catalunya, s.d.-b)

S’identifiquen espais monofuncionals d'Us industrial i de serveis de superficie considerable.

Aquests es concentren de forma majoritaria als termes municipals de la Garriga i 'Ametlla del
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Vallés. La Garriga disposa de 36,69 hectarees amb qualificacié industrial i 3,87 ha amb
qualificacié de serveis. Aquests sectors se situen al sud del municipi en poligons d’activitat
econdmica amb continuitat amb el nucli urba. A 'Ametlla del Vallés s’hi identifiquen 9,26 ha
industrials i 4,47 ha amb qualificacio de serveis. Aquests espais es corresponen principalment
al Centre comercial Sant Jordi, més proper al nucli urba, i als poligons d’activitat economica,

contigus a l'autovia C-17, Montguit i Mas Dorca. (Generalitat de Catalunya, s.d.-b).

El subsistema urba té una poblacidé de 28.751 habitants. La poblacié es distribueix
principalment en dos municipis: La Garriga, amb 17.305, i L’Ametlla del Vallés, amb 9.462
habitants. A una escala poblacional inferior trobem el municipi de Figaré-Montmany amb
1.188 veins i veines (ldescat, 2024).

Finalment, el subsistema urba inclou el municipi de Tagamanent i els nuclis de Samalus i Els
Gorgs. Aquest municipi i nuclis de poblacié tenen un pes poblacional molt més reduit amb
una poblacié d’entre 200 i 300 habitants.

Nuclis de poblacié i municipis Poblacié (habitants)
La Garriga 17.305
L’Ametlla del Vallés 9.462
Figar6-Montmany 1.188
Tagamanent 339
Samalus 253
Els Gorgs 204
Total Subsistema urba 28.751

Taula 2: Poblacio del subsistema urba. Dades dels municipis (Idescat, 2024), els Gorgs (Idescat, 2020) i
Samalus (Idescat, 1989).
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5.2 Diagnosi de la mobilitat

L’estudi de mobilitat de BigData del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (2025)
disposa de dades relatives als fluxos de mobilitat entre municipis o agrupacions d’aquests.
Aquestes s’obtenen a partir de les dades de telefonia mobil dels residents a Espanya.

El present estudi ha analitzat els desplagaments realitzats els seglients dies: dimecres 23
d’octubre, dissabte 26 d’octubre i diumenge 27 d’octubre del 2024. El dia 23 d'octubre s’ha
escollit en ser un dia laborable de tardor, a mitjan de setmana i amb un cert periode de temps

entre festius. L’objectiu: poder obtenir dades representatives de la mobilitat de 'ambit d’estudi.

Es detecten dues limitacions respecte a les dades. D'una banda, els municipis de
Tagamanent i Figar6-Montmany queden integrats a una area amb altres municipis adjacents
de fora el subsistema. Aquesta situacié es dona atenent el criteri de representativitat i és
consequéncia del reduit pes poblacional d’aquestes poblacions. D’altra banda, no es
disposen de dades desagregades per cada nucli de poblacié. A consequéncia d’aquesta
situacié tampoc es poden considerar els nuclis de poblacié de Samalus i els Gorgs, ja que
queden agregats al seu terme municipal amb altres nuclis de fora el subsistema urba.

Derivat de les limitacions esmentades tan sols es consideren les dades de mobilitat relatives
als desplagcaments entre els dos nuclis del subsistema amb major pes poblacional: la Garriga

i ’Ametlla del Vallés.

Origen/Desti 23 octubre 2024 26 octubre 2024 27 octubre 2024
(laborable) (dissabte) (diumenge)

La Garriga - L’Ametlla del 6.182 5.218 4.610

Valles

L’Ametlla del Vallés - La 6.341 4978 4718

Garriga

Nombre de desplagaments | 12.523 10.196 9.328

en ambdues direccions

Percentatge de 22,02% 23,65% 22,79%
desplagaments de la
relacio sobre el total de
desplagaments de la
Garriga

Taula 3: Nombre de desplagaments relatius a la relacié 'Ametlla del Valles - La Garriga els dies 23, 26 i 27
d’octubre del 2024. Font: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (2025).

Es pot observar com durant un dia laborable es realitzen 12.523 desplacaments en ambdds
sentits entre 'Ametlla del Vallés i La Garriga, un 22,02% del total. S’observa com el nombre
de desplagcaments entre ambdds municipis es redueix els dissabtes pero el seu pes relatiu
augmenta. El diumenge es detecta una disminucié del 25,5% dels fluxos respecte als

desplacaments en dia laborable.
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Aquestes dades confirmen la forta relacié entre ambdds municipis. Per contextualitzar,
aquestes dades superen als desplagaments de la relacié La Garriga — Granollers, amb 6.563
desplagaments, i tripliquen amb escreix els de la relacié La Garriga — Barcelona, amb 3.033

desplagaments. (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, 2025).

En tots els dies analitzats, laborables i cap de setmana, se supera el llindar del 20% establert
per la metodologia de les arees de cohesi¢'?. Cal destacar que s’estan considerant les dades
del conjunt dels desplagcaments i no pas les dades dels fluxos laborals propies de la

metodologia de Castarier, et.al (2000).

Respecte a l'index de motoritzacié s’observa que el conjunt de municipis supera la mitjana
catalana de 638,06 vehicles cada mil habitants. S’observa com aquells municipis amb major
proporcio de sol urba amb qualificacié de nucli antic, urba tradicional i amb estacio ferroviaria
tenen els valors més baixos del subsistema. Es el cas de La Garriga i Figar6-Montmany amb
730,09 i 767,50 vehicles cada mil habitants respectivament. Els municipis de 'Ametlla del
Vallés i Tagamanent tenen un index de motoritzacid més elevat de 919,31 en el cas de
I'’Ametlla i de 950,58 a Tagamanent, a punt d’assolir el valor de 1000 vehicles per cada 1000

habitants. (Diputacié de Barcelona, 2023)

La quota modal del transport public per al conjunt de l'area de Granollers és del 10%.
Respecte als desplacaments interurbans en modes actius al Vallés, cal destacar que 'anar a
peu representa del 3 al 5% dels desplagcaments considerant les dades de I'enquesta de
mobilitat en dia feiner, TEMEF. Agafant de referéncia les mateixes dades la bicicleta
representa I'1% d’aquesta tipologia de desplacaments (Generalitat de Catalunya, 2021).
L’area de Granollers inclou la totalitat dels municipis i nuclis de poblacié del subsistema urba
de la Garriga. Cal destacar que el percentatge d’us del transport public pot ser menor en
I'ambit d’estudi donat que I'area de Granollers inclou tot els desplagcaments del seu continu
urba. Aquest ambit disposa de major oferta de transport public i densitats de poblacié més

elevades.

D’acord amb les dades, es pot afirmar que ens trobem amb una mobilitat fortament
motoritzada. Davant aquesta realitat el present estudi es proposa analitzar les xarxes de
transport public i mobilitat activa a escala del subsistema urba. La voluntat: identificar les
mancances per reduir I'actual motoritzacié de I'ambit i impulsar un model de mobilitat que doni

resposta als reptes climatics i de cohesié social.

12 Explicacié de la metodologia de les arees de cohesio a I'apartat 2
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6. Analisi de les xarxes de transport public

Respecte a les xarxes de transport public del subsistema aquestes es caracteritzen pel
predomini del servei d’autobus a excepcié de la relacié La Garriga - Figar6-Montmany. Les
principals millores aplicades per aquesta tipologia de serveis fan referéncia a una major
cobertura de la xarxa i a 'augment de l'oferta. Aquestes millores permeten incrementar els
possibles usuaris dels serveis i reduir el temps de desplagcament, derivat d'una major
freqiéncia de pas (Generalitat de Catalunya, 2006). Per tal de donar resposta a I'objectiu

plantejat s’analitzara la cobertura i I'oferta de la xarxa de transport public.

6.1 Cobertura de la xarxa

Els resultats obtinguts ens permeten determinar el nivell de cobertura del subsistema urba.
En primer lloc, s’analitza la cobertura en metres de la xarxa de transport public sobre els
municipis i nuclis de poblacié de 'ambit. En segon lloc, s’analitza el nivell de cobertura de la
xarxa considerant la variable “minuts” oferint informaci6 més detallada d’aquesta. Cal
destacar que en ambdds casos es descriuen i analitzen els resultats acompanyats d’un grafic
relatiu al percentatge de sol analitzat cobert en el primer cas o segons minuts d’accés a la
xarxa en el segon cas. L'analisi s'acompanya d’un mapa per a determinar quins son aquells

ambits amb major necessitat d’increment de la cobertura de la xarxa.

Cobertura de les edificacions en sol urba i urbanitzable delimitat per
municipis i/o nuclis de poblacié

100%
90%
80%
70%
60%
50%
B No cobert
40%
H Cobert
30%
20%
10%
0%

Figar6-Montmany Samaluis Tagamanent la Garriga I'Ametlla del Els Gorgs
Vallgs

%

Municipis i nuclis de poblacio
Elaboracié propia. Dades: ICGC i MUC

Figura 3: Percentatge de cobertura de la xarxa de transport public per municipis i nuclis de poblacié del subsistema
urba. Elaboracié propia.
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Els resultats mostren que el nivell de cobertura del transport public a Figar6-Montmany i
Samalus és total o de quasi el 100% del sol analitzat. Amb relacié a Tagamanent s’observa
un nivell de cobertura del 77,5%, I'area descoberta es correspon principalment a I'ambit
industrial paral-lel a la C-17. A la Garriga s’observa una cobertura del 75,1%, queden fora de
larea d’influéncia de la xarxa I'ambit sud dels poligons industrials del municipi, el sector
comercial del moble al nord i la urbanitzacio Els Tremolencs al nord-oest del terme municipal.
L’Ametlla del Vallés, malgrat ser el segon municipi de 'ambit en termes poblacionals disposa
d’un baix grau de cobertura amb tan sols un 40,9% de s0l analitzat cobert. S’observa com les
arees sense cobertura es corresponen a urbanitzacié de baixa densitat i amb qualificacié
d’habitatges aillats. Aquests sectors son els nuclis de Santa Creu i el Serrat de 'Ametlla. Cal
destacar també la reduida cobertura del poligon industrial Mas Dorca tot i disposar de parada
d’autobus. Finalment, en el cas dels Gorgs succeeix quelcom similar, la urbanitzacié disposa
de parada de bus, perd la cobertura de 'ambit és de tan sols d’un 17%. Aquesta situacio és

generada pel fet que les edificacions sovint estan situades a més de 500 metres de la parada

de transport public.

cobertura de la xarxa

de transport public \
I Amb cobertura
[ sense cobertura

Figaré-Montmany

Figura 4: Cobertura de la xarxa de transport public del subsistema urba de la Garriga sobre les edificacions en sol
urba i urbanitzable delimitat. Font: ICGC, MUC. Elaboracio propia. Sistema de referéncia ETRS 89/ UTM 31N
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Respecte al temps d’accés a peu a les parades de transport public utilitzant la variable
minuts s’han obtingut els segients resultats:

Cobertura de la xarxa de transport public per minuts i municipis/nuclis

de poblacio
0,6 2,4
100%
) 3,7 ||
90% 14,9
0% 29,8 s
9.4 ’
70%
29,3
14,7
60%
28,5
m > 15 min
& 50%
24,2 10-15 min
5-10min
40% .
m<5min
43,0
30%
20%
10%
0%
Samalus Figaré-Montmany la Garriga Tagamanent Els Gorgs I'Ametlla del
Vallés

I : Municipis i nuclis de poblacié
Elaboracid propia. Dades: ICGCi MUC

Figura 5: Percentatge de cobertura de la xarxa de transport public per municipis sobre edificacions en sol urba i
sol urbanitzable delimitat segons els minuts d’accés a la xarxa i els municipis i nuclis de poblacio.

Es pot observar com els nuclis de Samaluds i Figar6-Montmany disposen d’un elevat
percentatge del territori analitzat a menys de cinc minuts o de cinc a deu minuts caminant de
la xarxa. Aquesta situacié es deu majoritariament a la reduida extensié del sol urba i
urbanitzable delimitat dels municipis.

Amb relacié a la Garriga es pot observar que un 82,7% de les edificacions analitzades es
troben a menys de 10 minuts a peu d’alguna parada de la xarxa.

L’extrem sud del poligon d’activitat econdmica el Congost, el sector SATI i la urbanitzacio els
Tremolencs, al nord-oest del municipi, es troben de 10 a 15 minuts caminant d’'una parada de
transport public. Destaquen també part dels barris d’habitatges unifamiliars de Can Poi i Can
Vilanova al sector est del terme municipal. El 2,4% de territori analitzat a més de 15 minuts a
peu es correspon a la resta dels Tremolencs.

27



A Tagamanent s’observa un predomini de la poblacié a menys de 5 minuts a peu de la xarxa,
un 44,2% de les edificacions totals del municipi. Respecte al 9,4% del territori de 10 a 15
minuts de la xarxa aquest es correspon a Santa Eugénia del Congost. El 17,9% a més de 15
minuts es correspon a dos ambits discontinus de la trama urbana.

D’una banda, el poligon d’activitat economica El Rieral al nord del municipi, delimitat per la C-
17 i el riu Congost. D’altra banda, es localitza el camping Avenco contigu al terme municipal
d’Aiguafreda. Respecte a la urbanitzacié Els Gorgs es pot observar com bona part de les
edificacions tenen un elevat temps d’accés a la xarxa, el llindar de 10 a 15 minuts representa

un 42,8% de I'ambit. Un 43% de les edificacions es troben entre 5 i 10 minuts de la xarxa.

L’Ametlla del Vallés és el municipi amb un major percentatge de territori amb un alt temps
d’accés. Un 41,8% de I'ambit analitzat es troba a més de 10 minuts caminant d’'una parada
de transport public i un 27,1% a més de 15 minuts.

Cal destacar que bona part del poligon d’activitat economica Mas Dorca es troba dins del
lindar de 10 a 15 minuts caminant de la xarxa. Finalment, cal destacar que bona part de

I'ambit a més de 15 minuts d’'una parada es correspon a la urbanitzacio del Serrat de I'’Ametlla.

cobertura a la xarxa PN

de transport public k

B <5 min
5-10 min
10-15 min

I > 15 min

Samaltis

&

&

il

T s
A

V) ok 3

Tagamanent

0
\acclvo\‘cs“?,‘,) *
g ¢ s &

Figaré-Montmany

Figura 6: Cobertura de la xarxa de transport public per municipis sobre edificacions en sol urba i sol urbanitzable
delimitat per minuts. Elaboracié propia. Font: ICGC i MUC. Sistema de referéncia ETRS 89/ UTM 31N
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A partir de I'analisi s’arriben a les seguents conclusions. En primer lloc, els nuclis antics i els
centres dels municipis presenten una bona cobertura de transport public. En segon lloc,
s’identifica una necessitat de millora de la cobertura de la xarxa de transport public en aquells
ambits d’urbanitzacié dispersa que avui dia no disposen de parada de transport: el Serrat de
'Ametlla i els Tremolencs. En tercer lloc, es detecten nuclis que malgrat disposar de parada
de transport public el seu temps d'accés a peu fins a aquesta és massa elevat: cas dels Gorgs
i el poligon d’activitat econdmica Mas Dorca. Finalment, s’observa la necessitat d'incrementar
la cobertura dels poligons d'activitat econdmica del subsistema, el poligon el Rieral a
Tagamanent, 'esmentat Mas Dorca i els poligons garriguencs del Congost i el sector sud de

Can Terrers.

6.2 Oferta de transport public

L’analisi de I'oferta de transport public ens permet identificar dues realitats amb diferéncies
molt significatives. D’una banda, les relacions longitudinals seguint I'eix del Congost tenen
una bona oferta de transport public tot i el seu reduit pes poblacional. Alguns exemples sén
el cas de Figar6-Montmany amb 29,5 freqiiéncies els dies laborables; Tagamanent, amb 10
circulacions diaries o el cas dels Gorgs amb 204 habitants i 31 circulacions els dies laborables.
Aquestes expedicions formen part de linies de major abast i comuniquen els esmentats
municipis entre ells i amb capitals de comarca, Granollers i Vic, aixi com amb la ciutat de
Barcelona. Malgrat aquesta situacid, cal destacar que la relacid Figar6-Montmany -
Tagamanent tan sols disposa de 6,5 frequéncies' donat que tan sols és coberta per uns pocs
serveis de la linia 406.

D’altra banda, les relacions transversals del subsistema presenten una oferta de serveis molt
reduida els dies laborables i inexistent el cap de setmana (cas de les relacions Samalus - La
Garriga i 'Ametlla del Vallés - La Garriga). Aquesta elevada diferéncia entre les circulacions
que comencen i acaben dins del subsistema i el vertebren de manera transversal esdevé una

mostra de la manca d’una diagnosi i gestié conjunta de la mobilitat de I'ambit.

Relacions municipis/ Circulacions laborables Circulacions dissabte | Circulacions diumenges i
nuclis subsistema festius

La Garriga - L'Ametlla del 5(4 + 1 a demanda) 0 0

Vallés

La Garriga - Figaro- 29,5* 25 24,5*

Montmany

La Garriga - Tagamanent 10 5 4

Figar6-Montmany - 6,5* 2,5* 2,5*

Tagamanent

'3 Mitjana de les circulacions per ambdds sentits
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Relacions municipis/
nuclis subsistema

Circulacions laborables

Circulacions dissabte

Circulacions diumenges i
festius

La Garriga - Els Gorgs

31

18

17

La Garriga - Samalus

1 (a demanda)

0

0

L’Ametlla del Vallés - pol. 17,5* 5,5% 3,5%
Ametlla Park/ Mas Dorca
L’Ametlla del Valles - nuclis 6 (sentit Granollers) 0 0

del sud (Can Reixac)

Taula 4: Oferta de serveis de transport public per relacié entre municipis i nuclis. Font: (Sagalés, s.f.) i (Rodalies
de Catalunya, s.d.). *mitjana de les circulacions per ambdéds sentits.

En referéncia a I'oferta de serveis a ’Ametlla del Vallés hi ha dos elements a destacar. D’una
banda, el poligon d’activitat econdmica Mas Dorca disposa d’'una mitjana de 17,5 circulacions
per sentit els dies laborables, una oferta relativament bona en comparacio a altres indrets de
caracteristiques similars. D’altra banda, destacar que les sis expedicions que connecten el
nucli urba de 'Ametlla del Vallés amb les urbanitzacions i els nuclis de poblacié del sud del
terme municipal tan sols permeten la comunicacié en direccié Granollers. Es detecta, per tant,
una manca d’oferta en els nuclis discontinus del municipi.

El nombre de serveis entre la Garriga i L'Ametlla del Vallés es considera del tot insuficient
donat que entre ambdds municipis es realitzen 12.523 desplagaments diaris (Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible, 2025). Davant aquest important volum de desplagaments
tan sols es disposa de 4 circulacions més una a demanda la qual dona servei al centre
comercial Sant Jordi. Per contextualitzar aquesta limitada oferta la linia 416 compta amb 31
circulacions els dies laborables (Sagalés, s.f.) que donen resposta a 15.024 desplagaments
entre La Garriga i els municipis de les Franqueses del Vallés, Granollers, Montmeld i
Montornés del Vallés. (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, 2025).

A partir de les dades esmentades s’extreu una proporcié d’'una circulacid cada 484,65
desplagaments. Aplicant la proporci6 als desplagaments entre La Garriga i 'Ametlla del Vallés
hauria d’haver-hi entre 25 i 26 circulacions diaries per sentit en dies laborables.

Respecte al recorregut de les linies i donada la rellevancia del centre comercial Sant Jordi
com a pol generador i atractor de mobilitat es proposa que el conjunt o una major part de
serveis realitzin parada al centre comercial. Aquesta variacié del recorregut suposa un reduit
augment del temps de trajecte respecte de la ruta actual, 1 minut direccié La Garriga i 2 minuts

direccié 'Ametlla del Vallés.

Davant la manca d’oferta de transport public i amb voluntat d'incrementar les arees cobertes
per la xarxa ambdds municipis han presentat iniciatives per a la creacié d’'un bus urba.
Aquestes majoritariament han estat concebudes per donar resposta a les arees delimitades

pels limits municipals. Una d’aquestes iniciatives és el bus urba de festa major de 'Ametlla,
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el 347, o les propostes de creacio d’'un bus urba o bus a la demanda a la Garriga, presents
en 4 dels 6 programes electorals de les darreres eleccions municipals. Propostes les quals

de forma majoritaria tan sols contemplen I'ambit intern del municipi.

Respecte a la relacié entre La Garriga i el nucli de Samalus servida per la linia 426 aquesta
ofereix servei especialment als desplacaments per radé d’estudis. Circula els dies lectius
escolars. Malgrat aquest fet, I'horari de I'inica circulacié no esta coordinat amb les hores
d’inici i final de l'activitat educativa. Aquesta expedicié va i torna de manera consecutiva fet
que no permet la possibilitat de desplagar-se (anar i tornar) en transport public entre els nuclis
durant el mateix dia. Es proposa adaptar els horaris d’aquesta expedicié per ser a La Garriga
abans de les 8:00, hora d’inici dels instituts, i sortir de la Garriga cap a Samalus a les 15:00,

ja que els instituts finalitzen a les 14:30.

Es conclou que l'actual oferta de transport public no dona resposta a les necessitats de
mobilitat de I'ambit, especialment en aquelles connexions transversals. Les xarxes de
transport public estructuren el territori de manera molt centralista servint a les relacions amb

les capitals de comarca (Granollers, Vic) i Barcelona.
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Taula 5: Nombre de serveis de les relacions entre municipis i nuclis de poblacié en dia laborable. Pes poblacional
dels municipis i nuclis de poblaci6. Elaboracid propia. Dades: Idescat (1989), (2020) i (2024), Sagalés (s.d) i
Rodalies de Catalunya (s.d). Sistema de referéncia ERTS 89 UTM 31N.
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7. Analisi de les xarxes de mobilitat activa

7.1 Condicionants i requisits de la xarxa per a la mobilitat quotidiana

Les xarxes ciclistes donen resposta a diversos possibles usos: I'esportiu, recreatiu o I'is
quotidia. L’Us de la xarxa ciclista per a la mobilitat quotidiana requereix de condicions de la
infraestructura concretes. En aquest sentit, la connexié directa, la seguretat percebuda, els
paviments i els pendents tenen una elevada importancia. En menor mesura es considera que
la xarxa ha de ser coherent i atractiva (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
2023).

La xarxa ciclista esta composta per diferents tipologies d’infraestructura ciclista urbana i
interurbana. Amb relacié a la infraestructura interurbana, objecte d’analisi, s’estableix la

seguent categoritzacio en funcié de les caracteristiques i dels usos:

A) Carretera amb velocitat elevada: Circulacié de vehicles motoritzats a velocitats

elevades, amb marques viaries al marge i a I'eix. No aptes per la mobilitat quotidiana.

B) Carretera calmada: pavimentades amb marques als marges, compartides amb

vehicles motoritzats i aptes per la mobilitat quotidiana.

C) Pistes bici i carrils bici segregats: pavimentades, amb amplada superior als 2 metres i

ferm regular. Apte per la mobilitat quotidiana.

D) Camins amb ferms regulars: Sense pavimentar, ferm regular i amb amplada superior

als 2 metres. Compartida amb vianants. No apte per la mobilitat quotidiana.

E) Camins sense ferms regulars: Sense pavimentar, amb ferms irregulars amb amplada

superior als 2 metres. Compartida amb vianants. No apte per la mobilitat quotidiana.

F) Senders: amplada inferior als 2 metres. Compartida amb vianants. No apte per la

mobilitat quotidiana.

En I'ambit interurba es destaca que la tipologia C i B pot servir per a la mobilitat quotidiana.
De manera similar es destaca que les tipologies D, E i F poden servir com a complement a
desplagaments de mobilitat quotidiana sempre que aquestes tinguin pavimentacio i no es
vegin afectades per la formacié de tolls (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, 2023).
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c Pistas-bici. sendas ciclables
cariles-bici segregados

Figura 7: Categoritzacié dels camins i vials establerta per el (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, 2023).

7.2 Delimitacié de les relacions amb potencial per a la mobilitat activa

A partir de l'analisi dels resultats per a la identificacié de les relacions amb potencial per a la
mobilitat activa s’observa que el subsistema urba de la Garriga constitueix un ambit de
distancies curtes. El 56% de les possibles relacions de 'ambit sén inferiors al llindar dels 10
quilometres.

Si no es considera el municipi de Tagamanent aquest percentatge s’incrementa fins al 65%.
Cal emfatitzar que es consideren aptes algunes de les relacions entre municipis amb major

pes poblacional com és el cas de La Garriga - L’Ametlla del Vallés.

A partir dels resultats obtinguts i tal com s’explica a la metodologia es delimiten els camins i
vials que es proposa analitzar. Aquests camins i vials sén els que configuren la xarxa per a la

mobilitat activa a escala supramunicipal existent al subsistema urba™.

"4 La definicio dels camins i vials, tal com s’ha explicat a la metodologia, segueix els camins historics i naturals
existents, vegeu annex 4.
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Xarxa de camins i infraestructura
per a la mobilitat activa
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Figura 8: Xarxa de camins i vials per a la mobilitat activa objecte d'analisi. Elaboracio propia. Sistema de referéncia
ERTS 89 UTM 31N.

7.3 Analisi de 'adequacié de la xarxa existent per a la mobilitat quotidiana
Els resultats obtinguts a partir del treball de camp han permés identificar diversos elements a

considerar respecte als camins i vials de connexié del subsistema.

S’observa que la xarxa existent no és apte per a la mobilitat quotidiana a excepcio dels vials
entre Figar6-Montmany — Tagamanent i Els Gorgs — Mas Dorca. La resta d’infraestructura
presenta trams o conjunts de vials i camins que no compleix amb els requisits per considerar-

se apte per a la mobilitat quotidiana’®.

El ferm de la xarxa es caracteritza per paviments terrossos. Aquests son considerats de
qualitat mitjana per a aquesta tipologia de mobilitat. Tot i el predomini d’aquests paviments
també s’observen ferms bituminosos, d’alta qualitat, en certs trams i predominants al cami
entre Figar6-Montmany i Tagamanent. La xarxa presenta altres tipologies de paviment com

el de formigd, considerat bo, o el panot, considerat dolent per a la mobilitat quotidiana.

5 Per ampliar la informacio, vegeu annex 5
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Es detecta preséncia de senyalitzacié d’informacio i orientacio en la majoria dels vials.
Respecte a la senyalitzacio vertical aquesta és present en quasi tots els camins i vials a
excepcio de La Garriga — Els Gorgs i Samalus — Els Gorgs. La senyalitzaci6 esta centrada al
lleure, I'ts esportiu i els vehicles motoritzats. El cami entre Figaré-Montmany i Tagamanent

és I'excepcié amb senyalitzacio vertical, horitzontal i d’informacié pensada pels modes actius.

La il-luminacié és parcial o inexistent dificultant I'is dels vials i els camins per a la mobilitat

quotidiana. En alguns dels camins i vials la il-luminacié s’acaba en canviar de terme municipal.

Cap estructura menys la present a la relacié entre La Garriga i L’Ametlla del Vallés compleix

els requisits establerts pel Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)'6.

Pel que respecta al transit els diferents camins i vials presenten caracteristiques diverses: la
relacié entre 'Ametlla del Vallés i el PAE Mas Dorca presenta el tram amb major transit
motoritzat. Aquest fet impedeix el pas dels modes actius amb condicions de seguretat. La

resta de trams presenten un transit moderat o baix.

Amb relacié als controls d’accés s’identifiquen al cami entre Figar6-Montmany i Tagamanent
i als camins d’accés al PAE Mas Dorca des de la Garriga i els Gorgs, perd tan sols en un

sentit de circulacio al terme municipal de 'Ametlla del Vallés.

No s’identifiquen arees de descans significatives a excepcié del cami entre la Garriga i
Samalus i la relacié de Figar6-Montmany a Tagamanent amb preséncia de mobiliari urba. La
xarxa existent no disposa d’espais d’ombra significatius exceptuant els recorreguts paral-lels

al riu Congost.

Els elements que generen inseguretat es corresponen al pas de vehicles aixi com a la manca
de visibilitat i il-luminacié. Es destaca que al tram final del cami entre la Garriga i els Gorgs
es produeix una discontinuitat entre el cami i la vorera del municipi. Aquesta situacio obliga a
passar per una carretera molt transitada en un tram de 50 metres, trencant la seguretat i

confort.

Finalment, amb relacié al pendent aquest és baix o moderat en la practica totalitat dels

recorreguts. El present estudi considera que aquests pendents son assumibles gracies a

6 Més informacio a 'annex 5
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'aparicié de bicicletes eléctriques i VMP. El tram amb major pendent de la xarxa s’identifica

entre el Riu Congost i la carretera N-152 a l'itinerari entre el PAE Mas Dorca i els Gorgs.

Per una banda, es conclou que malgrat la potencialitat del territori per satisfer les necessitats
de mobilitat quotidiana en modes actius la xarxa actual no dona resposta a les necessitats de
la mobilitat activa. Els camins i vials existents a excepcio del cami entre Figar6-Montmany i
Tagamanent no sén aptes per aquests desplagcaments i estan orientats als usos esportius i

de lleure.

Per altra banda, la manca d’'una analisi conjunta d’aquests itineraris ha generat discontinuitats
que dificulten I'is quotidia d’aquests camins i vials. Aquestes discontinuitats s’expressen en
aspectes com la il-luminacié en tan sols un terme municipal, els canvis de ferms, controls
d’accessos a tan sols un dels accessos dels camins o amb I'esmentat cas de l'itinerari entre

la Garriga i els Gorgs.
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Figaré-Montmany -

Moltbona. Velocitat limitada a

No compleixamb els

Camins i vials de Integracié Ferm (valoracid .
—— Categoritzacio Pendent Seguretat percebuda Estructures Senyalitzaci6 Il-luminacié paisatgistica i per a la mobilitat Transiti controld'accessos Arees de descans
ombra quotidiana)
Transit molt reduit. Control d'accessos
Vertical, horitzontali Parcial (entre Santa Bituminés i parcial a través de pilones automatiques |Preséncia de

C/B Baix . d'informacié. Senyalitzacié Eugenia del Congosti Ombra abundant |formigé (moltbo/ |(tram Figaré - Santa Eugénia del bancs i mobiliari
Tagamanent 20km/h requeriments " . L N
especifica per a modes actius |Tagamanent) bo) Congost). Preséncia reductors de urba
velocitat
La Garriga - Figaro- Baix, petitstrams |Moderada (proximitatC-17i No compleixamb els Verticali d'informacié. N s Sense transit motoritzat a excepcié d'un
8 8 E/F P b ) . P . . No Ombra abundant |[Terrds (mitja) 3 - p No
Montmany moderats pas per passos inundables) requeriments Orientada al lleure i esport petittram amb transit molt reduit
Bona. Poc espai durant Sense espais
La Garriga - Baixambdos P . Informacié i orientacio. P Terros i formigd . L .
, D l'encreuament amb vehicles - L No d'ombra s Transit reduiti sense controld'accessos |Si
Samalus trams moderats i Centrada allleure i l'esport o (mitja/bo)
motoritzats significatius
Bona. Excepcid darrer tram .
) ) PR h Sense espais R . .
La Garriga - Els £ Baix entre elfinaldelcamiil'accés |Nocompleixambels No dlombra Terros, tramsen  |Transit molt reduiti sense control No
Gorgs ala Garriga. Tram per requeriments o malestat (mitja) [d'accessos
- significatius
carretera amb elevat transit
Transit moderat/baix. Control d'accés en
. . Es detecten aspectes a Verticalid'informacié. Parcial (alterme Esdetectaombra | . N N .
La Garriga - Mas Baixambuntram | . . L Bitumindsiterrds [un dels sentits tan sols en un dels Paral-lelalriu
B/C/D millorar respecte a la - Orientada al lleure i als municipalde les altram paral-lelal N , L
Dorca moderat . L . . . N . (molt bo / mitja) accessos alcami, alterme municipalde |Congost.
il.luminacid i pas de vehicles vehicles motoritzats Franqueses delVallés) riu Congost N
l'Ametlla del Valles
Es detecten aspectes a
. P Compleixamb els Vertical (descolorida), . . Bituminds, L
. millorar respecte al pas de ) R S L Parcial (alterme Sense espais L N Transit moderat. Sense control
La Garriga - ) . requeriments. Ascensor |Horitzontali d'informacio. L , . formigo iterros , L.
\ N B/D Moderat vehiclesil'enllag ambels ) X 5 L municipal de lAmetlla del |d'ombra . d'accessos. Preséncia de reductorsde |No
L'Ametlla delVallés S avariat, tan sols hi ha Senyalitzaci6 orientada als N L (moltbo, boi )
carrils bici, ja dins els , ) Vallés) significatius R velocitat.
- escales. vehicles motoritzats. mitja)
municipis
Manca de visibilitat, velocitat Vertical, Horitzontali . . . Transit moderat a excepcid deltram
, R . . A . L, ) o Parcial (delnucli de Sense espais . L ) B L
L'Ametlla del Valles Baix, petits trams |elevadaidarrertrames d'informacié. Senyalitzacié N Bituminds i panot. |d'accés a Mas Dorca amb transit elevat.
A/B/C . . - . A l'Ametlla del Valles a Can |d'ombra . . No
- Mas Dorca moderats considera insegur (carretera orientada als vehicles Reixac) significatius (moltboidolent) |Sensecontrold'accessos. Presenciade
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. ) ] U — Sense espais i - o
Samalus - Els D Baix, petits trams Molt bona Informacid i orientacié. No dlombra Terros i formigd No es detecta transit. Sense control No. Presencia
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Baixambtram . Verticaliinformacio i . . Transit moderat/baix. Controld'accés en
. Bona. A millorar el pas de . . L, Parcial (alterme Sense espais L 3
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B/C vehicles ala carretera . . ) municipalde les d'ombra . . L No
Dorca amb pendent o o requeriments vehicles motoritzats, el lleure N o (moltboidolent) |accessosalcami, alterme municipalde
compartidailail-luminacié . Franqueses delVallés) significatius , R
elevat il'esport. l'Ametlla del Vallés

Taula 6: Sintetitzacio dels resultats de I'analisi dels camins i vials a partir de les fitxes de treball de camp.
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8. Conclusions

L’estudi conclou que la Garriga €s un municipi amb capacitat d’estructurar el seu entorn
proper. Constitueix el centre d’'un subsistema urba caracteritzat per una elevada motoritzacio
de la seva mobilitat. Aquest ambit esta constituit pels municipis de 'Ametlla del Vallés, Figaré-

Montmany, la Garriga, Tagamanent aixi com els nuclis de poblacié dels Gorgs i Samalus.

L’estudi de les xarxes de transport public i mobilitat activa d’aquest ambit ha permés extreure

les seglients conclusions:

L’analisi de la cobertura de la xarxa de transport public a una escala superior als termes
municipals ha permeés definir i categoritzar aquells ambits amb mancances d’accessibilitat a
la xarxa. Aquests es poden classificar en: ambits d’urbanitzacié dispersa que avui dia no
disposen de parada de transport public: el Serrat de 'Ametlla i els Tremolencs. Nuclis amb
parada de transport public perd amb un temps d'accés a peu massa elevat: els Gorgs i PAE
Mas Dorca. Poligons d'activitat econdmica amb manca de cobertura: el Rieral a Tagamanent

i els poligons garriguencs del Congost i el sector sud de Can Terrers.

Amb relacio a I'oferta s’observa com la manca de visié conjunta de la mobilitat del subsistema
urba ha donat lloc a una oferta de serveis molt centralista la qual dona servei a les relacions
amb les capitals comarcals i el municipi de Barcelona. Les connexions longitudinals, seguint
el riu Congost, presenten un bon nivell d’oferta mentre que les connexions transversals son
molt precaries o inexistents en el cas dels caps de setmana. Aquesta situacid es fa
especialment evident a la relacio entre La Garriga i 'Ametlla del Vallés amb aproximadament
6.000 desplacaments diaris per sentit i tan sols 5 expedicions. La manca de visi6é conjunta es
manifesta també en la manera com els Ajuntaments han intentat donar resposta a aquesta
reduida oferta entre ambddés municipis. S’han presentat iniciatives de bus urba o bus a
demanda sempre servint als territoris de dins els limits municipals. Una proposta de bus urba
amb una visid supramunicipal entre els dos municipis i amb frequéncies elevades podria

proporcionar solucions a part de la manca d’oferta, fent viables les iniciatives presentades.

L’analisi de la xarxa de mobilitat activa existent permet concloure que malgrat la potencialitat
del territori per a la mobilitat quotidiana, la infraestructura existent no és adequada per a
aquest tipus de mobilitat. Ens trobem amb una xarxa de camins i vials pensats per al lleure i
la practica esportiva, a excepciéo de la relacié entre Figar6-Montmany i Tagamanent. El

subsistema urba constitueix un ambit de distancies curtes on el 56% de les possibles relacions
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entre municipis i/o nuclis tenen potencial per a la mobilitat activa. L’analisi dels camins i vials
ha permés detectar mancances derivades de la falta de visi6 conjunta dels itineraris del
subsistema. La discontinuitat d’elements com la il-luminacid, el ferm, el control d’accessos o

la discontinuitat de la mateixa infraestructura en sén exemples ben significatius.

D’acord amb l'anteriorment descrit es conclou que l'analisi de les xarxes de mobilitat
sostenible a escala de subsistema urba s’ha mostrat una eina util per a detectar mancances

i elements de millora que permetin assolir els objectius de reduccié d’us del vehicle privat.

Es destaca la necessitat de continuar el present estudi concretant possibles propostes i
solucions mantenint I'escala d’analisi de subsistema urba. Finalment, es destaca la necessitat
de considerar les seguents limitacions de cara a futures investigacions.

D’una banda, la manca d’estudis recents per a la identificacié de subsistemes urbans en un
territori en constant transformacioé suposa en si mateixa una limitacié que pot afectar a la
delimitacio dels subsistemes urbans i les ciutats reals.

D’altra banda, la manca de dades recents del conjunt de la mobilitat, laboral i no laboral,
desagregades per municipis i nuclis de poblacié impossibilita I'aplicacié de les metodologies
per a la delimitacié d’arees funcionals i no permet elaborar una diagnosi amb profunditat de

la demanda i necessitat d’oferta de transport public.
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10.

Annexos

Annex 1: Distancia quilométrica dels nuclis de poblacié de les Franqueses del Vallés i

Canoves i Samalus respecte als seus caps de municipi i la Garriga

Nucli de poblacio / Corré d’Avall Canoves la Garriga
Urbanitzacié

Llerona 2,3 km 9,9 km 4,4 km
Corré dAmunt 5,5 km 5,6 km 8,4 km
Milpins 2,2 km 9,7 km 7,5 km
Marata 3,8 km 8,9 km 6,7 km
Els Gorgs 4,6 km 8,7 km 3,5 km
Can Baldich 2,9 km 10,4 km 3,7 km
Can Suquet 6,6 km 3,8 km 9,7 km
Samalus 9,6 km 5,0 km 3,7 km
Ca 'Esmandia 8,5 km 2,7 km 10,5 km
Can Sebastianet 12,0 km 2,0 km 10,1 km
El Mirador del Montseny 10,9 km 1,0 km 9,7 km
La Rosaleda 10, 9 km 0,7 km 8,8 km
Can Volart 13,3 km 2,4 km 11,1 km

Taula 7: Distancia en kilometres entre els nuclis de poblacio, Corré d'Avall, Canoves i la Garriga. Elaboracio

propia. Font: Google Maps.
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Annex 2: Informacié de l'oferta de transport public del subsistema per linies de
transport
Linia Municipis Classificacio Circulacions Circulacions Circulacions Primera Darrera
subsistema servits laborable dissabte diumenges i expedicio | expedicio
festius
340 L’Ametlla del Interurbana 8 sentit Sant sentit Sant 6:19/ 20:34/
Granollers - Valles Feliu: 5; Feliu: 3; 7:16 21:15
Sant Feliu sentit sentit
de Codines Granollers:6 | Granollers: 4
347 Festa L’Ametlla del Urbana - - - - -
Major de Vallés
'Ametlla del
Valles
348 Servei L’Ametlla del Urbanal/Interu | sentit Sant - - 7:00/ 19:34/
urba Valles rbana Feliu: 10; 7:27 20:05
I'Ametlla - sentit
Granollers Granollers:
9
406 La Garriga - Interurbana 10 linia 407 linia 407 6:01 20:59
Granollers - Figar6-Montmany (Figaro:
Vic - Tagamanent sentit
Granollers
6;
sentit Vic; 7)
407 Tagamanent - Interurbana linia 406 5 4 Dissabte | 20:41
Granollers - Figar6-Montmany (Figaro 3) (Figaro: 7:48;
Vic - La Garriga - Els sentit Diumeng
Gorgs Granollers 3; | e: 9:43
sentit Vic; 2)
416 La La Garriga - Els Interurbana 31 13 13 6:40 21:35
Garriga - Gorgs
Montornées
del Vallés
424 L’Ametlla del Urbana 4 - - 9:31/ 18:32/
L’Ametlla - Vallés - La 9:48 19:49
La Garriga Garriga
425 L’Ametila del Urbana 1 (lectius - - 9:58/ 9:58/ 9:45
L’Ametlla - Vallés - La demanda temporada 9:45
La Garriga Garriga escolar)
426 Samalus - La Interurbana a 1 (lectius - - 10:15 10:15
Samalus - Garriga demanda temporada
La Garriga escolar)
Bus escolar | Tagamanent - Bus escolar 2 0 0 7:23 14:30
Figar6-Montmany
- La Garriga
R3 La Garriga - Interurba 23 22 22 5:58/ 23:28/
L’Hospitalet Figar6-Montmany 5:51 22:52
de Llobregat
-La Torde
Querol

Taula 8: Taula de sintesi de I'oferta de transport public del subsistema urba per linies de transport. Elaboracié
propia. Font: Sagalés (s.d.) i Rodalies de Catalunya (s.d.).
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Annex 3: Quilometres entre els municipis i els nuclis de poblacié del subsistema urba

La Garriga L’Ametlia del Figaro- Tagamanent Els Gorgs Samalus Poligon
Valles Montmany I’Ametlla Park -
Mas Dorca
La Garriga X 2,8/4,6*" 6,5 9,1 3,1 3,7/48 6,3
L’Ametlla del 2,8/4,6* X 9,3 (per la 11,9 (per la 4,5 (per la 6,6 / 8,6* 54
Valles Garriga) Garriga) Garriga) (per la
Garriga)
Figar6- 6,5 9,3 (per la X 2,8 9,6 (per la 9,7/10,3* 12,8 (per la
Montmany Garriga) Garriga) (per la Garriga)
Garriga)
Tagamanent 9,1 11,9 (per la 2,8 X 12,2 (per la 12,1/ 12,7* | 15,4 (per la
Garriga) Garriga) (per la Garriga)
Garriga)
Els Gorgs 3,1 4,5 (per la 9,6 (per la 12,2 (per la X 43 45
Garriga) Garriga) Garriga)
Samalus 3,7/4,8* 6,6 / 8,6* 9,7/10,3* 12,1/ 12,7* 43 X 8,1 (pels
(per la (per la (per la Gorgs)
Garriga) Garriga) Garriga)
Poligon 6,3 54 12,8 (per la 15,4 (per la 4,5 8,1 (pels X
FAmetila Park - Garriga) Garriga) Gorgs
Mas Dorca

Taula 9: Taula resum de la distancia quilomeétrica entre municipis i nuclis de poblacié del subsistema urba.
Elaboracio propia. Font: Google Maps. En groc les distancies inferiors a 10 kilometres i en verd les inferiors als 8

kilometres.

17 «gn primer lloc, les distancies mesurades seguint les carreteres locals. En segon lloc, la distancia mesurada

per camins i vials amb transit reduit.
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Annex 4: Delimitacio dels camins considerats en I’analisi de la xarxa de mobilitat activa.

Relacio

Descripci6

La Garriga - Samalus

Seguint el cami ramader de Puiggraciés o també anomenat dels Cingles. Aquest
cami ramader surt de la Garriga des de la ronda del Carril i arriba fins al nucli de
poblacié de Samalus travessant el bosc del Malhivern (Miralles, Queralt, Sala, 2002)
i enllagant amb el cami de Samalus.

A banda del cami analitzat la relacié entre el municipi de la Garriga i el nucli de
Samalus també és coberta per la carretera de Samalus, BP-5107. Aquesta és de
caracter local perd amb major volum de transit i sense infraestructura segregada per

a la mobilitat activa.

Samalus - Els Gorgs

En aquest cas el cami analitzat segueix el cami de Samalus en la practica totalitat
del recorregut, compartint el darrer tram fins a accedir al nucli de Samalus amb el
cami descrit per a la relacié la Garriga - Samalus.

Els Gorgs - La Garriga

El cami analitzat surt del carrer de Santa Digna de la urbanitzacié els Gorgs i
transcorre proper a la carretera N152z fins a desembocar-hi a I'entrar al terme
municipal de la Garriga. En aquest punt s’ha de realitzar un petit tram de 50 metres
per I'esmentada carretera, la qual no disposa d’infraestructura segregada per a la
mobilitat activa.

La Garriga - Figaro-
Montmany

Entre aquests dos municipis es disposa del cami fluvial del Congost. Aquest surt des
del parc dels Pinetons a la Garriga i arriba al poligon la Cuspineda. L’esmentat cami
segueix el curs fluvial del Congost al llarg de tot el recorregut entre els dos municipis.

Figar6-Montmany -
Tagamanent

Es segueix 'antic cami de Vic entre ambdds municipis. Aquest cami transcorre de
manera paral-lel al riu Congost en tot moment. El cami també permet la connexid del
nucli de poblaci6 de Santa Eugénia del Congost amb Figar6-Montmany i amb

Tagamanent.

La Garriga - L'Ametlla

del Vallés

El cami analitzat surt del poligon Congost de la Garriga passant per Rosanes i
enllagant amb el terme municipal de I'Ametlla del Valles fins a arribar al Centre
Comercial Sant Jordi per posteriorment connectar amb el nucli urba travessant el
pont sobre 'autovia C-17.

La relacio entre aquests dos municipis no disposa d’infraestructura segregada per a
la mobilitat activa malgrat I'existéncia de la carretera BP-1432 de caracter local pero

amb un elevat transit motoritzat.

La Garriga - PAE Mas

Dorca

Respecte a aquesta relacio s’ha analitzat el seglient recorregut: En primer lloc, sortint
del poligon industrial Congost, al terme municipal de la Garriga, se segueix el cami
fluvial paral-lel al riu Congost.

Una vegada s’arriba a Can Guixa es preen el cami de Can Toni fins a enllagar amb
el PAE Mas Dorca.
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Relacio

Descripcio

Els Gorgs - PAE Mas
Dorca

El cami analitzat en aquesta relacid comparteix part del tragat amb I'esmentat
anteriorment. Sortint del PAE Mas Dorca es pren el cami de Can Toni fins a enllagar
amb el cami fluvial del Congost. Posteriorment, es realitza un breu tram pel cami
fluvial fins la carretera local BV-1433. A partir d’aquest punt es disposa
d’infraestructura segregada per a la mobilitat activa. Es segueix I'esmentada
carretera fins enllagar amb la N-152z que condueix fins a I'entrada de la urbanitzacié
Els Gorgs.

L’Ametlla del Vallés -
PAE Mas Dorca

El cami uneix el nucli urba de 'Ametlla del Valles amb el PAE Mas Dorca enllagant
amb els nuclis de poblacié del sud del terme municipal. El recorregut comenca al
carrer del Pou de glag, sortint del nucli urba de ’Ametlla del Vallés. Un cop s’arriba a
Can Reixac se segueix el carrer de Casas fins a enllagar amb el cami de Can Valls.
Aquest condueix fins a Mas Fabrera. Finalment, per accedir fins al PAE se segueix
el passeig Montguit i es realitza un petit tram per la carretera BV-1439 la qual té un

elevat transit motoritzat.

Taula 10: Taula explicativa de la delimitacio dels camins i vials analitzats en el present estudi. Elaboracio propia.
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Annex 5: Requisits del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023).

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023) considera que la xarxa
ciclista ha de garantir la seguretat, amb especial atencié als vianants i vehicles motoritzats;
la inclusid, tenint en compte la seguretat percebuda, especialment en termes d’edat i génere;
la coheréncia; unint els principals pols de mobilitat; la comoditat; ha de ser directa, minimitzant
pendents i temps de desplagaments; i atractiva.

Per tal de garantir aquests proposits s’estableixen una série de condicionants i requisits dels
quals la xarxa ciclista ha de disposar. Aquests son: estructures, senyalitzacid, il-luminacio,

integracio paisatgistica, ferm, el control d’accessos i les arees de descans.

e Estructures: les rampes associades no haurien de superar un pendent del 5%.
S’estableix el llindar del 8% per casos excepcionals. Es delimita una amplada minima
de 4,45 metres si la circulacié és en doble sentit i amb convivéncia amb els vianants.
En canvi, si la circulacié és exclusiva per a la bicicleta s’estableixen 3,40 m. Els trams
amb corba han de tenir un radi minim de 3 a 5 metres. En cas d’haver-hi escales es
proposa la implantacié de canaletes per a bicicletes. Les baranes han de tenir una
alcada superior als 1,40 metres. Finalment, s’estableix que 'amplada minima de

seguretat d'un ciclista és 1,40 metres.

e Senyalitzacio: ha de ser clara, senzilla, uniforme i continua. La senyalitzacié es pot

classificar en semaforica, vertical, horitzontal i informativa i d’orientacio.

e |I'luminacio: Aquest aspecte es concep com un element clau per tal d’augmentar la
visibilitat i la percepcié de seguretat. Els desplagcaments de mobilitat quotidiana
necessiten il-luminacié en realitzar-se en hores sense llum solar, especialment a
'hivern. En aquells punts on la il'luminaci6 pugui generar impacte visual

s’implementaran elements reflectants o punts de llum en espais concrets.

e Integracio paisatgistica: es destaca la utilitat de la vegetacio per assolir la integracid
amb el paisatge i millorar el confort a través de la proteccié de les condicions
meteorologiques. Als senders es proposa plantar arbres autdoctons que generin ombra,

especialment en aquells espais més exposats al sol.

e Ferm: els desplacaments per a la mobilitat quotidiana necessiten un ferm que permeti

rodar amb facilitat aixi com d’'una bona adheréncia i uniformitat. Centrant-nos en el
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paviment aquests s’agrupen en paviments terrossos (propietats mitjanes), mescles

bituminoses (molt bo/ bo), formigd (bo), panots (dolent) i baldoses (bo).

Control d’accessos: respecte a aquests s’identifiguen dos elements: els bol-lards
centrals i les barreres totals. Els primers es poden esquivar facilment i permeten el
pas de les motocicletes. Les barreres totals impedeixen el pas de vehicles motoritzats
i tenen un major cost. Ambdds elements es consideren molt aplicables pels camins.

Els bol-lards centrals també es consideren aplicable als carrers.

Arees de descans: es recomana que se situin maxim cada 10 kildmetres. Aquestes
arees estan concebudes per la mobilitat recreativa tot i que poden ser d'utilitat per al
descans en desplagaments quotidians. Han de contenir mobiliari urba, aparcament de
bicicletes, espais cobert, arbrat aixi com una font d’aigua sempre que sigui possible i

viable.
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Annex 6: Fitxes de treball de camp

Relacié entre municipi i/o nucli de poblacié

F »'a md - Momtmm any = Toawwum‘l' 2

Data Oé/oc/ /ZS Hora 1g: 001’
Categoritzacio C /B Amplada 3/5 /2,5 e
Pendent

Sense  pemdent s'.a,mixicc"fiv- S'obstvan @ un petit  trem
onb Aesmivell A+ al  mec)i whE M FWG'MWW

a llaceds Ml i,

Seguretat percebuda

Mo+ homa, poc tazmsi . Phesamcis ox 4%%05 Fo
Seponeyn 2l omf  owb- 8 ATV, Foum .o commeda 3 velocict

jmitada a 20 km /h.

Estructures (1) (2)
Tipus Pomt Compst (1) | Ampladaltan | A* €,20m Al 3,820m

Pomt Comgost () | ues T: 4,100 T:1,00m
Altres 1F Pom+ onsgaMet gamd il-lmimacis, vomenes  esimks i
observacions:

dos Comils  ciacVlnci€  mmoaCet) amb  amolt poc
+acmsis A vehicley

)~ Port §onovigs, comil Gmitact amb  vorwrey, simse  illumrimacid,

Senyalitzacié

Vertical Horitzontal Informacié i orientacié
X X X

Observacions:

Sovar.mzc\;;: 24 pohibici€ ot cdaculacié da
Cotxes, paionidet  pea Viomarts . Difsenciacis a4
NCOMESUES  ombre vimarts i bicickds  Segalikacid

clera, Comtimve | comcisa.
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Il-luminacié

Fanals Bandes reflectants

( pancial al pas po
X Seotia gf,a;"ia Gmgos‘f’ "To‘r )

Integracié paisatgistica, vegetacié i ombra

TOk-l, porallela < Al Comacgi-_ Pusémcic da vegetecic

A aitbuna %ug 3“‘ ombro al cami al ”Ma—
! StV accomggvt.

Ferm

Terros Mescla bituminosa | Formigé Panot Rajoles

X X

Estat del ferm | Feram o o+ bon esyot an Yot el

neuwu&u;,

Transit i control d'accessos

Paesemcia  Ja pilomes awtomifiqus G astricei§ dbeca
a otes mmorociclekes enmte  TFigens ~ MOMm\a, i Semrfa
Euﬁimi a N cl?maos*- D= Senrden tvﬁimio. a 1.\80;.«&.”%!»

mold  poc daamsid ke vehicos | ssubs ¢ aduckas & velecitd,

Arees de descans

Presemcia Aanwy  az dascemsy  qmd bancs , papeneres

\ ombaa a) Neag ol ascomey i,

Altres observacions

ObsAveCi€  Gi iamawds §  cichises  forb OS> dal comf
omb  plres Candiciomy oA cegoich
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Relacié entre municipi i/o nucli de poblacié

La\ Gmiaa — F}a,an(;— Mom{‘ﬂhqmg/

Data 06 /OL//ZO'ZS Hora 16 -'Ook

Categoritzacio E AmP|ada 2 : 6 / "/'S m /0/‘354»

Pendent
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{._omgx-l-vd - Pemdont & omumcict  en corboa  dospas da
pos  wl alv Comaosf-, poca Adistémcia,

Seguretat percebuda

Nui-len presimeies

de - taemsit. Es pMQP mamCa. As

cinevlen  omb

a) llevam i

a Jea

Seawsda-l- on 2l Frcm de remon anplada (0,85 m) perclle|
a la C-12 | em ¢lfs passos imundables  doba o  alw
(omao&i
Estructures ‘ S
Tipus A= Poors nie@s | Arpiadaptan |47 A 1,65 T Am
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histonia  dd  alv Vel Re Momea .
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ll-luminacié

Fanals Bandes reflectants

Integraci6 paisatgistica, vegetacié i ombra
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X
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'Relaci6 entre municipi ifo nucli de poblacié
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Il:luminacio
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Il:luminacio

Fanals Bandes reflectants

Integracio paisatgistica, vegetacio i ombra
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La quig.a - PAE Mas Dorca
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dlacess n Skt Uaroma, tn  3ofs

Arees de descans

S','dwhf.'zfum Aiverse S Grees R deScemS pens i -folay
a X% Comaos+ . Em el Aerren Yrcerm da
(nwvalena compadida ~mo as afectin apais Py w
Mscans,

Altres observacions z s g

wa ES s delectc, Comvi D 513-"?;{1‘(‘4 [RVEN en el
Cami o Camvien o Jevwn mwmicipel (305&(0[-

o aspecks comn el P ) e VHumimaci ),
\ s Caminoly d'occes .
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Lo, Gownaa - LU'AveHla ol Valles

A cemil

Data 14 Joq /25 Hora 1¢- 20)
Categoritzacié B / Amplada 6/ B
Pomdint  modnat, Es  kstecee gu o e bom
q
PosSkrion A Faakiy P Totwmes” U7 -peEAwt e
elevad  §ims amiba al Joame & ) Apddiia MU Valles
YS{“ tat 73 b a . R R T
S iy .
ACCep}c-blg parc e Aade <t e Corends A mi)loaa
2 nfaciomeds amb el pas o vehicks al
I‘a\? azl it aini Cern amly e\ enllene  mbax

bici gl polfgom Comaoﬁ*" i el comf a  Rovenes.

o e

_—
W e TR T = e P TS S S S I
e i 307 4 S 3 T s 3 il 5 gt < s 2

Tipus

Pomr sobr Ampladaftan | A: 4,2 ,,, T:1,Ym
et ques

Altres
observacions:

Presemecio  dlascemsen. avaiars. Umica  alpamatva
A e o> bicicteka  Som  les escales . N'hi

o go'l;c\ ; z fyes omple e gin r~d it

Pas  ilumimat.

Vertical Horitzontal Informacié i orientacié
x X x
Observacions:

Sovpprli kacls Aot tomtebuda.  pP2a aly  Vehicks
motonilzeds . on &@pedd o e d'ingoamasic
i denmentorcd . L suac‘lif!ﬁ‘i( heaifonitel PR
4noba.  descolonida,

61



|l:luminacio

Fanals Bandes reflectants

X (ql kame A :’Mnlc.)

Ae| Valigs

Integraci6 paisatgistica, vegetacié i ombra

Sense Press meies de vegeteciC g pugui  Propercienc
ombac ol M comagut.  Tom sols  xiski*  um  pedir
faorm soten platemans ar pes pe( Centd) o
Rosunes .
Ferm
Terros Mescla bituminosa | Formigé Panot Rajoles
X X X

Estat del ferm | € Nlecton um ferom Covect.

Transit i control d’accessos

TAF—mSH' modunet. No ®i s ix comiao| d'accosses
ol anT. Toti wxo exjskiren ressalds ;1 wduvcknas
& velocid et en +ot "(;Mb\‘,“, Le. valoc et e

Jaobe limitada o~ 20 km)h.

Arees de descans

Neo es Aedee ke res oL MNKoMS saamg.‘( etives.

Mo.la,\r_\.; “;‘.usﬁ- gg‘i" el Grhe comracial Seat Joadi
i Parcew M otell o Rosames Pem  Alitaa
agusia gumeic.

Altres observacions
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Relaci6 entre municipi i/o nucli de poblacié6

L' Awedlla 4] Valles - PAE Mos Donca

Data Z,’IOQ/Zs Hora 41.“5
Categoritzacié Amplad
9 B/C/A WO Ean fBy
Pendent ot
ES daYec o pMchfS svavs [ Con PMixece i aldums
e n<  moducts a lalgadan M G Mas Fabruo.
Ll nesta el sconeget & semse pemdiets s;?mislfc.ﬁva
Seguretat percebuda
Es delecln problemes ~lativs o le e o
visibi)itet e~ al&wvus Corbes  dul cemi 1 bd pas
ot wehicles “ velocitet  elevada  mo  pe| terte  OY
viol- Toempo€ ex  disposa &) Jumiracif o povtin & Con Reixac,
Estructures =~ ¥z onehs s Rl Yo kA, 4
Tipus — Amplada/tan
ques
Altres
observacions:
Senyalitzacié
Vertical Horitzontal Informacié i orientacié
X X X
Observacions: | La  gugalitzacis’ 4’ imjonmmacic i oniwtaas esi2
prsada  pd v 1 Vespoar, Lo swygelifacis
v orticeld v honi+2omtcl Persade Pc\.& vehicley
rovots mctoaitzeds

Mamca  sqgurkt
daven em

fm"\
1 Mes

¢! PAE
Febrwa .
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Il:luminacié

Fanals Bandes reflectants

X (?;MS a Coam L\Xac\_

Integraci6 paisatgistica, vegetacié i ombra

Al entonam ) comi mo P datc che vegetacic

‘fu'* Puavi apenten ombnc, \i&m;aicciiv(\ al  CGenri .

A ogqpcicf o P.g} s Hrems besccses PMZ enge
anes M MSCems

Ferm
Terros Mescla bituminosa | Formigé Panot Rajoles
X X
Estatdel ferm | 0’ estzt o2l fner A bo al  Mag a4
Lo+ ol ncomeget.
Transit i control d'accessos, T i SR S aTEs

No h  bhe contaol dlaccessos, Bs  deecte Foimsit

modarct o fotr o mcomegob, jims o Mas Fobrac  omb
abeoddt. AeByctons de  velocidet.  Domuy Mom  Jims  al PAE ob

mel  tazmoit, nekeda daces o la C-4R

Arees de descans

No es oalecten ovas ot dasceny al ”"‘a’ an
Mcoﬂ\!&w.

Altres observacions Yo lEses j

s : .59

Sobsaava qu N avoview C-4F falla  uma  possibl
commexi§  molT i Awecle  #nine e\ mvell de )V AgeHa
ol Vallx el PAE & May Neaca,
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g anO\\GS - E\S Gonﬂzs

Data 29 o3 25 Hora A2:30),
Categoritzaci6 D Amplada 2:8.n / -
Pendent
Sonse pendhnt s Si g migi cedivs a excepcic azl
Aoven 4+nem enine lea Aente i ) mvcl;
e Semalds , 4V~ e whnee pencent be s+t

Promumci ade

Seguretat percebuda

Res Pecte «“ \len szawv.-}r.\t agqustie - mo |+
boma en 1ot 2\ «comavt amalidzat .
Estructures 36 IR 2 PR
Tipus Amplada/tan
ques
Altres Vo 23 dabtcden esAavct uws smficatives
observacions:
Senyalitzaci6. = = Sl ¥ R LI I e
Vertical Horitzontal Informacié i orientacié
X
Observacions: | g vaan .
\NE | 2acic
wy €6C¢  Ccomabuda N
, <l ciclisme vimevlat  al Wevae,
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II:luminacié

Fanals Bandes reflectants

Integracié paisatgistica, vegetaci6 i ombra

Pl ena imkg/md: fmacaa.'.-,—hn\. Es dekecdcn  gue o
com?t PSY medoad ey ovn mt sonse canbacn «  exupeic
al pos [ (bp—nm——&———SM'\Jﬁ) 4 petikes

& Atas bosce ses.
Ferm
Terrds Mescla bituminosa | Formigé Panot Rajoles
X X
Estat del ferm Meyo Al anat (omeci o ‘ot el
AeComeg vt.

Transit i control d'accessos

Sems Cominol 4' aace?ssos. To+ aAV»i Ava et
Vomzlisy dais rcomeguis mo es Ve O2le ot cn
Cap vehick Mmetoniizat,

Arees de descans

No s'ha Mdeciey ey e o Mscens, Tot o
aixs, es localidza wna Zomes emb on  bemc
omb onrba, <y ° may s a e meidat
MY Mcom-ulu‘f.

Altres observacions




Relaci entre municipi i/o nucli de poblacié

Els

6043s = PA E Mas Donca

Data 21)04)25 Hora 12 %0
Categoritzacié B/C Amplada S’ [26n /1,54 /3™
Pendent“ ¥

Es dafecte um moyon pendent own 2) S
M tenilena compertida en accedin ol PAE. Towm
d  pumdamd  gorla eada ol Riv  Covgost il Gmedern N-152 |

Seguretat percebuda

Bastent homa . Al conr I Cem Tomi o« delecte imsgiuis
gvem  passen ve hicles mrodomtacdA<s i daaywatd el demun
treer  d'acas  al  PAE, sersv  ilUmimccid, jeme oz 'Ametlla

Estructures

Tipus APomt Riv Corgeet | Ampladattan [1- T: 44m AL 2.4mm

. Pomts mcres ques 2-T:0,9m A: 2,28m

Altres
observacions:

1= Pus  epebusiy Saegat  pan a viemebs 1 ciclistes,
2- Passwves oa jucte Oba  les iy Sehe
& N(,oMca“./ pesEmiia  gr foncds A k passua.

Senyalitzacié

L g gharans o
< 4

Vertical Horitzontal Informacié i orientacié
X X
Observacions: | Swgalrzaci€  vatical  pumsada pels  cotes. Vo

imAicacio ms  mlekives  als Vicments i eld  Ciclisdes.
Lo smalacid  dafonmadiE T oadd aiertecic
ofocoda o oV Vo1'8s pent,
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|l:luminacié

Fanals Bandes reflectants

(et Com  Tomi doem
X les an}uu Y heskn oot

Integraci6 paisatgistica, vegetaci6 i ombra

gtmil. P"g’n(“\ i W..“‘;" q“ Purdui domen omba
gigmificativea  al  cnf A Com Tom, 1+ & la
nesta Al MCON&V) Mﬂ)l"‘g“f' [\c\'\ 4 onmmbrs J'qIJW,

mbes amMexo s N pceles a'habiyc)gs.

Ferm
Terrds Mescla bituminosa | Formigé Panot Rajoles
X X
Estat del ferm | Feym 2 hom osfut a excepers O la
pPassena sobne 1 v Comgos+; omh aluwus a
103 4agvesses M §uten Ymcades.

Transit i control d’accessos

Trzmsi+  modiat / bawx  oa el tem M| comi A Gm Tomi,
Comtno\ A'aces on Aingcejd” o Llarcma 1 Le resle Al
4ram > desyvo lu(\c\ o Verne P9 tnt, mo hi e

Comtnol AlacCessds

Arees de descans

Samse plésencia A anves e MSc cns an el dacen =]
omi M Cem  Tomi mi % L ostee A mcomegut
qe  s'he  amalitey),

Altres observacions
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