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1.  INTRODUCCIÓ 

La present Memòria Ambiental és part integrant del Pla de Mobilitat Urbana (en endavant, 
PMU) del municipi de Sant Cugat del Vallès i finalitza el seu procés d’avaluació 
ambiental. L’avaluació ambiental de plans i programes (en endavant, AAPP) és el procés 
d'integració de les consideracions ambientals en la preparació, l'aprovació i el seguiment 
dels plans i programes que poden tenir efectes significatius sobre el medi ambient.  

L’objectiu concret d’aquest document és avaluar com s’ha dut a terme el procés 
d’avaluació ambiental i valorar la integració dels aspectes ambientals en la proposta del 
Pla. 

Concretament, la Memòria Ambiental ha d’incloure tota la documentació prèvia relativa a 
l’Informe de Sostenibilitat Ambiental (ISA) amb els Documents de Referència (DR) de 
l’Administració competent i les aportacions i suggeriments que s’han produït durant el 
període d’informació pública en el marc de l’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat del 
Vallès. 

El procés s’emmarca en la Directiva 2001/42/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 
27 de juny de 2001, relativa a l’avaluació de determinants plans i programes en el medi 
ambient . 

Aquesta Directiva es troba transposada a l’Estat Espanyol mitjançant la Llei 9/2006, de 28 
d’abril, sobre l’avaluació dels efectes de determinants plans i programes sobre el medi 
ambient, i a Catalunya mitjançant la Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluació ambiental de 
plans i programes. Aquesta llei estableix en l’annex 1 que els plans de mobilitat urbana 
estan sotmesos a un procés d’avaluació ambiental. 

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat de Catalunya, també estableix la necessitat 
d’una avaluació ambiental estratègica als instruments de planificació establerts per la llei 
(article 17), entre els quals es troben els plans de mobilitat urbana. 

Per tant, el PMU de Sant Cugat del Vallès es troba subjecte a AAPP, i la present 
Memòria Ambiental forma part i finalitza l’esmentat procés. 
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2.  CARACTERÍSTIQUES BÀSIQUES DEL PLA 

A continuació es presenten les dades bàsiques del pla: 

Dades bàsiques PMU Sant Cugat 

Tipus de pla  Pla de Mobilitat Urbana 

Òrgan promotor  Ajuntament  

Municipi/s  Sant Cugat del Vallès 

Comarca  Vallès Occidental 

Plans territorials i urbanístics aprovats i de rang superior 
que inclouen l’àmbit del pla 

Pla Territorial General de Catalunya  
Pla Territorial Parcial de la Regió Metropolitana de 
Barcelona 

Superfície de l’àmbit del pla 48,2 km2 

Equip redactor del pla Interlands, Mcrit, INTRA 

Equip redactor dels documents d’avaluació ambiental INTRA 

 

2.1.  OBJECTIUS GENERALS I OBJECTIUS AMBIENTALS DEL PMU 

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat de Catalunya, desplega un seguit d’instruments 
de planificació de la mobilitat aplicables a les diferents escales de treball. El Pla de 
Mobilitat Urbana és l’instrument de planificació de la mobilitat a escala local, segons se’n 
desprèn de l’article 9. 

Així, els objectius generals del PMU de Sant Cugat del Vallès són configurar un sistema 
de mobilitat urbana al municipi amb el que: 

• Afavorir les condicions per a la mobilitat dels vianants. 

• Fomentar la participació de la bicicleta en el conjunt de mitjans de transport. 

• Promoure la utilització del transport públic davant del transport privat. 

• Fomentar un ús racional del cotxe. 

• Adaptar les estratègies d’aparcament a les noves realitats de mobilitat. 

• Aconseguir una distribució urbana de mercaderies regulada, àgil i ordenada. 

• Fomentar la intermodalitat com a mesura per tal d’assolir un ús eficient dels 
diferents modes de transport. 

• Millorar la seguretat viària i el civisme. 

• Promoure l’ús de carburants menys contaminants i el control de la 
contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit. 

Paral·lelament, el PMU es marca uns objectius ambientals que es basen en la 
legislació d’àmbit local, regional, estatal i europea i en les determinacions el document de 
referència (DR), i que són: 
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• Reduir el consum de combustible, especialment els derivats del petroli. 

• Reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle. 

• Millorar la qualitat atmosfèrica. 

• Millorar la qualitat acústica. 

• Reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat. 

• Optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles 
motoritzats). 

 

2.2.  SÍNTESI DE L’ANÀLISI I DIAGNOSI 

2.2.1. Punts forts i punts febles del model de mobilitat actual 

Es presenta a continuació l’anàlisi DAFO de la mobilitat actual del municipi de 
Sant Cugat del Vallès per àmbits sectorials. 

 

Mobilitat a peu 

Punts forts/punts febles 

- Els desplaçaments a peu es concentren principalment a l’àrea del nucli antic 
(50.000 despl.). Són desplaçaments amb motius diversos: de feina o estudi, 
compres, oci, gestions.  

- Els itineraris cap a les estacions de ferrocarril són prioritaris. Hi ha un flux 
important de desplaçaments intramunicipals en FGC (meitat dels 
desplaçaments interns en transport públic). Aquests desplaçaments fins a les 
estacions de ferrocarril i des de les mateixes es realitzen principalment a peu. 

- Un 25% dels alumnes van a peu a l’escola. Aquesta dada, però, ha de tenir en 
compte que un 30% dels alumnes enquestats estudia a l’escola Avenç, de 
difícil accés a peu (90% en vehicle privat). 

- Les àrees amb un desenvolupament urbanístic de baixa densitat presenten 
unes potencialitats excepcionals pels desplaçaments a peu: baixa intensitat de 
vehicles, entorn agradable (parcs i jardins), tot i que pateixen carències en les 
infraestructures pels desplaçaments a peu, com són les voreres estretes o la 
manca de passos de vianants. 

 
  
Oportunitats 

- La millora de la comunicació entre barris i d’accés als principals centres 
atractors de desplaçaments (estacions i parades de transport públic, 
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equipaments, centres de treball), es presenta com una oportunitat de millora 
de la mobilitat a peu integral que incideix en: 

• Permeabilització de les infraestructures 

• Condicions dels espais: voreres, passos de vianants 

• Trencament del sistema radial. 

- La senyalització d’itineraris per a vianants, no només d’oci, però amb 
informació sobre els principals centres atractors de desplaçaments, així com 
dels barris, és un factor que incideix positivament en el foment dels 
desplaçaments a peu i facilita la creació d’itineraris per a vianants. 

 

Mobilitat en bicicleta 

Punts forts/punts febles 

- Els desplaçaments en bicicleta habituals per feina o estudis han augmentat en 
el període 2007-2009, del 15% al 25%, entre els usuaris de la bicicleta. 

- Les principals destinacions són les estacions de FGC i RENFE, els centres 
educatius d’ensenyament secundari i universitari, els centres de treball, així 
com el nucli antic, els eixos comercials, equipaments municipals i els parcs 
urbans. 

- La xarxa de carrils bicicleta i de vies ciclables és extensa: els desplaçaments a 
la ciutat i a l’entorn fan d’aquest un mitjà atractiu degut a l’extensió dels espais 
naturals de la serra de Collserola i de la ciutat (6,1km de vies urbanes 
ciclables). Els parcs i jardins, faciliten la integració dels desplaçaments en 
bicicleta per a desplaçaments interns, i l’aprofitament del seu potencial com a 
mitjà d’ús quotidià. Així, la xarxa de carrils en trama urbana és extensa, tot i 
presentar mancances de connectivitat. 

- La quota d’ús de la bicicleta és de només l’1% del total de desplaçaments 
interns. 

- L’orografia irregular del municipi, sobretot les àrees de baixa densitat més 
allunyades del nucli antic i properes a la serra de Collserola, fa que els 
desnivells siguin importants. 

- Estructura radial de la xarxa de carrils bicicleta amb el nucli antic: aquest fet 
perjudica les connexions transversals entre barris. 

- Manca de connexió amb l’exterior. La xarxa de carrils bicicleta no presenta 
continuïtat amb els municipis de l’entorn: Cerdanyola i Rubí. Tampoc es facilita 
l’accés a les zones d’activitat productiva: polígon Can Sant Joan. Només hi ha 
connectivitat externa a través d’algunes pistes forestals. 
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Oportunitats 

- La xarxa existent permet, junt amb mesures de pacificació de la velocitat en 
altres àrees, un enorme potencial de creixement del mitjà bicicleta. Això ho 
constata l’augment de l’ús quotidià i per raons d’estudi o feina. Tot i així, la 
manca de connectivitat de la xarxa de carrils juga en detriment de la seguretat 
dels ciclistes, un factor de primer ordre alhora de decidir-se a utilitzar el mitjà. 

- La manca de connexió amb els municipis veïns i, sobretot, amb les àrees 
d’activitat terciària, condiciona el transvasament d’usuaris del vehicle privat al 
mode bicicleta. La distància assequible entre les àrees residencials o cap/des 
de les estacions de ferrocarril fan d’aquests recorreguts òptims per als 
desplaçaments en bicicleta. 

 

Mobilitat en transport públic 

Punts forts/punts febles 

Bus urbà 

- La presència d’àrees d’activitats econòmiques, educatives, d’oci i comercials 
fan que l’autobús urbà sigui un mitjà idoni de connexió entre àrees i barris, tot i 
les mancances actuals. 

- Augmenta el nombre d’usuaris, degut a les línies que prioritzen la destinació, 
(L6, L7, L8; L9 centres de treball, educatius) tot i la pèrdua de passatgers a les 
línies (L1, L2, L3, L4 i L5). 

- Les estacions de ferrocarril són nodes intermodals d’importància cabdal per a 
la gestió i distribució de la mobilitat, tant per l’accés al lloc de treball i estudis 
com al domicili. 

- Les característiques de les línies tipus afecten sobre el passatge de la següent 
forma: 
 

+ Passatgers - 

línies curtes (±11 km) Longitud Línies línies llargues (±20 km) 

menys 2% població coberta per km Cobertura més 2% població coberta per km 

no passa pel centre urbà  Recorregut passa pel centre urbà  

centres de treball, educatius Destinació Nucli antic 

- Recorreguts-itineraris: La connexió intra-barris és poc servida i es prima la 
connexió amb el centre urbà, o cap a centres de treball i estudi. La necessitat 
d’establir connexions nord-sud i est-oest que no passin per centre es constata 
com a part essencial per a l’augment de la quota d’ús del transport públic. 

- La congestió de vials perjudica la velocitat comercial del servei, així com el seu 
atractiu per als usuaris. 
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- Freqüència insuficient: ateses les característiques de Sant Cugat, una 
freqüència mitjana de 33 minuts és clarament insuficient per mostrar-se 
competitiu front el vehicle privat. 

- Longitud de les línies: estadísticament, les línies més llargues (exceptuant el 
bus de barri), són les que han perdut passatge, mentre que línies més curtes 
n’han guanyat.  

- Exceptuant el bus de barri (L4, L5), que compleix una funció “social”, les línies 
que prioritzen la cobertura i són llargues (19,8 km de mitjana) perden viatgers 
(L1 i L2). 

- Aquestes línies (L1 i L2) absorbeixen el 45% de la demanda total, el que 
denota un desequilibri a la xarxa del bus urbà. 

- Destinació: aquelles línies que tenen com a objectiu satisfer trajectes cap a 
centres productius o educatius han augmentat el nombre de viatgers (L6, L7, 
L8 i L9), en canvi aquells que passen pel centre urbà, però efectuant 
recorreguts molt llargs per tal d’ampliar la cobertura, han perdut passatge.  

Ferrocarril 

- Sant Cugat presenta una molt bona oferta de ferrocarril (FGC principalment), ja 
que les 8 estacions (comptant Les Planes) li atorguen una posició privilegiada 
en relació a altres ciutats, tenint en compte la dimensió del municipi. 

- La freqüència de les línies d’FGC (pot arribar a 2 minuts en hora punta i 
direcció Barcelona), permet oferir un mitjà competitiu en relació al vehicle 
privat. 

- Metro urbà: les 8 estacions de FGC actuen com un autèntic metro municipal, 
degut a l’extensió del municipi, i a les mancances en la connectivitat 
transversal, entre barris i a l’estructura radial de la xarxa urbana de vials que li 
atorga una major velocitat al ferrocarril per desplaçar-se internament (accedir 
al centre des dels barris més allunyats, com Valldoreix). 

RENFE rodalies 

- Tot i l’escassetat de dades referents a l’operadora RENFE, s’ha constatat la 
baixa freqüència en el servei de rodalies amb parada a l’estació de Sant 
Cugat, així com la manca accessibilitat des del sector nord de l’estació 
(Volpelleres oest). 

 

Autobús interurbà 

- La potencialitat del transport públic interurbà resideix en la connexió amb els 
municipis de l’entorn, entre els quals no hi ha connexió amb ferrocarril, o 
aquesta és molt dèbil. 

- La línia amb més demanda és la B7, que cobreix el trajecte Rubí – Cerdanyola 
del Vallès, efectuant 27 parades a Sant Cugat (ambdós sentits). Denota la 
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importància de la connexió amb Rubí i Cerdanyola, itinerari que cobreix la línia 
de Renfe però amb una oferta insuficient. 

- El bus interurbà es planteja poc com alternativa.  

 

Oportunitats 

- El servei de FGC es beneficia de la falta de facilitats en l’accés a peu general 
de la ciutat. El servei d’autobús urbà té una incidència limitada.  

- La pèrdua progressiva de passatge en algunes de les línies d’autobús urbà 
(L1, L2, principalment), obliga a replantejar l’estructura de la xarxa. Diversos 
reptes i causalitats porten a aquesta conclusió: 

• La necessitat de trencar l’estructura radial del municipi per donar més i 
millor servei als barris de la ciutat. 

• La connexió de la xarxa urbana amb el polígon d’activitats de Can Sant 
Joan i l’arc de la B-30, així com amb els municipis veïns de Rubí i 
Cerdanyola. 

• Racionalització dels recorreguts de les línies que perden passatge: s’ha 
evidenciat com l’excés d’itineraris sinuosos per augmentar la cobertura 
residencial augmenten els temps de trajecte i provoquen una pèrdua de 
competitivitat el vehicle privat. 

• Replantejament de l’objectiu i les funcions de les línies d’autobús: accés 
als centres de treball o educatius, bus de barri, connexió amb els 
intercanviadors de ferrocarril,... 

• Augment de la freqüència mitjana actual, situada en 33 minuts. 

- Quan al ferrocarril, el repte més important passa per una millora de la 
permeabilitat de les infraestructures per tal de no perjudicar l’accessibilitat a 
peu o en bicicleta, fet que comporta una pèrdua d’atractiu d’aquests modes 
respecte el vehicle privat (compleció de l’estació de Volpelleres permeable en 
ambdós costats), i pèrdua també d’accés al transport públic. 

- Així mateix, l’actual servei de rodalies de Renfe es mostra clarament insuficient 
per satisfer la demanda de desplaçaments est-oest, així com l’accés a l’estació 
des de Volpelleres oest, i també la manca de permeabilitat en general de la 
traça dels FFCC. 

- Cal esmentar la necessitat de, com a mínim, mantenir el nivell d’oferta actual 
de FGC. 
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Mobilitat en vehicle privat 

Punts forts/punts febles 

- Posició privilegiada. El municipi resta situat en una posició estratègica: a prop 
de Barcelona pels túnels de Vallvidrera, que també enllaça el municipi amb el 
nord del país; i la connexió per diversos indrets a l’AP7, via internacional que 
connecta el sud del Mediterrani amb Catalunya i França. 

- Potencialitat de la ronda nord. Actualment és un vial que encara presenta 
potencial per absorbir i redistribuir vehicles procedents de l’est i sud-est del 
municipi. 

- Així i tot, aquestes vies no depenen del municipi de Sant Cugat, per tant no és 
objecte d’aquest Pla avaluar aquest impacte més enllà dels accessos i sortides 
de la ciutat, a efectes mediambientals i de congestió, així com la relació de 
connexió amb els municipis veïns. 

- Les estimacions de nivells de servei mostren una congestió en hora punta en 
determinats indrets causada per una senyalització d’itineraris determinada, i 
una gestió de la xarxa viària existent que requereix una visió d’itineraris d’accés 
i una protecció de certes zones i vials de trànsit de pas (gestió dels sentits de 
circulació).  

- La xarxa actual s’estructura a partir de l’arc de la B-30, amb la carretera de 
Rubí i la carretera de Cerdanyola com a principals eixos interns est-oest, nord-
sud, respectivament. És on es registren uns nivells de congestió més elevats, a 
causa de la pròpia estructura viària, però també degut a deficiències en la 
senyalització. 

- El nucli urbà, i concretament els Quatre Cantons, absorbeixen una part 
important del trànsit sud-est, nord-oest, i amb destinació o origen al nucli urbà. 
Les característiques del nucli antic, amb carrers estrets, i la diversitat funcional 
d’aquest àmbit, fa que la convivència entre els diversos mitjans sigui complexa.  

- Senyalització: La nova senyalització implantada al municipi ha suposat una 
millora, tant pel que fa als itineraris de sortida i de pas –que, en general, 
s’indiquen pels carrers de major capacitat i més perifèrics del nucli-, com per 
als itineraris interns –que incorporen més localitzacions i major detall-. 
Tanmateix, encara es poden detectar senyalitzacions aïllades i recorreguts 
discontinus, en part pel fet que als carrers del municipi trobem senyals de nova 
implantació i senyals antigues que encara no han estat substituïdes, 
especialment als barris més allunyats del nucli urbà, on predomina l’anterior 
senyalització. 

 
Oportunitats 

- El model actual de mobilitat pateix una dependència excessiva del transport 
privat motoritzat. Aquest fet comporta importants problemes socials (exclusió 
social, ocupació de l’espai,...), ambientals (congestió, contaminació 
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atmosfèrica, consum d’energia,...) i de salut (contaminació acústica, accidents 
de trànsit,...). Especialment, aquest model condiciona els possibles usos de 
l’espai públic, incidint en la qualitat de vida de les persones. La millor manera 
d’estructurar aquesta recuperació de la multifuncionalitat és dur a terme 
mesures de gestió d’aquest espai, concretament: 

• Una visió més clara de les possibilitats d’eixos alternatius est-oest i 
nord-sud. 

• Claredat en els eixos entre barris per al vehicle privat. 

• Un anàlisi de detall de la reserva de capacitat en les grans rotondes i 
hipòdroms, millorant la gestió, disseny i regulació del trànsit. 

• Jerarquitzar els carrers i prioritzar les actuacions posteriors en funció de 
la jerarquització. 

• Gestió de les places d’aparcament en calçada. 

- Millora de la senyalització dels itineraris de pas, d’accés als barris. 

 

2.2.2. Síntesi de la situació ambiental actual 

Es resumeix a continuació la diagnosi de les externalitats relatives als fluxos ambientals i 
socials del model actual de mobilitat de Sant Cugat.  

 

Consum energètic 

L’energia consumida en la mobilitat urbana i interurbana (amb origen o destí Sant Cugat 
del Vallès), l’any 2011 va ser de 50.600 tep. La mobilitat urbana interna al municipi és 
responsable del 35% del consum. 

 

Emissions de gasos d’efecte hivernacle 

El còmput global de les emissions de GEH derivades del transport a Sant Cugat del 
Vallès, amb la metodologia de càlcul ja esmentada en el marc d’aquest projecte i amb 
dades referents al parc de vehicles, de mobilitat i de velocitat, representa 139.300 t CO2 
l’any 2011. La mobilitat urbana interna al municipi és responsable del 36% de les 
emissions. 

 

Qualitat de l’aire 

Les dades posen de manifest que l’any 2010 no s’han superat els valors límits d’immissió 
dels diferents contaminants a l’estació de mesura de Sant Cugat del Vallès, tot i que sí en 
algunes estacions de la Zona de Qualitat de l’Aire on aquesta s’integra. 
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Emissions de PM10 

Segons estableix el Pla, el municipi de Sant Cugat es troba dins de la zona de protecció 
especial (ZPE) 2 de protecció especial pel que fa al contaminant partícules en suspensió 
de diàmetre inferior a 10 micres (PM10). Respecte a aquest contaminant, la contribució 
de les emissions del transport terrestre sobre les dels altres sectors és molt significativa: 
a la zona 2 el 46% del total d’emissions de PM10 són derivades del transport terrestre.  

L’any 2011, les emissions de PM10 derivades del sector del transport de Sant Cugat del 
Vallès van ser de 107 tones. La mobilitat interna al municipi és responsable d’un 30% de 
les emissions. 

 

Emissions de NOx 

Mitjançant l’Acord de Govern GOV/82/2012, de 31 de juliol, es declaren zones de 
protecció especial de l’ambient atmosfèric, pel contaminat de diòxid de nitrogen, diversos 
municipis de les comarques del Baix Llobregat, del Vallès Occidental i del Vallès Oriental. 
S’amplia així la zona de protecció especial per NO2, i inclou dins de la zona el municipi 
de Sant Cugat del Vallès. 

L’any 2011, les emissions de NOx derivades del sector del transport de Sant Cugat del 
Vallès van ser de 857 tones. La mobilitat interna al municipi és responsable d’un 29% de 
les emissions. 

Contaminació acústica 

A l’àrea de Sant Cugat, un 27% de la població es troba exposada a nivells sonors 
superiors als 65 dB(A) durant el dia, i un 2% durant la nit.  

 

Accidentalitat 

De les dades del Pla local de seguretat viària de Sant Cugat (redactat l’any 2010), 
s’observa un lleuger augment de l’accidentalitat al municipi fins a l’any 2008, i una 
reversió de la tendència posteriorment. 

Tot i el decreixement dels nivells d’accidentalitat municipal, l’índex d’accidentalitat per 
habitants a Sant Cugat del Vallès l’any 2009 (3,1) és força superior a la mitjana catalana 
(2,2). 

En aproximadament un 11,4% dels accidents estan involucrats vianants i/o ciclistes. 

El Pla posa de manifest la gran concentració registrada al nucli (més del 65% dels 
sinistres del període), que motiva l’estudi en detall d’aquesta àrea. 
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Ocupació del sòl 

L’espai viari al conjunt de la ciutat es reparteix de la següent forma: el 61,7% està 
destinat al trànsit motoritzat i el 38,3% restant als vianants (voreres i carrers amb prioritat 
de vianants). 

El Centre és, amb diferència, el barri amb major espai viari destinat a la circulació dels 
vianants amb un 63% del total. Es tracta d’una zona on la circulació motoritzada està 
restringida excepte per a veïns, urgències o operacions de càrrega i descàrrega. Altres 
zones que compten amb una majoria de superfície destinada al vianant són: Can 
Canyameres – Volpelleres Oest, Can Gatxet, Can Magí, Can Majó, Ctra. Vallvidrera i El 
Colomer-Parc Central. 

A la resta de sectors la distribució d’espai és més favorable per a la circulació dels 
vehicles motoritzats. Els sectors amb menor destinació per als vianants són Sol Aire, Can 
Ametller i Les Planes, per sota tots tres del 15%. 

 

Costos econòmics de la mobilitat 

De l’anàlisi dels costos interns i externs del sistema de transport s’extreu que dels 1.153 
M€/any de costos, un 83% són imputables al vehicle privat per carretera, un 8% a 
transport públic per carretera i un 10% al transport ferroviari. 

 

2.2.3. Punts clau a incidir des del PMU 

Es sintetitzen tot seguit els punts clau en què el PMU hauria d’incidir per tal d’obtenir el 
millor resultat ambiental possible, tant d’àmbit municipal com interurbà. 

Del total de desplaçaments en dia feiner, el 39,0% són intramunicipals (és a dir, que 
tenen com a origen i destí el mateix municipi de Sant Cugat), i el 61,2% són 
intermunicipals o també denominats de connexió, és a dir, que connecten dos 
municipis. Així, el PMU ha d’identificar mesures dins de l’àmbit d’actuació municipal, 
però també en àmbits d’altres organismes o administracions que puguin influir en la 
mobilitat de la comarca o de la Regió Metropolitana de Barcelona. 

En relació als fluxos interns al municipi es destaca un repartiment modal amb elevats 
desplaçaments motoritzats, amb una major dependència del vehicle privat en zones 
residencials externes per tal de connectar amb la zona de serveis del nucli.  

En els desplaçaments entre zones residencials i el nucli antic (o amb la zona 
d’eixample), s’observa una elevada taxa d’ús del vehicle privat. Hi ha un important 
potencial de transvasament de desplaçaments cap al transport urbà (xarxa 
d’autobusos urbans), i en els desplaçaments més curts cap als modes no motoritzats. 
Les mesures del PMU hauran de posar gran èmfasi en aquestes relacions. 

Les zones amb major diferenciació urbanística (zones principalment residencials) i 
baixa densitat (vivenda unifamiliar), són dependents del centre per els serveis i 
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comerços, i els desplaçaments es realitzen principalment en vehicle privat. Aquesta 
segregació espacial de les diverses funcions, ha provocat un fort increment de la 
mobilitat i les necessitats de transport. Assenyalar que molts barris de Sant Cugat no 
tenen prou massa crítica per a mantenir els comerços a prop seu. 

Les zones d’activitat econòmica a l’arc de l’autopista AP-7 també acullen unes 
demandes de mobilitat per raó treball o estudi amb una part important dels 
desplaçaments que es realitzen en vehicle privat. Els desplaçaments interns a la zona 
d’activitat econòmica són al voltant de 6% dels interns, i s’identifiquen importants 
fluxos de connexió entre districtes amb destí a la zona d’activitat (al voltant del 19% 
dels fluxos). 

La identificació de les principals zones generadores de desplaçaments en vehicle 
privat, i les principals destinacions d’aquests fluxos, permeten establir uns potencials 
de canvi modal a abordar en el PMU. 

Els principals fluxos intermunicipals es produeixen amb els municipis de Barcelona, 
Rubí i Cerdanyola del Vallès, representant un 38%, 13% i 8% en dia feiner  

La dependència del vehicle privat s’accentua fortament si s’estudien els principals fluxos 
de mobilitat de connexió entre Sant Cugat i la resta del territori. Aquesta dependència és 
molt elevada en desplaçaments amb Rubí, Cerdanyola, Sabadell o Terrassa,i molt menor 
amb les relacions amb Barcelona (relació en que l’oferta de transport públic, conjugat 
amb les dificultats de trobar estacionament a la ciutat de Barcelona, permet absorbir un 
gran volum de desplaçaments). 

Tots els principals fluxos de connexió destacats anteriorment mostren un potencial de 
canvi modal cap al transport públic. En els desplaçaments amb municipis veïns també pot 
haver-hi un transvasament cap al transport públic urbà intermunicipal o la bicicleta. 

S’han detectat tres factors claus que condicionen la dependència del vehicle privat, on 
caldrà actuar per promoure un canvi modal: 

• La intermodalitat entre el transport interurbà i el transport urbà de Sant Cugat 
(temps d’espera, nombre de connexions per arribar als districtes de destí...). 

• L’oferta d’aparcament lliure en les zones d’activitat econòmica (arc AP-7). 

• Competitivitat del vehicle privat respecte el transport públic en quant al temps 
total de recorregut. Les dades de l’enquesta posen de manifest que el temps 
de desplaçament en transport públic és actualment el doble respecte el temps 
de desplaçament en vehicle privat en els mateixos recorreguts. 
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2.3.  SÍNTESI DEL PROGRAMA D’ACTUACIONS 

Amb l’objectiu de consolidar el model de mobilitat sostenible i segura, i així adaptar la 
mobilitat de Sant Cugat del Vallès a les necessitats del S.XXI, es proposen un seguit 
d’actuacions a implantar en diferents etapes. 

S’ha establert el marc temporal d’execució de les mesures, en la fase d’execució del Pla 
(2013-2018, assumint una situació de crisi econòmica) i llarg termini, post-crisi (2019-
2024). Existeix un seguit de mesures que per la seva baixa prioritat, o per l’elevat cost 
econòmic que implicaven, queden excloses de l’àmbit del Pla per la dificultat d’assumir-
ne l’execució. Tot i així s’han volgut plantejar i plasmar en el Pla ja que es consideren 
vàlides i podrien desenvolupar-se en cas de dotació pressupostària disponible. 

També cal especificar que l’aprovació del Pla ha requerit uns anys en què aquest ja 
hauria d’haver entrat en vigor, i que algunes mesures que proposava el PMU ja han 
començat a implementar-se al municipi, en coherència amb la línia de treball que ha 
mantingut l’Ajuntament de Sant Cugat. 

 

ID Actuacions 
Ja 

implantat 

Etapa 

1 

Etapa  

2 

Llarg 

termini 

indeter-

minat 

  TRANSPORT PÚBLIC         

7111 Coordinar la xarxa de transport públic per facilitar la 
intermodalitat i la optimització de la xarxa   100%  

7112 Promoure accions per millorar la seguretat dels usuaris del 
transport públic  100%   

7121 Proposta estratègica de futur de la xarxa de transport públic    100% 

7122 Reestructurar la xarxa de transport públic urbà actual: augmentar 
l’optimització de la xarxa i freqüència de pas  29% 71% ** 

7123 Informar a l’usuari en temps real: parades i a través d’internet  6% 94%  

7124 Millorar les infraestructures de la xarxa de transport públic urbà  38% 62%  

7125 Promoure l’ús de vehicles de transport públic urbà que funcionin 
amb energies alternatives  100%   

7131 
Realitzar el seguiment de la xarxa de transport públic interurbana 
per millorar les connexions amb municipis propers i zones 
generadores de mobilitat 

   100% 

7132 Realitzar el seguiment del compliment del Pla d’Innovació i 
Millora de la Qualitat del transport interurbà    100% 

7141 Millorar la qualitat del servei que actualment ofereix el sector del 
taxi a Sant Cugat   100%  

7151 Estudiar la viabilitat d’altres modes de transport  100%   

  VIANANTS, BARRERES I ACCESSIBILITAT         

7211 Ampliar l’actual zona d’estar al centre urbà  5% 95% ** 

7212 Proposta nova centralitat de Valldoreix  50% 50%  

7221 Millorar l’oferta pels desplaçaments a peu entre els principals 
punts de la ciutat  55% 45% ** 

7222 Permeabilitzar les travesseres urbanes per als vianants  5% 95%  

7223 Millorar la seguretat a les cruïlles  51% 49%  
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ID Actuacions 
Ja 

implantat 

Etapa 

1 

Etapa  

2 

Llarg 

termini 

indeter-

minat 

7231 Coordinar les actuacions realitzades amb el Pla d’Accessibilitat 
Municipal  100%   

7232 Adaptar els passos de vianants d’acord als criteris normatius del 
Decret 135/1995, de 24 de març    100% 

7233 Incrementar les cruïlles amb semàfors sonors a tota la ciutat  100%   

7234 Establir criteris per adequar i reubicar el mobiliari urbà segons 
els criteris d’accessibilitat    100% 

7236 
Establir convenis entre l’Ajuntament de Sant Cugat i les entitats i 
associacions de persones amb discapacitat per coordinar 
actuacions que promoguin l’accessibilitat. 

 100%   

  ELS CICLISTES         

7311 Definir els criteris de la xarxa bàsica de vies ciclistes    100% 

7312 Ampliar la xarxa de vies ciclistes i incrementar l’oferta 
d’aparcament  12% 88% ** 

7313 Incentivar la connexió intermunicipal de vies ciclistes  100%  ** 

7314 Pla integral de foment de l’ús de la bicicleta   100%  

7321 Potenciar l’aparcament de bicicletes en aparcaments públics    100% 

7322 Promoció del Registre municipal de bicicletes  100%  ** 

7323 Instal·lació de Bicibox 100%    

  VEHICLE PRIVAT, APARCAMENT I MERCADERIES         

7411 Participar en la definició de la xarxa viària territorial i de connexió   100% ** 

7412 Definir la xarxa viària bàsica  27% 73%  

7413 Definir les zones susceptibles a pacificar el trànsit i promoure’n 
el seu desenvolupament  2% 98%  

7421 Estudi de la gestió integral de l’aparcament  68% 32% ** 

7422 Revisió tarifària i horària de l’aparcament    100% 

7423 Incrementar l’oferta d’aparcaments per a motos  20% 80%  

7424 Control de la indisciplina de l’aparcament a la via pública    100% 

7425 Adequació de l’oferta d’aparcament en calçada adaptada a 
persones de mobilitat reduïda  63% 38%  

7431 Estudi per a la implantació d’un sistema de gestió de la mobilitat 
urbana **  100% ** 

7432 Instal·lar senyalització variable  50% 50%  

7441 Estudi sobre la distribució urbana de mercaderies  100%   

7451 Definir criteris per la instal·lació d’elements per al control de la 
velocitat  100%   

7452 Major vigilància i control de les infraccions en matèria de 
seguretat viària  100%   

7461 Creació d'una xarxa de punts de recàrrega de vehicles elèctrics  100%   

7462 Promoure i incentivar l’ús de vehicles menys contaminants  100%   

  MOBILITAT I EDUCACIÓ         
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ID Actuacions 
Ja 

implantat 

Etapa 

1 

Etapa  

2 

Llarg 

termini 

indeter-

minat 

7511 Implantar actuacions de millora d’itineraris de camins escolars  40% 60%  

7512 Moderació del trànsit i la velocitat dels vehicles a motor als 
entorns escolars    100% 

7513 Creació d'una comissió mixta de treball per desenvolupar línies 
d’actuació en l’àmbit de la mobilitat a les escoles   100%  

7515 Realitzar campanyes de sensibilització adreçades a la comunitat 
educativa per promoure un accés sostenible als centres escolars  67% 33%  

7521 Promoció de la mobilitat sostenible  100%   

7522 Promoció del cotxe compartit  100%   

7523 Consolidar la setmana de la Mobilitat Segura i Sostenible  100%   

7524 Edició i publicació de la guia de la mobilitat de Sant Cugat  100%   

7525 Impulsar l’Oficina de la Mobilitat de Sant Cugat   100%  

7526 Millorar la web de la mobilitat i del transport de Sant Cugat    100% 

7527 Promoure l’organització de cursos de conducció eficient i segura 
en bicicleta    100% 

7528 Promoure l’organització de cursos de conducció eficient i segura 
en vehicle privat   100%  

7529 Difusió de l’oferta dels modes no motoritzats    100% 

7531 Potenciar la figura de l’agent cívic    100% 

  NORMATIVA I NOUS INSTRUMENTS DE PLANIFICACIÓ         

7611 Ordenança municipal de circulació, vianants i bicicletes    100% 

7612 Seguiment de l'Ordenança municipal de regulació del soroll    100% 

7621 Promoure plans de mobilitat a polígons d’activitat amb 
problemàtica de mobilitat    100% 

7622 Promoure l’elaboració dels Plans de Desplaçament d’Empresa 
(PDE)    100% 

Font. Elaboració pròpia. 
Nota: (**= alguna fase del projecte fora del termini del PMU) 

Nota: Per a major detall en les explicacions vegeu el document II Programa d’actuacions del PMU.  
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3.  DESCRIPCIÓ GENERAL DEL PROCÉS D’AVALUACIÓ 
AMBIENTAL ESTRATÈGICA 

D’acord amb allò establert a la Llei 6/2009, sobre avaluació dels efectes de determinats 
plans i programes en el medi ambient, els plans de mobilitat urbana han de ser objecte 
d’avaluació ambiental. 

El procés de l’avaluació ambiental es desenvolupa conjuntament i en paral·lel amb les 
tasques de redacció de la memòria del PMU, tal com s’il·lustra a l’esquema següent.  

 
Font. Elaboració pròpia. 

 

Així, l’elaboració del PMU ha seguit les fases descrites a la Llei 6/2009, del 28 d’abril, 
d’avaluació ambiental de plans i programes. 

En la taula següent es mostren les fases i els documents generats en cadascuna d’elles. 
També s’inclouen les fases previstes una vegada es finalitzi l’elaboració de la Memòria 
Ambiental.  

 

 

 

Aprovació

Fase de 
consultes 
prèvies 
del DTS

Determina el 
contingut de l’ISA

Amb l’assistència i 
col·laboració l'òrgan 
ambiental

Inici del 
procés

Inclòs en els 
supòsits de la 

llei
Annex I o art.6 

i 7

Sotmès a decisió prèvia 
art.8 i annex II

ISAP
Document 

de 
referència

ISA
Memòria 

ambiental

Informació 
pública (45 dies) 

i sol·licitud 
d’informe als 
organismes 

afectats

Document suficient 
sobre la potencial 

incidència ambiental

Resolució 
sobre la 
Memòria 

Ambiental 
(3 mesos)

Redacció del pla o programa Exposició 
pública

Nova proposta de 
pla o programa

Òrgan ambiental

Document general/Promotor

Procés paral·lel pla o programa

Fase de 
consultes 
prèvies 
del DTS

Decisió 
prèvia 

d’avaluació 
ambiental    

(1 mes)
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Any 

Fase de tramitació 
del PMU 

Fase de l’Avaluació 
ambiental 

Document generat Òrgan responsable 
Data 

d’emissió  

2009-
2012 Redacció del PMU 

Inici de l’avaluació 
ambiental del PMU 

Informe de Sostenibilitat 
Ambiental Preliminar 

(ISAP) 

Ajuntament de Sant 
Cugat 21/10/10 

Consulta d’AAPP 
afectades i el públic 

interessat 
- Direcció General de 

Polítiques Ambientals 10/12/10 

Emissió Document de 
referència 

Document de referència 
(DR) 

Direcció General de 
Polítiques Ambientals 21/12/10 

Avaluació ambiental del 
PMU 

Informe de Sostenibilitat 
Ambiental (ISA) 

Ajuntament de Sant 
Cugat 1/10/12 

2013-
2014 

Aprovació inicial del 
pla (18/02/2013) 
Publicació BOPB 

(13/03/13) 

Informe sobre l’aprovació 
inicial del PMU 

Direcció General de 
Polítiques Ambientals 06/05/13 

Informe de Sostenibilitat 
Ambiental (ISA), text refós 

Ajuntament de Sant 
Cugat 11/11/13 

Resposta DGPA en relació 
a l’ISA modificat 

Direcció General de 
Polítiques Ambientals 28/11/13 

Documentació del Pla a 
ATM 

Informe inicial ATM ATM 25/03/13 

Informe definitiu ATM 
(favorable) ATM 20/12/13 

Informació pública 
(45 dies) 

Consultes sobre el PMU 
i l’ISA 

Informe al·legacions al 
PMU i ISA 

Ajuntament de Sant 
Cugat 10/01/14 

Aprovació definitiva 
del PMU 

Presentació de la 
Memòria Ambiental 

Memòria Ambiental (MA) Ajuntament de Sant 
Cugat Pendent 

Resolució de conformitat 
de la MA 

Direcció General de 
Polítiques Ambientals Pendent 

Presentació del PMU i 
de la Memòria Ambiental 

Aprovació definitiva del 
PMU ATM Pendent 

Font. Elaboració pròpia. 

 

Cal remarcar que el procés d’elaboració del PMU de Sant Cugat del Vallès ha estat més 
llarg de l’habitual en aquests tipus de plans, degut bàsicament a tres factors: el 
perllongament de la participació ciutadana, un canvi de composició de l’Ajuntament en 
2011 i els replantejaments i canvis d’enfocament causats principalment per la crisi 
econòmica.  

Aquest fet va portar a la necessitat de fer una actualització de les dades del document de 
Diagnosi i posteriorment a recalcular els escenaris i actualitzar tot el programa 
d’actuacions als horitzons 2013-2018 i 2019-2024. 
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4.  ABAST DE L’AVALUACIÓ DETERMINAT PEL DOCUMENT DE 
REFERÈNCIA 

4.1.  ESTRUCTURA DE L’INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PRELIMINAR 

En data 21 d’octubre de 2010, l’Ajuntament de Sant Cugat emet l’Informe de Sostenibilitat 
Ambiental preliminar (ISAP) del PMU de Sant Cugat, amb l’objectiu d’iniciar el procés 
d’avaluació ambiental. El contingut de l’ISAP va ser el següent: 

 

1. INTRODUCCIÓ 

1.1. El procés d’avaluació ambiental de plans i programes  

1.2. Contingut i abast de l’ISAP 

2. CONTINGUT I OBJECTIUS DEL PMU DE SANT CUGAT  

3. RELACIÓ AMB ALTRES PLANS I PROGRAMES CONNEXOS 

4. DIAGNOSI DEL PLA  

4.1. Mobilitat urbana de Sant Cugat 

4.2. Fluxos ambientals 

4.3. Síntesi de la diagnosi 

5. DEFINICIÓ DELS OBJECTIUS AMBIENTALS DEL PLA 

5.1. Objectius ambientals plans que tenen relació amb el pla 

5.2. Objectius ambientals del pla 

6. DESCRIPCIÓ I AVALUACIÓ D’ALTERNATIVES 

7. ADMINISTRACIONS PÚBLIQUES AFECTADES I PÚBLIC INTERESSAT 

 

En base a la informació facilitada per l’Ajuntament de Sant Cugat i a les consultes 
realitzades, amb data 21 de desembre de 2010, la Direcció General de Polítiques 
Ambientals va emetre el Document de referència (DR) que determina l’abast de l’ISA i els 
criteris, objectius i principis aplicables, així com també identifica les administracions 
públiques afectades i el públic interessat. 

 

4.2.  VALORACIÓ GLOBAL DE L’ISAP 

Pel que fa a la valoració global de l’ISAP es destaquen les següents consideracions del 
Document de referència (DR): 

“L’estructura de l’ISAP s’adiu als requeriments de la Llei 6/2009, i és considera adequada 
per aquesta Subdirecció general”: 
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“Pel que fa al contingut i a la qualitat del document, es consideren també adequats tot i 
que cal reforçar alguns aspectes, especialment a la diagnosi i a la definició dels objectius 
ambientals. També es detecten alguns aspectes concrets que s’hauran de completar”. 
“Aquestes millores hauran de ser integrades en l’ISA”. 

 

4.3.  AMPLITUD I NIVELL DE DETALL DE L’INFORME DE SOSTENIBILITAT 
AMBIENTAL  

Segons el DR, l’ISA ha d’avaluar la integració en el Pla de les aportacions dels 
organismes consultats i també avaluació els aspectes contextuals i estratègics exposats. 

Dins dels apartats de l’ISA, el DR incloïa les següents especificacions: 

1. Relació amb altres plans i programes. 

S’ha d’incloure l’anàlisi del tractament en el pla de tots els aspectes estratègics. EL DR 
feia un resum dels elements de cada Pla supramunicipal que s’havia analitzar en l’ISA, i 
alguns dels continguts a contenir: Pla Territorial Metropolità de Barcelona, Pla director de 
mobilitat de la regió metropolitana de Barcelona, Pla de Transport de Viatgers de 
Catalunya, Pla de Millora de la Qualitat de l'Aire, Pla Director d'Infraestructures de la 
RMB, Pla General Metropolità de Barcelona, PMU o documents similars dels municipis 
de Cerdanyola del Vallès, Rubí, Barcelona, Papiol, Castellbisbal i Sant Quirze del Vallès. 

En base a la valoració de les oportunitats de canvi modal, l’ISA ha d’identificar aquelles 
que el pla adopta com a estratègia i com es tracten els aspectes que suposen una 
amenaça pel canvi modal o entren en conflicte amb un model de mobilitat sostenible. 

2. Diagnosi ambiental del sistema de mobilitat de la RMB 

L’ISA ha d’incorporar: 

- L’anàlisi dels fluxos de mobilitat. 

- El càlcul dels indicadors ambientals globals i específics. 

- El càlcul dels costos unitaris del transport, diferenciant per modes de transport, per 
costos interns i externs, i per desplaçaments urbans i interurbans. 

Així mateix la diagnosi ha de valorar, com a mínim, els aspectes següents: 

- Oportunitats, amenaces o situacions de conflicte en les disposicions d’altres plans i 
programes per afavorir el canvi modal.  

- Diagnosi ambiental de la mobilitat al municipi a partir de l’anàlisi de fluxos i el càlcul 
d’indicadors. 

- Relació de punts clau en que el PMU hauria d’incidir per tal d’obtenir el millor 
resultat ambiental possible. 

S’ha d’acompanyar de cartografia tots aquells aspectes que ho requereixin. 
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L’avaluació de la qualitat de l’aire s’ha de realitzar amb dades de les estacions de la 
XVPCAC dins de la Zona de Qualitat de l’Aire a la que pertany el municipi. La valoració 
s’haurà de realitzar avaluant la qualitat de l’aire dels darrers 5 anys de la Zona. 

3. Definició dels objectius ambientals del pla 

Diferenciar objectius globals (aquells que provenen d’altres documents normatius) i els 
objectius operatius (directament vinculats a les mesures del pla). 

4. Descripció i avaluació dels impactes ambientals significatius de l'alternativa 
escollida 

Descriure i avaluar l’alternativa zero i altres alternatives (es podran considerar per 
exemple alternatives d'ordenació de xarxes, escenaris de model segons diversos 
indicadors generals, o línies estratègiques d'actuació enfocades a l'assoliment de 
determinats objectius). 

Es recomana avaluar la rellevància ambiental de cadascuna de les línies estratègiques, 
analitzant la sensibilitat de les variables ambientals en base a l'AMBIMOB-U. 

Realitzar l'avaluació dels diversos vectors ambientals: missions de GEH, contaminació 
atmosfèrica, soroll. 

5. Mesures de seguiment i supervisió 

El seguiment ambiental del pla s'ha d'integrar en els mecanismes de seguiment propis del 
pla. 

6. Informe de viabilitat econòmica 

Anàlisi, si la resta de la documentació del Pla no la incorpora, sobre els costos i la 
viabilitat econòmica de les alternatives i de les mesures dirigides a prevenir, reduir o 
pal·liar els efectes negatius del Pla. 

7. Avaluació global del pla 

S'ha de verificar, de manera sistemàtica, la contribució de les mesures del pla al 
compliment dels objectius ambientals adoptats en el marc dels objectius generals del pla. 

S'han d'identificació els punts forts i els punts febles del pla amb relació als objectius 
proposats i als aspectes mínims de valoració de la diagnosi exposats. 

S'han d'especificar, si és el cas, les dificultats (deficiències tècniques, manca de 
coneixements, d'experiència, etc.) trobades per a la realització de l'avaluació i que hagin 
pogut condicionar el desenvolupament de l'avaluació ambiental del Pla. 

8. Síntesi 

Incloure una síntesi en termes fàcilment comprensibles de tot el procés i de les previsions 
del pla a tots els interessats.  
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4.4.  CONSULTES EFECTUADES 

La Subdirecció General d’Avaluació Ambiental, d’acord amb l’article 18 de la Llei 6/2009, 
va dur a terme les consultes a les administracions públiques afectades i al públic 
interessat. En la següent taula es mostren les entitats i organismes consultats. 

 
ADMINISTRACIÓ LOCAL 

Diputació de Barcelona 

Consell Comarcal del Vallès Occidental 

Ajuntament de Rubí 

Ajuntament de Cerdanyola del Vallès 

Ajuntament de Barcelona - Gerència de Medi Ambient 

Ajuntament del Papiol  

Ajuntament de Castellbisbal 

Ajuntament de Sant Quirze del Vallès 

ALTRES ADMINISTRACIONS 

Programa per a la Mobilitat i les Grans Infraestructures 

Agència de Residus de Catalunya 

Institut Català d'Energia 

Oficina Catalana del Canvi Climàtic 

Serveis Territorials de Medi Ambient i Habitatge a Barcelona 

Direcció General de Qualitat Ambiental 

Direcció General de Medi Natural 

ENTITATS 

Fundació Mobilitat Sostenible i Segura 

Fundació RACC 

P(A)T Prevenció d'Accidents de Trànsit 

DEPANA 

Associació per la Defensa i l'Estudi de la Natura 

Ecologistes en Acció de Catalunya 

Greenpeace Catalunya 

Centre d'estudis de la natura del Barcelonès Nord 

Amics de Collserola 

Autoritat del Transport Metropolità 

Entitat Metropolitana del Transport 

Agrupació de Municipis amb Transport Urbà 

Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona 

Institut d'Estudis Territorials 

Col·legi d'Enginyers de Camins, Canals i Ports de Catalunya 

Col·legi d'Ambientòlegs de Catalunya 

Col·legi de Geògrafs de Catalunya 

Col·legi Oficial d'Enginyers Industrials de Catalunya  

Col·legi d'Arquitectes de Catalunya 
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Transcorregut el període de consultes (que finalitzava el 10 de desembre de 2010), es 
van rebre informes i aportacions per part de: 

Direcció General de Qualitat Ambiental 

L'informe aporta  informació relativa a  la normativa de referència, les eines per a 
l'avaluació de la qualitat de l'aire i el balanç de la qualitat de l'aire, l'anàlisi de l'impacte 
sobre la qualitat de l'airei les mesures correctores previstes. Així mateix, aporta 
informació per a l’avaluació del vector acústic. 

Oficina Catalana del Canvi Climàtic 

L'informe considera oportú actualitzar les dades de consum energètic i gasos amb efecte 
hivernacles segons la nova informació disponible, recomana l'ús de la Guia de càlcul 
d'emissions de GEH, i indica la necessitat d'avaluar l'emissió de GEH per a les diverses 
alternatives estudiades. 

Institut d'Estudis Territorials 

L'informe apunta la conveniència de completar l'explicació dedicada al Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona, el qual a part de contenir els escenaris de creixements 
socioeconòmics i la distribució d'activitats al territori, també inclou les infraestructures de 
mobilitat proposades i representa la concreció del PITC a la RMB. 

Autoritat del Transport Metropolità 

El document d'aportacions es refereix a la conveniència d'analitzar els documents que 
permetin garantir una bona connexió de xarxes amb Cerdanyola del Vallès i Rubí, i a la 
necessitat de fer referència al PDI 2009 - 2018 actualment en tramitació i de tenir 
presents els diversos EAMG tramitats al municipi.  

Alhora també fa aportacions respecte la metodologia a utilitzar per a la diagnosi i prognosi 
de mobilitat (necessitat d'una enquesta amb una mostra més rellevant, cautela a l'hora de 
pronosticar els creixements de mobilitat i el parc de vehicles), l'adaptació dels objectius 
ambientals a les característiques del municipi, i la necessitat d'incloure un càlcul de 
costos socials i  ambientals del transport garantint com a mínim l'assoliment dels 
objectius en els costos unitaris per habitant. 

Agència de Residus de Catalunya 

L'informe fa aportacions respecte la generació i gestió de residus del municipi i recomana 
la implementació de diverses mesures per minimitzar les afectacions ambientals 
associades al transport de residus. 
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5.  VALORACIÓ DE L’INFORME DE SOSTENIBILITAT I LA SEVA 
QUALITAT 

L’Informe de Sostenibilitat Ambiental (ISA) del PMU de Sant Cugat es realitza en el marc 
de la llei 9/2006 i d’acord amb les determina el Document de referència (DR).  

5.1.  AVALUACIÓ DE L’ESTRUCTURA FORMAL DE L’ISA 

En la taula següent es relaciona l’estructura del document de l’ISA i el contingut proposat 
pel DR (apartat 6).  
 

Apartats de l’ISA del PMU Apartats de l’estructura proposada en el DR 

1. INTRODUCCIÓ 
 

1.1. El procés d’avaluació ambiental de plans i programes 
 

1.2. Contingut i abast de l’informe de sostenibilitat ambiental 
 

2. CONTINGUT I OBJECTIUS DEL PMU DE SANT CUGAT 
 

2.1. Marc general en que es desenvolupa el pla 
 

2.2. Finalitat del pla i objectius generals i ambientals 
principals  
2.3. Estratègies principals per l’assoliment dels objectius 

 
2.4. Mecanismes de seguiment i control 

 
2.5. Horitzó d’implementació i seguiment 

 
3. RELACIÓ AMB ALTRES PLANS I PROGRAMES 
CONNEXOS 6.2. Relació amb altres plans i programes 

4. DIAGNOSI DEL PLA 6.3. Diagnosi ambiental del sistema de mobilitat de la RMB 

4.1. Anàlisi territorial i funcional  

4.2. Xarxa de transports: infraestructures i serveis  

4.3. Mobilitat urbana  

4.4. Fluxos ambientals de la mobilitat  

4.5. Costos unitaris del transport  

4.6. Síntesi de la diagnosi  

5. DEFINICIÓ DELS OBJECTIUS AMBIENTALS DEL PLA 6.4. Definició dels objectius ambientals del pla 

5.1. Objectius ambientals dels plans que tenen relació amb el 
pla  
5.2. Objectius ambientals del pla 

 
5.3. Indicadors per a l’avaluació ambiental dels PMU 

 
6. DESCRIPCIÓ I AVALUACIÓ D’ESCENARIS 6.5. Descripció i avaluació dels impactes ambientals 

significatiu de l’alternativa escollida 
6.1. Escenari zero i tendencial 

 
6.2. Altres escenaris de futur 

 
7. ESCENARI OBJECTIU DEL PMU DE SANT CUGAT DEL 
VALLÈS 

6.5. Descripció i avaluació dels impactes ambientals 
significatiu de l’alternativa escollida 

7.1. Avaluació ambiental de l’alternativa escollida 
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8. AVALUACIÓ GLOBAL DEL PLA 6.8. Avaluació global del pla 

9. MESURES DE SEGUIMENT I SUPERVISIÓ 6.6. Mesures de seguiment i supervisió 

10. DOCUMENT DE SÍNTESI 6.9. Síntesi 

10.1. Objecte de l’informe de sostenibilitat ambiental 
 

10.2. El pla de mobilitat urbana de Sant Cugat del Vallès 
 

10.3. Objectius ambientals 
 

10.4. Escenaris alternatius estudiats 
 

10.5. Conclusions 
 

Font. Elaboració pròpia. 

 

5.2.  AVALUACIÓ DEL CONTINGUT DE L’ISA I INTEGRACIÓ DE LES 
DETERMINACIONS DEL DOCUMENT DE REFERÈNCIA 

L’ISA incorpora totes les recomanacions que determina el Document de referència (DR) 
dins d’un ordre lògic de la pròpia estructura, com es detalla a continuació. 

5.2.1. Consideració dels aspectes rellevants a la diagnosi 

El DR fixava que els objectius ambientals continguessin objectius ambientals globals 
(objectius ambientals d’altres documents normatius que tenen relació amb el pla) i 
objectius operatius directament vinculats a les mesures o actuacions del pla. 

A partir de la diagnosi i del DR, l’ISA va incloure els objectius ambientals següents i 
l’avaluació del grau de compliment d’aquests es va realitzar quantitavament. 

Consum energètic 

Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli 

Indicador: Consum energètic del transport per carretera (tep/any)  

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reducció de l'1,71% el consum de combustible del 2004 al 2012 sense diferenciar modalitat de transport 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Millorar l’eficiència energètica del municipi com a mínim un 20% (l'any 2020 respecte 2005) 

Planejament del que deriva l’objectiu: Pla d’Acció de l’Energia Sostenible de Sant Cugat 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Superior al 2%: s’han de considerar un canvi significatiu. 

- Superior al 3%: s’han de considerar un canvi molt significatiu. 

Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat 

Indicador: Consum energètic del combustibles derivats del petroli (tep/any)  

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 
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Reducció del 4,3% del consum de combustibles derivats del petroli entre el 2003 i el 2015: primer període (2003-2010) 
de reducció d’un 3,5% i un segon període (2010-2015) amb reducció del 5,5%. Implica una reducció anual del 0,5% de 
mitjana anual el primer període i un 1,1% de mitjana anual el segon període, la qual cosa suposa una disminució anual 
mitjana del 0,63% (un 5,8% en els vuit anys). 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Indicador: Repartiment modal (veh. privat – transport col·lectiu – a peu i bici)  

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Canvi modal cap a un model basat en modes no motoritzats i transport públic. Repartiment modal objectiu a l'RMB (30 
% - 34% - 36%) 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Indicador: Autocontenció dels desplaçaments 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Augment de l’autocontenció 

Indicador: Distància mitjana dels desplaçaments 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Minimitzar la distància mitjana de desplaçament: creixement anual zero. 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Indicador: Flota de vehicles municipals híbrids o elèctrics. 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Modernització de vehicles municipals. 

Emissions de gasos d’efecte hivernacle 

Objectiu a assolir: reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle 

Indicador: Total d’emissions de CO2 (t/any) 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reducció del 7,5% de les emissions de CO2 entre 2003 i 2015  

Planejament del que deriva l’objectiu: Pla energètic de Catalunya 

Reduir d’un mínim del 20% les emissions de gasos d’efecte hivernacle a l’atmosfera en aquells àmbits en que 
l’Ajuntament tingui competències 

Planejament del que deriva l’objectiu: Pla d’Acció de l’Energia Sostenible de Sant Cugat 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Superior al 9%: s’han de considerar un esforç considerable. 

- Superior al 10%: s’han de considerar un esforç molt considerable. 

Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat 
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Qualitat de l’aire 

Objectiu a assolir: millorar la qualitat atmosfèrica 

Indicador: Total d’emissions de PM10 i NOx (t/any) 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Contribuir mitjançant millores tecnològiques a mantenir sota els límits legals les concentracions de PM10 i NOx. 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Els municipis inclosos a la zona 2, pel que fa a les vies urbanes, han d'establir mesures per assolir una reducció dels 
valors d'immissió de partícules en suspensió amb un diàmetre inferior a 10 micres equivalent a la que es produiria amb 
la disminució d’un 5% de la mobilitat a les vies urbanes respecte de l'escenari de l'any 2010 expressada en vehicles-
quilòmetre 

Planejament del que deriva l’objectiu: pla de qualitat de l'aire de l'RMB 

Qualitat acústica 

Objectiu a assolir: millorar la qualitat acústica 

Indicador: % de població en zones >65 dB LAR (diürn) 

                 % de població en zones >55 dB LAR (nocturn) 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Del 25% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços considerables. 

- Del 35% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços molt considerables. 

Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat 

Establir mesures per la regulació de la mobilitat a la reducció dels espais urbans on se sobrepassin els 75 dBA, i a la 
reducció de la població exposada a més de 65 dBA.  

Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB 

Reducció del 29% dels punts de control de nivells sonors de la xarxa bàsica de carreteres de Catalunya per sobre de 65 
Lar en db(A), entre 2003 i 2015.  

Planejament del que deriva l’objectiu: DNM 

Ocupació de l’espai 

Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats) 

Indicador: % d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)  

                    % d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes 

                    % d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Les reduccions de 3 punts percentuals de l’espai públic urbà destinat als vehicles motoritzats es consideren canvi 
significatius, i de 6 punts, molt significatius. 

Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat 

Per a les vies interurbanes el valor a obtenir hauria de ser un 2,3% inferior al de l’escenari tendencial. 

Planejament del que deriva l’objectiu: DNM 

Indicador: Infraestructura específica per a bicicletes  
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Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Augmentar els km de xarxa per a bicicletes. 

Indicador: Cobertura de transport urbà i interurbà 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Augmentar la cobertura de transport urbà i interurbà. 

Indicador: Nombre de places d'aparcament (en calçada i fora de calçada) per a vehicles motoritzats 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Disminuir el nombre de places d'aparcament en calçada per a vehicles motoritzats. 

 

Accidentalitat urbana 

Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat 

Indicador: Nombre d’accidents anuals amb víctimes a la xarxa viària 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, del 25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes de 
l’any 2014 respecte de l’any 2009. 

Planejament del que deriva l’objectiu: Pla local de seguretat viària de Sant Cugat del Vallès 2011-2014 

Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, fins al 15% dels morts i ferits greus (l’any 2013, respecte els que s’han 
enregistrat l’any 2010). 

Planejament del que deriva l’objectiu: Pla català de Seguretat Viària 2011-2013 

Indicador: % d’accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Una reducció que superi el 40% dels vianants i ciclistes víctimes mortals d’accidents en l’àmbit urbà han de percebre’s 
com a esforços considerables, i si superen el 50% han de percebre’s com a molt considerables. 

Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat) 

Indicador: Accidents anuals amb víctimes per veh-km 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reducció del 15% dels accidents amb víctimes per cada 10.000 veh-km l’any 2012 respecte 2004 (assolint el valor de 
0,057) 

Planejament del que deriva l’objectiu: DNM 

El càlcul dels consums energètics i de les emissions de gasos contaminants i d’efecte 
hivernacle es va realitzar amb l’eina AMBIMOB-U. 
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5.2.2. Síntesi de l’avaluació d’alternatives i previsió d’impactes ambientals 
significatius 

En base a aquest escenari de desenvolupament del planejament municipal, l’ISA va 
incloure les següents alternatives, que són les que s’han treballat: 

Escenari Zero 

L’escenari zero equival a l’opció de no realitzar el Pla de Mobilitat Urbana de Sant Cugat 
del Vallès, i per tant el manteniment de les tendències que han portat a la situació actual 
de la mobilitat al municipi en els escenaris 2016 - 2022.  

Escenari Tendencial 

L’escenari zero es va corregir configurant l’escenari tendencial, tenint en compte que les 
tendències mostrades al municipi, tot i en absència del PMU, poden veure’s modificades 
per la implementació en el període d’altres instruments de planejament, com ara el Pla 
Director de la Mobilitat de l’RMB. 

Alternativa 1 

En aquesta alternativa de futur es planteja que el repartiment modal final a l’horitzó 2016 
sigui el mateix que el valor objectiu ambiental del pdM de la RMB. 

Es considera que no seria possible assolir aquest escenari en els 6 anys de vigència del 
Pla, considerant les tendències actualment en curs i la conjuntura econòmica actual. En 
canvi necessari seria inassolible pel municipi, especialment el transvasament de 
desplaçaments del vehicle privat al transport públic, que requereix un escenari temporal 
suficient per a la posada en marxa de les infraestructures en projecte. 

Alternativa 2 

En aquest escenari de futur es planteja un significatiu canvi en l’oferta de transport públic 
urbà i interurbà, així com una millora dels itineraris entre diversos barris de la ciutat en els 
diferents modes de transport. 

De l’avaluació de les mesures es preveu un canvi modal molt més moderat del previst pel 
pdM, però ajustat a les possibilitats del municipi i als terminis d’execució de les noves 
infraestructures de transport públic. En el primer termini del Pla es preveu començar a 
revertir les tendències actuals (assumint un període 2013-2016 encara amb restriccions 
econòmiques), amb un major impacte en el anys 2016-2022, i posteriors.  

L’alternativa 2 serà l’alternativa escollida per a desenvolupar-la en el Pla de Mobilitat 
Urbana de Sant Cugat del Vallès, i s’analitza amb major detall a continuació. 

Per calcular els impactes en la mobilitat interna de l’escenari objectiu, en síntesi es van 
analitzar els impactes de les següents mesures: 
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Modes Mesures Millores de servei  Efectes 

Transport públic 

Redisseny de la xarxa de TP amb: 
- Modificació de recorreguts 
- Millora de freqüència 
- Millora de la velocitat comercial 

- Millora de la cobertura  
- Estalvi de temps Augment dels 

desplaçaments urbans 
en transport públic 

Millora de les infraestructures i 
sistemes d’informació 

- Millora velocitat comercial 
 -Millora de la comoditat dels 
usuaris 

Renovació de la flota - Menors emissions Reducció emissions 
atmosfèriques 

Vianants 

Ampliar la zona del centre - Pacificació 

Augment dels 
desplaçaments urbans a 
peu 

Millora de connectivitat entre barris 
- Disminució de les distàncies 
recorregudes Millora de l’accessibilitat a 

equipaments 

Millora d’itineraris escolars - Augment de la seguretat en els 
itineraris a peu 

Ciclistes 
Ampliar la xarxa de vies ciclistes i 
incrementar l’oferta d’aparcament (i 
Bicibox) 

- Increment de la xarxa ciclable 
Augment dels 
desplaçaments urbans 
en bicicleta 

Vehicle privat 

Gestió de la xarxa urbana 

- Millora del temps de viatge  
- Millora dels nivells de servei 

Disminució dels vehicles-
quilòmetre recorreguts 
en vehicle privat 

Noves infraestructures (enllaços, 
ponts, rondes i sistemes de gestió de 
la mobilitat urbana, senyalització 
variable) 

Estudi de gestió de l’aparcament - Reducció del trànsit d’agitació 

Promoció del cotxe compartit - Augment de la ocupació dels 
vehicles 

Promoció de vehicles menys 
contaminants i punts de recàrrega de 
veh. elèctrics - Menors emissions Reducció emissions 

atmosfèriques 
Cursos de conducció eficient 

Control de la velocitat 
- Major seguretat en els 
desplaçaments en vehicle privat 
però també majors emissions 

Augment emissions 
atmosfèriques 

Font. Elaboració pròpia. 

 

En canvi, les eines que des del PMU podien ajudar a canviar les tendències de la 
mobilitat de connexió del municipi, eren menors. La gestió de la mobilitat atreta passa 
per gestionar la mobilitat destí, especialment en els polígons d’activitat de Sant Cugat. 
Cal considerar que tot i els escenaris tendencials que es definien, la crisis econòmica ha 
alterat les tendències provocant importants canvis en la mobilitat, amb una disminució 
molt significativa de la mobilitat en vehicle privat. Aquest efecte es contempla en la 
mobilitat de connexió del PMU. 
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Modes Mesures Millores de servei  Efectes 

Transport públic 

Millora de els connexions amb 
municipis propers i centres generadors 
de mobilitat - Millora de la cobertura  

- Estalvi de temps Augment dels 
desplaçaments 
interurbans en transport 
públic 

Facilitar la intermodalitat de la xarxa 
urbana i interurbana 
Compliment del Pla d’Innovació i 
Millora de la Qualitat del transport 
interurbà 

-Millora de la comoditat dels 
usuaris 

Vianants Permeabilitzar les travesseres urbanes 
per als vianants 

- Millora de la seguretat en els 
desplaçaments a peu 

Augment dels 
desplaçaments 
interururbans a peu 

Ciclistes Incentivar la connexió intermunicipal 
de vies ciclistes - Increment de la xarxa ciclable 

Augment dels 
desplaçaments 
interurbans en bicicleta 

Vehicle privat 

Participar en la definició de la xarxa 
viària territorial i de connexió  Disminució dels vehicles-

quilòmetre recorreguts 
en vehicle privat Estudi de gestió de l’aparcament  

Font. Elaboració pròpia. 

 

Amb l’avaluació d’aquestes mesures es va estimar el canvi modal previst en el primer 
termini del Pla, 2013-2016, i a llarg termini 2017-2022. L’aplicació de les mesures en 
cada un dels escenaris va quedar definida pel Pla d’Actuació de l’ISA. 

L’any 2016, en un escenari objectiu, es disminuiran un 2% dels desplaçaments en vehicle 
privat interns al municipi respecte la situació actual. Augmentaran un 4% els 
desplaçaments en transport públic i un 13% a peu i en bicicleta.  

A nivell ambiental aquest efecte suposava que malgrat les millores esmentades, amb el 
conjunt de mesures proposades al Pla no s’acomplien els objectius de reducció marcats 
pel pdM i altres normatives ambientals (tal i com es mostra a continuació). Per arribar-hi 
caldria una reducció dràstica dels veh-km realitzats en mitjans motoritzats en els 
desplaçaments interns al municipi, i fins i tot les mesures més ambicioses plantejades al 
PMU no aconsegueixen contrarestar els efectes tendencials de creixement de la 
mobilitat.  

Es fan, però, esforços en la millora de les infraestructures de transport públic, en la gestió 
de l’aparcament i es millores de forma significativa les interrelacions al municipi, creant un 
model de mobilitat compacte i ben relacionat. Totes aquestes mesures serveixen per 
acostar-se més als objectius del pdM i als objectius de lluita contra el canvi climàtic. 

Es pot afirmar que, des de una perspectiva socioambiental, les mesures del PMU 
dibuixen un escenari de mobilitat en 2016 amb impactes molt inferiors al de l’escenari 
tendencial. 
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Consum energètic 

Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli 

 

  
∆% Objectiu 2016 

-actual 2011 
∆% Objectiu-

tendencial 2016 

∆% Objectiu 
2022-actual 

2011 

∆% Objectiu-
tendencial 2022 

Consum energètic (tep/any) urbà -4% -7% 1% -4% 

Consum energètic (tep/any) 
interurbà 

-11% -17% 1% -11% 

Consum energètic (tep/any) total -9% -13% 1% -9% 

 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

Reducció del 4% del consum de combustible en la mobilitat urbana i de l’11% en la interurbana (-9% global), en el 
primer període del Pla. Es considera un canvi molt significatiu, segons el criteri del manual d’avaluació ambiental 
dels plans de mobilitat. 
 
No s’assoleixen els objectius del pdM de l’RMB. 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +12: 

Augment de l’1% del consum de combustible en la mobilitat urbana i interurbana (1% global), en el segon període del 
Pla. Representa una important contenció del consum respecte l’escenari tendencial previst (-9% global respecte 
el tendencial). 
 
No s’assoleixen els objectius del PAES de Sant Cugat. 
 
 
 
Emissions de gasos d’efecte hivernacle 

Objectiu a assolir: reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle 

 

  
∆% Objectiu 
2016 -actual 

2011 

∆% Objectiu-
tendencial 2016 

∆% Objectiu 
2022-actual 

2011 

∆% Objectiu-
tendencial 

2022 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) urbà -6% -8% -5% -10% 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) 
interurbà 

-16% -20% -3% -13% 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) total -12% -16% -4% -12% 

 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

Reducció del 6% de les emissions en la mobilitat urbana i del 16% en la interurbana (-12% global), en el primer 
període del Pla. Es considera un esforç molt considerable, segons el criteri del manual d’avaluació ambiental dels 
plans de mobilitat. 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +12: 

Reducció del 5% de les emissions en la mobilitat urbana i del 3% en la interurbana (4% global), en el segon període 
del Pla. Representa una important reducció de les emissions respecte l’escenari tendencial previst (-12% global 
respecte el tendencial). 
 
S’assoleixen les previsions del Pla energètic de Catalunya, de reducció del 7,5% de les emissions en 12 anys. 
No s’assoleixen els objectius del PAES de Sant Cugat, tot i la contribució que suposa. 
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Qualitat de l’aire 

Objectiu a assolir: millorar la qualitat atmosfèrica 

 

  ∆% Objectiu 2016 
-actual 2011 

∆% Objectiu-
tendencial 2016 

∆% Objectiu 
2022-actual 2011 

∆% Objectiu-
tendencial 2022 

Emissions de PM10 (t/any) urbà -6% -3% -6% -5% 

Emissions de PM10 (t/any) interurbà -23% -19% -15% -12% 

Emissions de PM10 (t/any) total -18% -14% -13% -10% 

 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

S’emetrien l’any 2016 31,2 t de PM10.  
 
No s’assoleix l’objectiu del Pla de Qualitat de l’Aire: la reducció del 5% de la mobilitat urbana de l’any 2010 representa 
l’emissió de 30,62 t de PM10. 

 
Qualitat acústica 

Objectiu a assolir: millorar la qualitat acústica 

 

  Actual (2011) 
Tendencial 
2016 

Objectiu 
2016 

Tendencial 
2022 

Objectiu 
2022 

Població en zones >65 dB LAR (diürn) 27% 27% 24% 27% 20% 

Població en zones >55 dB LAR (nocturn) 39% 39% 35% 39% 32% 

 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

Amb les mesures del PMU el 24% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció 
del 2% de la població afectada. 
 
Amb les mesures del PMU el 35% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una 
reducció de l’1% de la població afectada. 
 

Escenari objectiu de millora del PMU any +12: 

Amb les mesures del PMU el 20% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció 
del 13% de la població afectada. 
 
Amb les mesures del PMU el 32% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una 
reducció del 3% de la població afectada. 
 
Ocupació de l’espai 

Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats) 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

Les propostes del pla permeten assolir: 
57% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
40% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes 
3% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 
 
Que implica un canvi percentual de: 
-4,7 punts, en l’espai per motoritzats, un canvi significatiu segons els criteris del manual d’avaluació ambiental dels 
plans de mobilitat. 

Escenari objectiu de millora del PMU any +12: 

Les propostes del pla permeten assolir: 
22% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
65% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes 
13% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 
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Accidentalitat urbana 
Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat 

Escenari objectiu de millora del PMU any +6: 

L’any 2016 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat 
urbana per sota dels 162 accidents amb víctimes anuals.  
 
S’assolirien els objectius del PLSV. 

 

Tot i el mancat assoliment dels objectius del pdM i del Pacte d’Alcaldes en les quanties 
percentuals que estableixen, sí s’assoleixen percentatges de reducció satisfactoris 
segons s’establia en el procediment d’avaluació ambiental dels PMU. 
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6.  AVALUACIÓ DEL GRAU DE CONSIDERACIÓ DE LES 
APORTACIONS A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL I A LA 
PROPOSTA DEL PLA 

A continuació es presenten les aportacions realitzades a l’avaluació ambiental i a la 
proposta del pla, així com el seu grau d’incorporació als documents posteriors. 

6.1.  CONSULTES PRÈVIES A LA PRESENTACIÓ DE L’ISA 

La Subdirecció General d’Avaluació Ambiental, d’acord amb l’article 18 de la Llei 6/2009 i 
amb data 12/12/2010 va dur a terme les consultes sobre l’abast de l’ISA a les 
administracions públiques afectades i al públic interessat. A continuació es detallen les 
aportacions rebudes i la resposta als comentaris que es concreta al PMU i a l’ISA. 
 
Direcció General de Qualitat Ambiental 
Aportació: L'informe aporta informació relativa a la normativa de referència, les eines per a 
l'avaluació de la qualitat de l'aire i el balanç de la qualitat de l'aire, l'anàlisi de l'impacte sobre la 
qualitat de l'aire i les mesures correctores previstes. Així mateix, aporta informació per a 
l’avaluació del vector acústic. 
 
Incorporació a l’ISA:  
Inclou tota aquesta informació, tal i com ja es concretava que apareixia a l’ISA preliminar.  
Aquesta informació queda inclosa a l’ISA als següents apartats: 
Normativa de referència: Capítol 3 
Avaluació de la qualitat de l'aire, balanç de la qualitat de l'aire i avaluació del vector acústic: 
Capítol 4.4. 
Anàlisi de l'impacte sobre la qualitat de l'aire: per escenaris, als capítols 6 i 7. 
Mesures correctores previstes: per escenaris, als capítols 6 i 7. 
 
 
Oficina Catalana del Canvi Climàtic 
Aportació: L'informe considera oportú actualitzar les dades de consum energètic i gasos amb 
efecte hivernacles segons la nova informació disponible, recomana l'ús de la Guia de càlcul 
d'emissions de GEH, i indica la necessitat d'avaluar l'emissió de GEH per a les diverses 
alternatives estudiades. 
 
Incorporació a l’ISA:  
S’han actualitzat les dades de consum energètic i gasos d’efecte hivernacle.  
Aquesta informació queda inclosa a l’ISA a l’apartat 4.4. 
S’estudia el funcionament de la Guia de càlcul d’emissions de GEH i es decideix no utilitza-la, ja 
que s’entén que l’eina AMBIMOB-U és més específica i adequada en el càlcul d’emissions a nivell 
municipal. 
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Institut d'Estudis Territorials 
Aportació: L'informe apunta la conveniència de completar l'explicació dedicada al Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona, el qual a part de contenir els escenaris de creixements socioeconòmics 
i la distribució d'activitats al territori, també inclou les infraestructures de mobilitat proposades i 
representa la concreció del PITC a la RMB. 
 
Incorporació a l’ISA:  
S’amplia l’anàlisi d’aquest planejament i dels condicionants que suposa dins del PMU. 
Aquesta informació queda inclosa a l’ISA a l’apartat de normativa de referència (capítol 3) i té 
efectes en els escenaris tendencials estimats. 
 
 
Autoritat del Transport Metropolità 
Aportació: El document d'aportacions es refereix a la conveniència d'analitzar els documents que 
permetin garantir una bona connexió de xarxes amb Cerdanyola del Vallès i Rubí, i a la necessitat 
de fer referència al PDI 2009 - 2018 actualment en tramitació i de tenir presents els diversos 
EAMG tramitats al municipi.  
Alhora també fa aportacions respecte la metodologia a utilitzar per a la diagnosi i prognosi de 
mobilitat (necessitat d'una enquesta amb una mostra més rellevant, cautela a l'hora de pronosticar 
els creixements de mobilitat i el parc de vehicles), l'adaptació dels objectius ambientals a les 
característiques del municipi, i la necessitat d'incloure un càlcul de costos socials i ambientals del 
transport garantint com a mínim l'assoliment dels objectius en els costos unitaris per habitant. 
 
Incorporació a l’ISA:  
- S’analitzen amb major detall documents de planejament supramunicipals, i s’inclou el seu anàlisi 
a l’apartat de normativa de referència (capítol 3). 
- Es millora la metodologia de diagnosi i prognosi de la mobilitat, amb enquestes i aforaments al 
municipi (detallat als apartats 4.1, 4.2, 4.3). 
- Es defineixen objectius ambientals operatius, directament relacionats amb el municipi, a l’apartat 
5.2. 
- S’inclou el càlcul d’objectius socials i ambientals a l’apartat 4.5. 
 
 
Agència de Residus de Catalunya 
Aportació: L'informe fa aportacions respecte la generació i gestió de residus del municipi i 
recomana la implementació de diverses mesures per minimitzar les afectacions ambientals 
associades al transport de residus. 
 
Incorporació a l’ISA:  
Com s’especifica a l’apartat 4.4 hi ha altres impactes ambientals derivats de la mobilitat que no 
s’analitzen, atès que l’objectiu de l’ISA és analitzar els aspectes ambientals més significatius i 
rellevants per l’àmbit del PMU. És el cas de la generació de residus. 
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6.2.  INFORME D’APROVACIÓ INICIAL DEL DTES 

El 6 de maig de 2013 la Direcció General de Polítiques Ambientals del Departament de 
Territori i Sostenibilitat (DTES) emet informe d’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat. 

L’Informe tot i donar a entendre que el PMU de Sant Cugat aposta per un model de 
mobilitat que prioritza el canvi modal vers modes de transport sostenible, considera que 
hi ha diversos aspectes a reforçar per tal de maximitzar els beneficis del mateix i que són: 

- Identificar les oportunitats de canvi modal dels principals fluxos de mobilitat 
(intramunicipal i intermunicipals) i establiment d’objectius a assolir per a cada un 
d’ells. 

- Definir de manera inequívoca els escenaris futurs analitzats i concreció dels 
objectius a assolir amb l’escenari aposta. 

- Reforçar i incrementar el grau de detall de part de les propostes del Pla en relació 
als principals fluxos de mobilitat especialment pel que respecta a l’establiment de 
mesures de dissuasió de l’ús del vehicle privat al municipi i la potenciació de la 
intermodalitat. 

- Prioritzar temporalment les actuacions previstes pel Pla. 

Les consideracions a l’ISA estan directament relacionades amb els punts anteriors i així, 
considera que cal: 

- Establir valors per als objectius ambientals a assolir als principals fluxos de 
mobilitat amb incidència sobre el municipi de Sant Cugat. 

- Prioritzar ambientalment les actuacions en base a l’assoliment dels objectius 
ambientals i establir la contribució de cada una de les mesures previstes al seu 
assoliment. 

- Avaluar ambientalment la priorització de les actuacions del Pla i establir, si 
s’escau, propostes de millora. 

- Concretar els mecanismes de seguiment ambiental del Pla, seguint les 
determinacions de l’informe. 
 

En la taula següent es mostren les incorporacions realitzades als documents del PMU i 
de l’ISA com a resposta de l’informe citat. 

 
Ref. Informe 

DTES 
Document Incorporacions realitzades 

4.1 

5.2 

ISA 

4.3.2 

4.6.2 

5.3 

S’han identificat les oportunitats de canvi modal dels principals fluxos 
de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals). 

S’han establert objectius a assolir per cada un d’ells. 
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Ref. Informe 
DTES 

Document Incorporacions realitzades 

4.1 

5.1 

ISA 

6.2 

7.4  

S’han definit els escenaris de futur analitzats, i s’han concretat els 
objectius a assolir amb l’escenari aposta. 

4.2 
ISA 

7.2.3 

S’ha incrementat el grau de detall de les propostes del Pla en relació 
als principals fluxos de mobilitat (especialment mesures de dissuasió 
del VP i potenciació  intermodalitat) 

4.2 

5.3 

ISA 

7.2.1 

7.2.2 

7.2.4 

S’ha establert la priorització temporal de les actuacions previstes al 
PMU (priorització ambiental en base a l’assoliment dels objectius 
ambientals i en relació als principals fluxos de mobilitat). 

S’ha establert la contribució de cada mesura a l’assoliment d’objectius 
previstos pel PMU.  

S’ha destacat la relació entre actuacions (implementació sincronitzada) 

4.2 
ISA 

7.3 
S’ha avaluat ambientalment la priorització de les actuacions 

5.4 
ISA 

9 

S’han concretat els mecanismes de seguiment ambiental del Pla, 
segons determinava l’informe 

5.1 
DI. Anàlisi i diagnosi del PMU  

4.8.2.3 

S’incorpora l’avaluació pel contaminant diòxid de nitrogen, així com els 
objectius a assolir 

Font. Elaboració pròpia. 

 

Així, amb les incorporacions de l’informe d’aprovació inicial, s’elabora l’informe de 
sostenibilitat ambiental (ISA), text refós que, amb data 5 de desembre de 2013, rep el 
vist-i-plau de la Direcció General de Polítiques Ambientals mitjançant informe favorable.  
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6.3.  CONSULTES POSTERIORS A LA PRESENTACIÓ DE L’ISA 

Paral·lelament, de la consulta a les autoritats d’entitats i organismes, es reben dos 
informes de resposta. 

 

Oficina Catalana del Canvi Climàtic 
Data del registre de sortida a la Secretaria de Medi Ambient i Sostenibilitat: 27/03/2013 
Data del registre d’entrada a l’Ajuntament de Sant Cugat del Vallès: 10/04/2013 
 
Aportació: 
- L’ISA dóna compliment a l’objectiu ambiental de minimitzar les emissions de GEH.  
- Es satisfan els requeriments manifestats per l’Oficina en el seu primer informe (referent 
a l’ISA preliminar). 
 
Es remarca que durant l’any 2012 el marc sector planificador en matèria d’energia i canvi 
climàtic s’ha revisat, i caldrà que pròximes revisions o actualitzacions del PMU incorporin 
aquestes prescripcions. 
 
Resposta: Futures actualitzacions o revisions del PMU englobaran la nova normativa 
vigent en matèria energètica i d’emissions. 
 

 

Direcció General de Qualitat Ambiental 
Data del registre de sortida a la Secretaria de Medi Ambient i Sostenibilitat: 15/04/2013 
Data del registre d’entrada a l’Ajuntament de Sant Cugat del Vallès: 24/04/2013 
 
Qualitat de l’aire 
 
Aportació: 
- El PMU de Sant Cugat del Vallès no assoleix l’objectiu establerts a l’article 17 del 
decret 152/2007, el 10 de juliol, d’aprovació del Pla d’actuació per la millora de la qualitat 
de l’aire. Per poder justificar aquesta informació caldrà especificar els vehicles-km a 
l’escenari objectiu 2016 i 2033 (a l’ISA només s’especifiquen els desplaçaments i no els 
vehicles –km). 
 
Incorporació a l’ISA, text refós:  

L’ISA, text refós, incorpora un nou subapartat (7.4.2) a l’avaluació ambiental de 
l’alternativa escollida on es mostren els veh-km de l’escenari objectiu. Els horitzons 
considerats al PMU de Sant Cugat del Vallès són 2018 i 2024, sis anys de vigència i els 
sis de la seva revisió. 
 
Aportació: 
- Segons l’Acord de Govern 82/2012, del 31 de juliol, el municipi de Sant Cugat del 
Vallès queda declarat com a Zona de protecció especial pel diòxid de nitrogen. Així, 
caldria que en l’ISA del PMU de Sant Cugat del Vallès es considerés l’avaluació d’aquest 
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contaminant, així com els objectius per assolir pel mateix. 
 
Incorporació als documents del PMU anàlisi i diagnosi i programa d’actuacions i a l’ISA, 
text refós: 

S’incorporen dades del contaminant diòxid de nitrogen als apartats 4.8.2.3 i 5.11 del 
document anàlisi i diagnosi, així com dels objectius a assolir a l’apartat 6.3.3 del 
programa d’actuacions. A l’ISA text refós s’inclouen a l’apartat 7.4.3.4. 
 
Contaminació acústica 
 
Aportació: 
- S’esmenta l’obligació de l’ajuntament de l’adequació de l’ordenança sobre sorolls i 
vibracions al Decret 176/2009, de 10 de novembre, pel qual s’aprova el Reglament de la 
Llei 16/2002, de 28 de juny, i se n’adapten els annexos. 
 
Incorporació al document del PMU programa d’actuacions: 

S’incorpora a la mesura 7.6.1.6 seguiment de l’ordenança municipal de regulació del 
soroll la necessitat d’adequar-la al Decret 176/2009, de 10 de novembre. 
 
Contaminació lumínica 
 
Aportació: 
- Cal complir la normativa vigent amb l’objectiu de protegir el medi nocturn, prevenir la 
contaminació lluminosa, contribuir a la reducció de gasos amb efecte hivernacle i 
promoure l’estalvi energètic. 
 
Resposta: Gran part de les accions del PMU contribuiran indirectament a assolir aquest 
objectiu. 
 

 

6.4.  INFORME DE L’ATM 

A continuació es fa un resum de les principals aportacions realitzades per l’ATM en 
relació a l’adequació del PMU de Sant Cugat del Vallès als criteris i orientacions 
establerts en el Pla director de mobilitat de l’RMB (informe inicial, de 25 de març de 2013, 
posteriorment ratificat com a informe favorable amb data 23 de desembre de 2013, un 
cop incorporades els elements especificats a continuació). 

En la taula següent es mostren les principals observacions de l’informe inicial del Pla de 
l’ATM, així com les seves consideracions en l’exercici d’actualització. 
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Ref. 
Informe 

ATM 
Document Descripció modificació 

3.1.1 a) DI. Anàlisi i diagnosi  Es fa referència al plànol dels centres d’atracció. Canvi de numeració 
plànol 

3.1.1 b) DI. Anàlisi i diagnosi  Referència a les zones 30 i els vials de plataforma única com a part de 
la xarxa ciclable 

3.1.1 d) DI. Anàlisi i diagnosi  Descripció de la política tarifària de l’aparcament 

3.1.1 g) DI. Anàlisi i diagnosi  Canvi de títol al capítol 4.6 per donar coherència a l’apartat 4.6.4 

3.1.1 h) DI. Anàlisi i diagnosi  Accidents amb morts o ferits greus en funció de la mobilitat 

3.1.1 e) DI. Anàlisi i diagnosi  Es desagreguen els desplaçaments de connexió en desplaçaments 
generats i desplaçaments atrets. 

3.1.1 g) DI. Anàlisi i diagnosi  Es reorganitza el capítol 4.6 canviant el títol i fent-lo més genèric 

3.1.1 h) DI. Anàlisi i diagnosi  S’inclou l’indicador d’accidents amb morts o ferits greus en funció de la 
mobilitat 

3.1.2 DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

Càlcul en l’escenari tendencial de la mobilitat dels no residents a partir 
dels creixements poblacionals d’origen 

3.1.2 DII. Programa d’actuacions i  
ISA Es justifica l’evolució del repartiment modal en el període 2006-2011 

3.1.2 DII. Programa d’actuacions i  
ISA Es clarifica l’escenari objectiu finalment considerat al PMU 

3.1.3 DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

L’ISA inclou referència a les taxes anuals a assolir en coherència amb 
el pdM dins dels objectius del PMU  

3.1.4 
DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

S’actualitzen els pressupostos a partir de l’acord marc i de la valoració 
del Pla d’acció. També es canvien els horitzons (2013-2018, 2019-
2024) 

3.1.4 DII. Programa d’actuacions i  
ISA Es recalcula el calendari a partir dels nous pressupostos 

3.1.4 DII. Programa d’actuacions i  
ISA S’unifica la codificació de les mesures 

6 

DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

S’incorpora el plànol 7.1.2 Xarxa de transport públic. Ajustos de les 
línies actuals i se’n reenumeren alguns mal codificats 
S’actualitza el calendari d’implantació de les mesures, en coherència 
entre tots els documents 

9 DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

Accessibilitat TP. S’inclouen tres annexos referents a l’accessibilitat del 
transport públic urbà. 

9 DII. Programa d’actuacions i  
ISA Es descriuen detalladament les actuacions del PLSV 

9.2 DII. Programa d’actuacions i  
ISA 

S’incorpora la proposta de crear una figura de gestor o interlocutor de la 
mobilitat en els polígons industrials amb problemàtiques 

10.3 DI. Anàlisi i diagnosi 
Es concreta l’organisme que ha fet la funció del consell territorial de la 
mobilitat. S’adjunta un nou annex amb informació de tota la participació 
realitzada, tant institucional com directa. 

10.3 
DI. Anàlisi i diagnosi,  
DII. Programa d’actuacions i 
DIII. Annexos 

Al document I s’inclou un apartat explicatiu de la participació ciutadana 
al PMU. L’anterior apartat del document II referent a la participació 
directa s’inclou ara en l’annex, que també s’amplia incorporant un 
apartat de la participació institucional. 

 DII. Programa d’actuacions 7.3.1. Xarxa d'itineraris per a bicicletes. Actualitzats els carrils bici i vies 
ciclables. 

Font. Elaboració pròpia. 
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6.5.  EXPOSICIÓ PÚBLICA  

L’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat i sotmetiment a informació pública va tenir lloc 
per acord plenari adoptat en sessió de 18/02/13, amb obertura del període d’exposició 
pública mitjançant sengles edictes publicats en BOPB, data de publicació 11/03/13, 
DOGC, data de publicació 04/03/13, Diari ARA, data de publicació 28/02/13 i Diari Sant 
Cugat, data de publicacions 08/03/13 i 15/03/13 i també en el tauler d’edictes de la Casa 
de la Vila des del 25/02/13 fins 31/05/13. 

Durant el període d’informació pública s’han rebut al·legacions de 18 entitats o particulars 
al registre d’entrada de l’Ajuntament: 

 
ID Registre d’entrada Presentador 

1 E2013/12151, 05/04/13 Associació de veïns del Monestir 

2 E2013/14699, 24/04/13 Provincia Tarraconense Compañía de Jesus 

3 E2013/15338, 30/04/13 Esquerra Republicana de Catalunya (ERC) 

4 E2013/15695, 03/05/13 Veïns de l'Av.Cerdanyola 

5 E2013/16006, 06/05/13 Associació veïnal centre estació de St.Cugat 

6 E2013/17676, 15/05/13 AMPA CEIP Joan Maragall 

7 E2013/19477, 28/05/13 Associació de veïns de Coll Fava 

8 E2013/19696, 29/05/13 Club de golf de Sant Cugat 

9 E2013/21311, 29/05/13 Lluis Samaranch-alfombras tapices AYMAT SA 

10 E2013/20135, 30/05/13 EMD Valldoreix 

11 E2013/20146, 30/05/13 Jaime Enrique Hugas Falques 

12 E2013/20198, 30/05/13 Grup municipal socialista 

13 E2013/20473, 31/05/13 Associació veïns St.Joan de Mirasol 

14 E2013/20515, 31/05/13 Josep M. Muntaner i Rosa Planas Castella 

15 E2013/20551, 31/05/13 Josefa Porta-Plataforma gent gran Valldoreix 

16 E2013/20553, 31/05/13 Consell vila de Valldoreix 

17 E2013/21441, 31/05/13 Josel sl 

18 E2013/20746, 03/06/13 Grup municipal Partit Popular 

Font. Elaboració pròpia. 

 

A continuació s’informa de la valoració de les al·legacions per part de l’Ajuntament i de la 
incorporació que es fa en cadascuna d’elles. A l’annex 1 es pot consultar el text íntegre. 
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1. Associació de veïns del monestir 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment donat que proposa convertir 
en zona de vianants tota l’ Avinguda de Cerdanyola. 

S’accepta per ambdues parts el redactat del punt 1.2.3: 

 On diu:  “Viantització de l’eix que conforma l’Avinguda Cerdanyola i carrer de la 
Creu  (fase1).” 

 Dirà: “Viantització del carrer de la Creu amb plataforma única i prioritat invertida 
(fase1).” 

Conclusió: l’ Av. de Cerdanyola no es vianantitzarà sense que hi hagi hagut prèviament 
un procés de participació on intervinguin tant comerciants com veïns i puguin expressar el 
seu parer i opinió sobre el futur d’aquest carrer. 

2. Província Tarraconense Compañia de Jesús 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment donat que es preveu la 
construcció de dos nous vials passant per l’interior dels terrenys del Centre Borja. 

D’acord amb l’informe tècnic del Servei de Planejament i Gestió Urbanística es fa la 
següent valoració de les al·legacions:  

El planejament vigent, el Pla General Metropolità, determina la reserva viària de la 
Prolongació de Llaceres. Tot i així, quan s’estableixi la possibilitat d’una parcel·lació 
futura, a través d’una modificació de Pla General de la finca de la Companyia de Jesús 
que complementi els usos d’equipaments vigents, actuant la darrera com a sol·licitant, 
caldrà determinar la necessitat i conveniència d’incloure-hi una reserva viària, paral·lela a 
Pla del Vinyet a efectes de resoldre la mobilitat generada per l’increment de l’ús del sòl,en 
virtut de la materialització de l’edificabilitat reconeguda pel planejament vigent. I l’execució 
de dita reserva viària seria prioritària a la del Vial de Prolongació de Llaceres. 

 

3. Esquerra Republicana de Catalunya (ERC) de STCV 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demana: millora dels camins 
escolars, millora en les tarifes de transport públic, creació d’ un bus en horari nocturn, 
foment de l’ús de la bicicleta, reducció del vehicle contaminant, desplegar zona verda 
d’aparcaments i zones d’aparcament limitat gratuït. 

S’accepta el nou redactat d’acord amb les al·legacions: 

Al·legació PRIMERA. Addició a l’actuació 1.2.4. que queda redactada de la següent 
forma: “Millora dels camins escolars: seguretat i continuïtat, amb mesures de pacificació 
del trànsit i les velocitats en els entorns escolars i millores en el disseny viari, la 
senyalització i l’accessibilitat amb bicicleta”. 
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Modificació a l’actuació 1.2.7. que queda redactada de la següent forma: “Millorar la 
urbanització de la carretera de Rubí, amb mesures que garanteixin l’accés pera a 
vianants i amb bicicleta a l’IES Leonardo Da Vinci, així com fent accessible el pas per a 
vianants per la rotonda de d’hipòdrom” 

Al·legació SEGONA. El nou redactat del punt 1.3.1.2. que queda establert de la següent 
forma: “Instar a l’Autoritat del Transport metropolità i a la Generalitat que quan s’implanti 
el nou sistema de validació i venda basat en la T-mobilitat s’acabi amb el greuge que 
suposa que ciutats més llunyanes a Barcelona que la nostra tinguin un millor tracte en la 
tarificació dels trajectes en transport públic“. 

El nou redactat del punt 1.3.1.3. queda establert de la següent forma: “Instar a la 
Generalitat a estudiar una fórmula per tal que hi hagi una línia de Rodalies que uneixi 
Sant Cugat amb Barcelona de forma directa sense transbordament intermedis.” 

No es possible acceptar l’al·legació TERCERA punt primer, ja que el PMU és de tot el 
municipi i per tant no es pot excloure la referència a Valldoreix. En conseqüència, no es 
acceptable el redactat de l’actuació 1.3.2.1 que proposa la part al·legant. 

Per motius de caire econòmic no es pot acceptar l’al·legació TERCERA punt segon, que 
fa referència a l’actuació 1.3.2.8, de disposar de bus nocturn, si bé, es viable instar a 
l’AMTU que estudi la possibilitat que els busos nocturns millorin la connectivitat nocturna 
entre els districtes i els punts d’oci de Sant Cugat. 

Acceptar els punts primer i segon de l’al·legació QUARTA el redactat del qual queda de 
la forma següent: “Elaborarem i executarem un pla integral de foment de l’ús de la 
bicicleta per afavorir la mobilitat sostenible a tot el terme municipal. Aquest pla ha 
d’incloure: 

• la finalització del tramat de carrils per a bicicletes de la ciutat i la seva 
implementació als districtes (prioritzant la connexió entre els parcs,els centres 
educatius i els principals centres de treball) 

• la garantia del manteniment d’aquest tramat, de manera que les rutes siguin 
funcionals, connectades entre elles i amb els municipis veïns.” 

S’accepta el punt tercer que fa referència a la “creació d’una xarxa d’aparcaments 
adequada de bicicletes”. En aquest punt es va informar que l’Ajuntament ja està treballant 
en aquesta línia. No es pot acceptar el terme “gratuïtat”. 

Del punt quart d’aquesta al·legació quarta s’acorda un nou redactat que sigui la de 
“realització de campanyes periòdiques de foment de la bicicleta”. 

El nou redactat millorat de l’al·legació CINQUENA punt primer que serà: “vehicle privat 
contaminant” en comptes de “vehicle contaminant” 

El nou redactat del segon punt de l’al·legació CINQUENA com a zona on desplegar 
també la zona verda afegeix “ la zona de Can Cabassa” . 
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No es pot acceptar el punt tercer de l’al·legació CINQUENA, atesa, la seva dificultat 
tècnica, ja que es molt difícil poder establir el control del temps màxim d’aparcament amb 
les mateixes garanties de control establertes a l’àrea blava quan aquest aparcament és 
limitat i gratuït.  

4. Veïns de l’Av. Cerdanyola 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: que no es 
converteixi en zona de vianants l’Av.Cerdanyola, que es facin millores a l’Av.Cerdanyola 
per col·locar col·lectors d’aigües, col·locar millor els contenidors d’escombreries, millores 
en el servei de transport a l’avinguda, i millores en l’aparcament. 

El punt 3, que fa referència a contenidors i obres de clavegueram no pot ser acceptat dins 
del marc del Pla de Mobilitat, ja que no són temes de la seva competència. Aquest punt 
serà traslladat a les àrees municipals implicades de Serveis Urbans i Territori. 

El nou redactat del punt 1.2.3 serà: 

 On diu: “Viantització de l’eix que conforma l’Avinguda Cerdanyola i carrer de la 
Creu  (fase1).” 

 Dirà: “Viantització del carrer de la Creu amb plataforma única i prioritat invertida 
(fase1).” 

5. Associació veïnal Centre Estació St. Cugat 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: retirada del pas del 
bus per la plaça Lluís Millet, conversió en zona de vianants el carrer Can Solà, conversió 
del carrer Mercè Rodoreda en prioritat invertida pel vianant, propostes de camins 
escolars, millora del semàfor de Lluís Companys amb l’Av.Enllaç, canvi de zona blava a 
zona verda en un tram de l’Av. Enllaç, millores en l’adaptabilitat de les pilones d’entrada a 
la zona de vianants, reduir els preus dels aparcaments de concessió pública, arranjament 
de l’entorn del Joan Maragall, parada de taxis al C.Safareigs, millora de l’ús de la 
bicicleta, reubicació de l’armari  Bicibox i campanya informativa del nucli antic. 

De les al·legacions presentades: 

 La primera referent al canvi de fase de 2 a 1 en la retirada del pas dels busos per la 
plaça Lluís Millet, no s’accepta. 

 La segona, que fa referència al carrer Solà, s’accepta que sigui incorporat el carrer 
Solà al punt 1.2.1 de l’Acord Marc. 

 La tercera que fa referència al tram de carrer Mercè Rodoreda, entre Esperanto i 
Manel Farrés, s’accepta que aquest tram de carrer s’afegeixi al punt 1.2.1 de l’Acord 
Marc. 

 La quarta referent al camí escolar de l’escola Joan Maragall i Angeleta Ferrer 
s’acorda que aquests camins escolars s’incorporaran dins del mapa de camins escolars. 
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 La cinquena, sisena i setena es desestimen ja que es consideren insubstancials, de 
caràcter no substantiu i que són massa concretes per formar part del Pla de Mobilitat. 

 La vuitena al·legació relativa a la racionalització dels preus dels aparcaments de 
concessió pública, s’acorda un nou redactat que serà: “fomentar la promoció d’ofertes als 
aparcaments de concessió pública per a veïns i veïnes i usuaris del comerç”. 

 La novena que fa referència a l’arranjament de l’entorn del Joan Maragall el nou 
redactat serà: “ Arranjament de l’entorn del Joan Maragall segons proposta realitzada i 
entregada conjuntament per aquesta entitat, l’AMPA Joan Maragall i la direcció del 
centre” 

 La desena al·legació relativa amb la parada de taxis, el redactat de la qual serà:  
“organitzar i estudiar reubicacions de la parada de taxi” 

 Les al·legacions 11, 12 i 13 es desestimen perquè es consideren accions massa 
concretes i que no són accions que han de formar part del Pla de Mobilitat. 

6. AMPA CEIP Joan Margall 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen a la conversió 
del Pg.Sant Magí en carrer de doble sentit, que la direcció de l’Av. Lluis Companys no es 
vegi afectada, demanen la reducció de transit de vehicles a favor del transport col·lectiu i 
més senyalitzacions. 

S’accepta incorporar al Pla el següent redactat: “Respecte les al·legacions presentades 
s’informa :  Atès que el passeig Sant Magí és xarxa bàsica segons el PGM  te un ús de 
xarxa local segons la diagnosi del PMU. Abans de fer qualsevol tipus d’actuació important 
en aquest carrer que pugui alterar la mobilitat actual, es farà un estudi específic on 
s’estudiaran els paràmetres de mobilitat, accessibilitat, seguretat viària, impacte 
ambiental, urbanització i contaminació acústica i es tindrà en compte la singularitat de 
l’escola Joan Maragall. L’assignació pressupostària per executar les mesures correctores 
i millores urbanes s’haurà d’ajustar en funció de l’esmentat estudi”. 

7. Associació de veïns de Coll Fava 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen a que el 
Pg.Francesc Macià sigui l’eix principal de circulació de la ciutat, a la reducció de places 
d’aparcament, a l’augment de nivells de soroll, al pont de prolongació del Pg. Francesc 
Macià al CAR i demana el soterrament de les vies de RENFE. 

Respecte la primera al·legació, ja estava incorporada en l’actual redactat el Pla. 

Respecte la segona al·legació s’acorda que en el pont situat per sobre de Renfe que 
dóna continuïtat al  Pg. Francesc Macià tindran preferència de pas vianants i bicicletes i 
que només es construirà el pont en cas que les necessitats de mobilitat ho requereixin. 



Pla de mobilitat urbana de Sant Cugat del Vallès 49 

 

 

La tercera al·legació sobre el pont de Can Vernet s’acorda que aquest pont no es farà, si 
no és necessari, però s’estableix que en aquest emplaçament ha d’haver-hi connectivitat i 
serà com a vial de trànsit local.  

8. Club de Golf de Sant Cugat 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen al creuament 
de diversos vials que travessin els terrenys dels camps de golf. 

S’acorda que la connexió est-oest ha de tenir una solució, donat que és una necessitat 
que s’ha de cobrir. Si hi ha una solució millor que el que planteja el PGM i que cobreix les 
necessitats de mobilitat del territori, cal estudiar aquesta possibilitat. Ara per ara el PMU 
es realitza segons el PGM. Per tant, la realitat actual és el PGM, però es modificable per 
futurs acords que garanteixin la mobilitat. El PMU no ha resoldre qüestions urbanístiques. 
Qualsevol modificació del Planejament ha de garantir la continuïtat est-oest.  

9. Sr. Lluis Samaranch – Alfombras tapices AYMAT SA 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: obrir un carril bici, 
fer una rampa de connexió entre els carrers Chopin i Av.Villadelprat i el rescat de l’ús 
privatiu i l’obertura del passatge públic entre els habitatges i l’edifici de la Casa Aymat. 

D’acord amb la primera al·legació s’acorda que s’estudiarà la possibilitat d’obrir el carril 
bicicleta proposat per permetre, a través d’una rampa de pendent moderada, connectar 
peatonalment i en bicicleta el carrer Chopin amb l’Avda. Villadelprat, modificant-se el 
present PMU.  

La segona al·legació queda pendent de resolució de l’expedient número UJ28/09/04 de 
Disciplina Urbanística, i es considera que no és pròpia a tractar en el redactat del Pla de 
Mobilitat. 

10. EMD Valldoreix 

Exposa que al PMU de Sant Cugat del Vallès aprovat inicialment hi ha petits errors o 
contradiccions a corregir. 

S`acorda: 

La primera al·legació del bus del barri està recollida en l’Acord Marc i s’acorda que 
s’estudiaran nous traçats. 

La segona al·legació s’accepta, ja que és una errata haver situat l’escola on ja no hi és. 

S’accepten la tercera, la quarta, la cinquena, la sisena i la vuitena al·legació. 

S’estima parcialment la setena al·legació en aquelles fitxes que no modifiquin 
substancialment l’esperit del PMU.  
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11. Sr. Jaime Enrique Hugas Falques 

En el seu escrit exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen 
revisar les incompatibilitats existents amb el vial de Ronda i les connexions de la 
Rbla.Ribatallada amb el carrer Safaregis, demana un nivell de protecció com a patrimoni 
de Sant Cugat per a les instal·lacions i el camp del Club de Golf i a la vegada s’excloguin 
les infraestructures que afecten als seus terrenys. 

El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol aquestes 
al·legacions i literalment fa la següent valoració:  

“El tram de reserva viària entre la Rambla Ribatallada i el carrer dels Safareigs està 
prevista pel planejament urbanístic des de l’any 1976; previsió que encara és vigent, en 
tant que el planejament general manté aquesta reserva. 

El segon tram de la reserva viària entre la carretera de l’Arrabassada a través del carrer 
Llaceres fins a la rotonda de la plaça Rotary està prevista per la Modificació puntual del 
PGM a l’àmbit de la Torre Negra, aprovada definitivament el 5 de setembre de 2012. 

El conjunt de les reserves que connecten en continuïtat des del carrer Safareigs dins a la 
rotonda de la plaça Rotary les contempla el planejament territorial com una via 
estructurant suburbana que vertebra l’àmbit metropolità, d’acord amb el Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona, aprovat definitivament el 20 d’abril de 2010.” 

12. Grup municipal socialista 

El Grup municipal socialista de Sant Cugat del Vallès, va presentar escrit d’al·legacions 
però les va retirar amb posterioritat. 

13.  Associació veïns St. Joan de Mirasol 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: considerar 
l’Av.Baixador com a carrer de veïns i no via ràpida, ampliar la xarxa de vies ciclistes a 
l’Estany dels Alous, al Parc Turó Can Mates, estendre el traçat de les vies ciclistes més 
enllà de la B30 per connectar amb Rubí, i en definitiva reforçar els traçats interns a 
Mirasol de les vies ciclistes. 

A la primera al·legació es va acordar que l’Av. Baixador és xarxa bàsica però no serà un 
vial amb 2 carrils en cada sentit. 

La segona al·legació es desestima ja que l’ampliació del carril bicicleta serà per connectar 
equipaments tals com escoles, estació, centres esportius i serà menys prioritari quan es 
tracti de centres de gaudi. 

Respecte la tercera al·legació s’acorda establir al PMU que cal una connexió de la 
carretera de Rubí amb el IES Leonardo Da Vinci.  

Es desestima la quarta al·legació, perquè es considera que és de gaudi, però es mirarà 
de connectar el carril bicicleta per C/. Barcelona – Saragossa. 
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14. Sr. Josep M. Muntaner i Rosa Planas Castella 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen que no es dugui a 
terme l’expropiació de la finca num.65 del carrer Villà, per a tancar el traçat circular del 
tram sud de la Ronda. 

El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol aquestes 
al·legacions i literalment fa la següent valoració:   

 “La reserva viària de connexió entre la Rambla Ribera i carrer Villà és una reserva 
urbanística vigent, prevista pel PGM de l’any 1976. 

 Així mateix, el planejament territorial contempla aquesta reserva com una via 
estructurant suburbana que vertebra l’àmbit metropolità, d’acord amb el Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona, aprovat definitivament el 20 d’abril de 2010; sense prejudici del 
que en un futur es pugui determinar en el marc del Pla Director Urbanístic Metropolità. 

 Pel que fa a l’eventual valor patrimonial de l’edificació o dels seus elements, cal 
considerar que no és competència del Pla de Mobilitat Urbana la protecció del patrimoni. 

 A aquests efectes es va aprovar definitivament el 30 d’abril de 2008 la Revisió del 
Pla Especial de Protecció del Patrimoni Arquitectònic de Sant Cugat.” 

15. Sra. Josefa Porta – Plataforma Gent Gran Valldoreix 

Exposen uns dubtes en relació a les dates de publicacions del PMU així com els terminis 
per fer al.legacions i per tant aquest escrit pròpiament no s’ha de considerar al·legació 
sinó petició efectuada per la Plataforma Ciutadana Gent per Valldoreix al Sr. Secretari 
General sobre dubtes i qüestions referides a l’estudi de Mobilitat efectuada per l’EMD. 

Aquest escrit ja va ser contestat pel Tinent d’Alcalde de Mobilitat, mitjançant carta amb 
registre de sortida S13/10371, de 30 de juliol de 2013, amb acusament de rebuda, el 
procés d’aprovació del PMU de Sant Cugat i on s’emplaça als interessats que per a la 
resolució de dubtes del Pacte i Estudi de Mobilitat de Valldoreix es dirigeixin a l’EMD. 

16. Consell Vila de Valldoreix 

Demanen incloure un paràgraf a la redacció del PMU de Sant Cugat que faci referència a 
la competència de l’EMD de Valldoreix sobre el trànsit de vehicles i persones. 

Demanat informe al Secretari General, aquest informa que l’article 82.1.e) de la llei 
municipal i de regim local de Catalunya (text refós vigent aprovat per Decret-Legislatiu 
2/2003, de 28 d’abril) atribueix competència directa legal a les EMD’s  per a l’ordenació 
del transit rodat i de persones dins el seu àmbit (8,5km2), si be el Pla de Mobilitat 
Municipal en esser integral de tot el municipi (48,32 km2), sembla raonable  d’entendre 
des d’una interpretació jurídica i de funcionalitat  que ha de garantir la coherència i 
homogeneïtat tècnica de la regulació global de la mobilitat a nivell de tot el municipi. 
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17. Josel SL 

Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment formulen les següents 
al·legacions: demanen anul·lar les determinacions del vial d’enllaç entre Av.Torreblanca-
Pg.Domenech i Montaner, diuen que el vial d’enllaç de l C.St.Crist de Llaceres amb la 
Rambla Rivera de la Ronda es inviable en el seu traçat, i que fa falta concretar el traçat 
de la Ronda d’Enllaç. 

El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol 
desfavorablement aquestes al·legacions i que literalment fa la següent valoració:   

 “ En relació las vials proposats pel PMU que connecten l’av.Torreblanca i el pg. 
Domènech i Montaner, es tracta de dues reserves no previstes en el planejament 
urbanístic vigent, sense perjudici que en cas que es consideressin necessàries per la 
mobilitat o pel desenvolupament de l’equipament, es puguin incloure en una futura figura 
de planejament en la qual s’estudiï amb major detall la seva inserció en el territori així 
com les eventuals afectacions ambientals. 

 Pel que fa a la Ronda Sud, que sí contempla el Pla Territorial Metropolità de 
Barcelona, aprovat el 20 d’abril de 2010, la reserva viària s’ha concretat en la Modificació 
puntual del PGM a l’àmbit de la Torre Negra, aprovada el 5 de setembre de 2012, i per 
tant es tracta d’una reserva vigent inclosa en el planejament urbanístic general.” 

18. Grup municipal Partit Popular 

Exposa no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i s’oposa al contingut de tot el 
Pla. Des de Serveis Jurídics s’apunta, que tots aquells reparaments de fons formulats, 
relatius al model de ciutat que resulta en la implantació del PMU, el rebuig de la despesa i 
la supressió sistemàtica d’actuacions proposades, que alteren de forma substancial i 
transversal el Pla, posant en crisi la pràctica totalitat del projecte, han d’ esser 
desestimades del Pla, en tant comporten una esmena a la totalitat i l’exercici d’una 
veritable acció revisora que no pot esser admesa en el moment procedimental actual, per 
respondre a únicament a criteris d’ oportunitat i conveniència, sobre les quals  hagués 
estat necessari un acord marc de caràcter previ. 
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7.  CONCLUSIONS DEL PROCÉS D’AVALUACIÓ 

7.1.  VALORACIÓ DE LA INTEGRACIÓ DELS ASPECTES AMBIENTALS EN EL PMU 

Globalment es pot observar com les mesures de millora del PMU són molt clares en el 
cas de la mobilitat intramunicipal, amb un canvi de tendència molt significatiu, millorant la 
situació actual. A més, cal considerar que la situació de partida del municipi són les d’un 
municipi amb un sistema de mobilitat interna on el vehicle privat és el mode predominant 
també en la mobilitat interna, i el PMU aconsegueix revertir aquesta tendència, marcant 
una predominança en els desplaçaments en modes no motoritzats. Requereix un esforç 
addicional promoure un canvi modal (especialment associat a àrees residencials de baixa 
densitat). 

El PMU fa clars esforços en la millora de les infraestructures de transport públic, en la 
gestió de l’aparcament intern al nucli urbà i es modifica de forma significativa la 
jerarquització viària del municipi. Totes aquestes mesures serveixen per acostar-se molt 
als objectius dels objectius de lluita contra el canvi climàtic. 

La priorització de les mesures del Pla amb criteris ambientals, coincideix amb la prioritat 
d’implantació que ha seguit el municipi, fet que permet un important canvi en la distribució 
modal dels fluxos intramunicipals dins del termini del Pla. 

En canvi, la mobilitat intermunicipal, ofereix majors dificultats en la seva millora. La 
situació econòmica actual ha obligat a allargar els terminis d’execució de diverses 
mesures competència d’administracions supramunicipals, i que tant és més realista 
preveure l’assoliment dels objectius normatius en un escenari a +12 anys. Tot i així, el 
PMU treballa activament en les relacions amb els municipis veïns (on sí pot actuar de 
forma directa), i per les relacions amb municipis més distants, engloba dins dels 
compromisos assumits per l’Ajuntament la implicació i seguiment d’aquests 
desenvolupaments que portin a un model més sostenible en la mobilitat de connexió. 

Amb el conjunt de mesures proposades al Pla es preveu acomplir diversos dels objectius 
de reducció marcats normatives ambientals, entre elles assolint els objectius del Pacte 
d’Alcaldes, signat per Sant Cugat. 

Un cop analitzat el grau d’assoliment dels objectius socioambientals per part del PMU de 
Sant Cugat del Vallès, s’observa que el pla millora la situació respecte l’escenari actual i 
respecte el tendencial en els següents objectius. 
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CONSUM ENERGÈTIC 

Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Reducció de l'1,71% el consum de combustible del 2004 al 2012 sense diferenciar modalitat de transport, que 
representa un -0,22% anual. 

Millorar l’eficiència energètica del municipi com a mínim un 20% (l'any 2020). 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Superior al 2%: s’han de considerar un canvi significatiu. 

- Superior al 3%: s’han de considerar un canvi molt significatiu. 

Escenari objectiu 

 

Urbà 2018 2024 
 

Interurbà 2018 2024 
 

Global 2018 2024 

Tendencial 18.602 18.978 
 

Tendencial 33.696 33.456 
 

Tendencial 52.298 52.434 

Objectiu 14.829 14.777 
 

Objectiu 33.290 33.038 
 

Objectiu 48.119 47.815 

∆% Objectiu-
tendencial 

-20% -22% 

 

∆% Objectiu-
tendencial 

-1% -1% 

 

∆% 
Objectiu-
tendencial 

-8% -9% 

∆% Objectiu-
actual 

-17% -18% 

 

∆% Objectiu-
actual 

2% 1% 

 

∆% 
Objectiu-

actual 
-5% -5% 

 
 

Assoliment d’objectius 

A nivell global del municipi, es pot considerar que s’assoleix un canvi molt significatiu en els nivells de consum 
energètic del sector del transport (del -5%, superior al -3% orientatiu). 

S’assoleix el nivell de reducció marcat pel pdM de l’RMB (amb una taxa de reducció anual del -0,83%, superior al -
0,22% objectiu). 

A més, a nivell de la mobilitat interna al municipi, la reducció del 18% entre 2011 i 2024, posa el municipi de Sant 
Cugat en la correcta direcció per assolir els objectius europeus del Pacte d’Alcaldes, de reducció del consum energètic 
del 20% entre 2010 i 2020. 

 
  



Pla de mobilitat urbana de Sant Cugat del Vallès 55 

 

 

EMISSIONS DE GASOS D’EFECTE HIVERNACLE 

Objectiu del PMU: Reducció les emissions de gasos d’efecte hivernacle 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Reduir les emissions un -20,54% (entre 2004 i 2012) o un -2,83% anual.  

Reduir d’un mínim del 20% les emissions de gasos d’efecte hivernacle a l’atmosfera en aquells àmbits en que 
l’Ajuntament tingui competències 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Superior al 9%: s’han de considerar un esforç considerable. 

- Superior al 10%: s’han de considerar un esforç molt considerable. 

Escenari objectiu 

 
Urbà 2018 2024  Interurbà 2018 2024  Global 2018 2024 

Tendencial 52.223 52.390  Tendencial 88.954 86.860  Tendencial 141.176 139.250 

Objectiu 40.791 39.552  Objectiu 87.223 85.050  Objectiu 128.014 124.602 

∆% Objectiu-
tendencial -22% -25%  

∆% 
Objectiu-

tendencial 
-2% -2%  

∆% 
Objectiu-

tendencial 
-9% -11% 

∆% Objectiu-
actual -20% -22%  

∆% 
Objectiu-

actual 
-2% -4%  

∆% 
Objectiu-

actual 
-8% -11% 

 
 

Assoliment d’objectius 

A nivell global, el municipi s’acosta als objectius marcats, però no s’assoleixen (reducció del -8% no arriba a 
considerar-se un esforç considerable; i la taxa anual de reducció del -1,33% no arriba a la taxa exigida pel pdM del -
2,83%). 

Però sí s’assoleixen els objectius a nivell de la mobilitat interna al municipi. De fet, la reducció del 20% entre 
2011 i 2024, fa que el municipi de Sant Cugat assoleixi els objectius europeus del Pacte d’Alcaldes, de reducció de les 
emissions de gasos d’efectes hivernacle del 20%. 
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QUALITAT DE L’AIRE 

Objectiu del PMU: Millorar la qualitat atmosfèrica 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Contribuir mitjançant millores tecnològiques a mantenir sota els límits legals les concentracions de PM10 i NOx. 
Reduir les emissions de PM10 un -48,1%, que correspon a una reducció de -7,87% anual.  
Reduir les emissions de NOx un -39,5%, que correspon a una reducció de -6,10% anual. 

Els PMU han d’establir mesures per assolir una reducció de les immissions de NOx i PM10 equivalent a la que es 
produiria amb una disminució d’entre un 5% de la mobilitat a les vies urbanes respecte l’escenari tendencial 
expressada en veh-km. 

Escenari objectiu 

PM10 

Urbà 2018 2024  Interurbà 2018 2024  Global 2018 2024 

Tendencial 24 22  Tendencial 69 64  Tendencial 92 86 

Objectiu 19 18  Objectiu 67 63  Objectiu 87 80 

∆% Objectiu-
tendencial -19% -21%  

∆% Objectiu-
tendencial -2% -2%  

∆% Objectiu-
tendencial -6% -7% 

∆% Objectiu-actual -41% -45%  
∆% Objectiu-

actual -10% -16%  
∆% Objectiu-

actual -19% -25% 

 
Potencial emissió de PM10 si es reduís un 5% els veh-km urbà: 22,4 tones PM10. Suposa una emissió de 1,2 tones 
menys (-5,4%) respecte l’escenari tendencial. 
 
NOx 

Urbà 2018 2024  Interurbà 2018 2024  Global 2018 2024 

Tendencial 215 193  Tendencial 428 322  Tendencial 643 514 

Objectiu 170 144  Objectiu 420 315  Objectiu 590 459 

∆% Objectiu-
tendencial -21% -25%  

∆% Objectiu-
tendencial -2% -2%  

∆% Objectiu-
tendencial -8% -11% 

∆% Objectiu-actual -32% -42%  
∆% Objectiu-

actual -31% -48%  
∆% Objectiu-

actual -31% -46% 

 
Potencial emissió de NOx si es reduís un 5% els veh-km urbà: 204,5 tones NOx. Suposa una emissió de 10,8 tones 
menys (-5,3%) respecte l’escenari tendencial. 
 
 

Assoliment d’objectius 

 
A nivell de la mobilitat interna al municipi, s’obté una taxa de reducció de PM10 del -6,83% anual i de 5,3% de NOx. No 
s’arriben a assolir els objectius del pdM, però s’aproxima als valors desitjables. 
Sí s’assoleixen els objectius del Pla de Qualitat de l’Aire, amb emissions inferiors a les que s’obtindrien amb una 
reducció del 5% dels veh-km urbans. 
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QUALITAT ACÚSTICA 

Objectiu del PMU: Millorar la qualitat acústica 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6): 

- Del 25% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços considerables. 

- Del 35% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços molt considerables. 

Assoliment d’objectius 

Escenari objectiu 

2018 
 
Amb les mesures del PMU el 24% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una 
reducció del 2% de la població afectada. 
 
Amb les mesures del PMU el 35% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una 
reducció de l’1% de la població afectada. 
 
2024 
 
Amb les mesures del PMU el 20% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una 
reducció del 13% de la població afectada. 
 
Amb les mesures del PMU el 32% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una 
reducció del 3% de la població afectada. 
 

Assoliment d’objectius 

El PMU millora la qualitat acústica del municipi, ja que un seguit de les mesures proposades pel Pla contribuiran a 
reduir l’impacte sonor provocat pel trànsit. S’assoleixen esforços propers als nivells desitjables (esforços 
considerables).  
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ACCIDENTALITAT URBANA 

Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat 

Objectiu a assolir: Reduir els accidents anuals amb victimes 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, del 25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes 
de l’any 2014 respecte de l’any 2009. 

Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, fins al 15% dels morts i ferits greus (l’any 2013, respecte els que s’han 
enregistrat l’any 2010). 

Escenari objectiu: 

L’any 2018 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat 
urbana per sota dels 150 accidents amb víctimes anuals.  

Assoliment d’objectius 

S’assolirien els objectius del PLSV. 
 

Objectiu a assolir: Reduir els accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Una reducció que superi el 40% dels vianants i ciclistes víctimes mortals d’accidents en l’àmbit urbà han de percebre’s 
com a esforços considerables, i si superen el 50% han de percebre’s com a molt considerables. 

Escenari objectiu: 

L’any 2018 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat 
urbana amb vianants i ciclistes per sota dels 14 accidents amb víctimes anuals.  
 

Assoliment d’objectius 

S’assolirien els objectius que fixa el manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat. 
 

Indicador: Accidents anuals amb víctimes per veh-km 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Reducció del 15% dels accidents amb víctimes per cada 10.000 veh-km l’any 2012 respecte 2004 (assolint el valor de 
0,057) 

Escenari objectiu: 

L’assoliment dels objectius del PLSV i el PMU implicaria l’any 2018 una taxa de 0,0067. 

Assoliment d’objectius 

S’assolirien els objectius que fixen les DNM. 
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OCUPACIÓ DE L’ESPAI 

Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats) 

Indicador: % d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)  

                    % d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes 

                    % d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Les reduccions de 3 punts percentuals de l’espai públic urbà destinat als vehicles motoritzats es consideren canvi 
significatius, i de 6 punts, molt significatius. 

Per a les vies interurbanes el valor a obtenir hauria de ser un 2,3% inferior al de l’escenari tendencial. 

Escenari objectiu: 

Les propostes del pla permeten assolir: 
57% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
40% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes 
3% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 

Assoliment d’objectius 

Que implica un canvi percentual de: 
-4,7 punts, en l’espai per motoritzats, un canvi significatiu segons els criteris del manual d’avaluació ambiental dels 
plans de mobilitat, assolint els objectius marcats. 

Indicador: Infraestructura específica per a bicicletes  

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Augmentar els km de xarxa per a bicicletes. 

Escenari objectiu: 

2018: Es projecta una xarxa per a bicicletes de 55 km, augmentant un 64% l’oferta actual. 
2024: Es projecta una xarxa per a bicicletes de 95 km, augmentant un 184% l’oferta actual. 

Assoliment d’objectius 

S’assoleix l’objectiu d’augmentar els km de xarxa de bicicleta. 

Indicador: Cobertura de transport urbà i interurbà 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Augmentar la cobertura de transport urbà i interurbà. 

Escenari objectiu: 

2018: Cobertura del transport públic urbà prevista del 92%. 
2024: Cobertura del transport públic urbà prevista del 93%. 

Assoliment d’objectius 

S’assoleix l’objectiu d’augment de la cobertura. 

Indicador: Nombre de places d'aparcament (en calçada i fora de calçada) per a vehicles motoritzats 

Llindars de millora de l’escenari de l’any +6: 

Disminuir el nombre de places d'aparcament en calçada per a vehicles motoritzats. 

Escenari objectiu: 

2018: El pla d’estacionaments preveu l’oferta de 25.363 places d’aparcament en calçada i 50.900 fora de calçada.  
2024: El pla d’estacionaments preveu l’oferta de 25.363 places d’aparcament en calçada i 51.400 fora de calçada.  

Assoliment d’objectius 

S’assoleix l’objectiu de reduir el nombre de places en calçada (-182). 

CANVI MODAL 
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Objectiu a assolir: Incrementar la quota d’ús dels mitjans no motoritzats i l’ús del transport públic en els desplaçaments 
urbans i interurbans 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Canvi modal cap a un model basat en modes no motoritzats i transport públic. 

Reduir la quota d’utilització del vehicle privat un -10% respecte l’escenari de referència (que implicava una taxa de -
1,74% anual). 

Escenari objectiu: 

 

 
Repartiment modal actual 

(2011) Repartiment modal 2018 Repartiment modal 2024 

Modes de 
transport Intern Connexió Global Intern Connexió Global Intern Connexió Global 

Vehicle 
privat 51,0% 68,5% 61,4% 42,3% 64,7% 55,3% 40,5% 62,1% 52,9% 

Transport 
públic 8,1% 30,7% 21,6% 13,4% 34,3% 25,6% 14,8% 36,7% 27,4% 

No 
motoritzat 40,9% 0,9% 17,0% 44,2% 1,0% 19,1% 44,7% 1,2% 19,7% 

 
Reducció de la quota de desplaçaments en vehicle privat de -6,1% entre 2011 i 2018 (taxa anual1,02%). 
En la mobilitat interna la reducció de la quota de vehicle privat és del -8,7% (taxa anual -1,45%). 
 

Assoliment d’objectius 

La reducció de la quota de vehicle privat no és suficient si considerem el total de mobilitat de Sant Cugat en el primer 
període del Pla, però sí s’assolirien els objectius del pdM si referits exclusivament a la mobilitat interna al 
municipi. 
 

 
DISTÀNCIA MITJANA DE DESPLAÇAMENT 

Objectiu del PMU: Creixement zero de la distància mitjana dels desplaçaments 

Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys: 

Minimitzar la distància mitjana de desplaçament: creixement anual zero. 

Escenari objectiu 

9,4 km en desplaçaments intramunicipals; 12,1 km en desplaçaments intermunicipals. 
 

Assoliment d’objectius 

Les mesures del PMU permeten assolir els objectius marcats: reducció de la distància en desplaçaments interns i 
creixement zero en desplaçaments de connexió. 
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7.2.  DIFICULTATS SORGIDES DURANT L’AVALUACIÓ AMBIENTAL 

Des del punt de vista de valoració de les dificultat sorgides durant el procés d’avaluació, 
els aspectes més controvertits es deuen a la utilització de bases de dades de mobilitat. 
Les dades d’anàlisi de fluxos provinents de l’enquesta EMQ 2006 es troben lleugerament 
desfasades per la manca d’actualització d’aquesta enquesta, tot i que es contrasten els 
resultats amb el coneixement dels responsables municipals. 

Així mateix seria convenient unificar les metodologies de càlcul per al traçat d’escenaris 
tendencials de mobilitat. S’ha anat ampliant el nombre d’elements que s’hi consideren 
(mobilitat intra i intermunicipal, residents i no residents...), però caldria establir un mètode 
de càlcul que englobi tot els factors que poden intervenir en la mobilitat. 

En tercer lloc, el planejament urbà s’ha vist influït en els darrers anys per un fort canvi de 
la conjuntura econòmica que ha limitat de forma molt severa la disponibilitat 
pressupostària dels Ajuntaments. És poc realista considerar que es puguin portar a terme 
ara les mateixes actuacions i en la mateixa extensió que es plantejaven fa uns anys. Així, 
el compliment dels objectius normatius també es veu alterat i frenat. Els terminis 
d’actuació als que els Ajuntaments poden comprometre’s s’han allargat, i les mesures a 
curt termini han de ser necessàriament de cost limitat. Aquest fet condiciona de forma 
important el contingut d’una eina com el PMU.  

Aquesta limitació es percep de forma clara també en mesures de planejament 
supramunicipal, on també s’han allargat terminis de forma important, o fins i tot es 
desconeix quan es podran arribar a dur a terme.  

 

7.3.  ANÀLISI DE LA PREVISIÓ DELS IMPACTES SIGNIFICATIUS DEL PLA 

Per cada mesura del Pla s’ha avaluat la seva capacitat de produir canvis en el model de 
mobilitat, i el seu potencial per incrementar la sostenibilitat del mateix. S’han avaluat 
aquelles mesures de competència municipal, factibles econòmicament i implementables 
dins de l’horitzó temporal del Pla. Pel que fa les actuacions que són competència d’altres 
administracions supramunicipals, l’avaluació ambiental ha contemplat aquelles en les que 
la seva execució estigui prevista dins del termini de vigència del Pla.  

Per calcular els impactes en la mobilitat interna de l’escenari objectiu, en síntesi s’han 
analitzat els impactes de les següents mesures, en els horitzons temporals en que es 
preveu implementar-les: 
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Modes Mesures Millores de servei  Efectes 

Vianants 

Ampliar la zona del centre - Pacificació 

Augment dels desplaçaments 
urbans a peu 

Millora de connectivitat entre barris - Canvi modal en els fluxos 
principals 
- Disminució de les distàncies 
recorregudes 

Millora de l’accessibilitat a 
equipaments 

Millora d’itineraris escolars - Augment de la seguretat en els 
itineraris a peu 

Ciclistes 
Ampliar la xarxa de vies ciclistes i 
incrementar l’oferta d’aparcament 
(i Bicibox) 

- Increment de la xarxa ciclable Augment dels desplaçaments 
urbans en bicicleta 

Transport públic 

Redisseny de la xarxa de TP amb: 
- Modificació de recorreguts 
- Millora de freqüència 
- Millora de la velocitat comercial 

- Millora de la cobertura  
- Estalvi de temps 

Augment dels desplaçaments 
urbans en transport públic 

Millora de les infraestructures i 
sistemes d’informació 

- Millora velocitat comercial 
 -Millora de la comoditat dels 
usuaris 

Renovació de la flota - Menors emissions Reducció emissions 
atmosfèriques 

Vehicle privat 

Gestió de la xarxa urbana 

- Millora del temps de viatge  
- Millora dels nivells de servei 

Disminució dels vehicles-
quilòmetre recorreguts en 
vehicle privat 

Noves infraestructures (enllaços, 
ponts, rondes i sistemes de gestió 
de la mobilitat urbana, 
senyalització variable) 

Estudi de gestió de l’aparcament - Reducció del trànsit d’agitació 

Promoció del cotxe compartit - Augment de la ocupació dels 
vehicles 

Promoció de vehicles menys 
contaminants i punts de recàrrega 
de veh. elèctrics - Menors emissions Reducció emissions 

atmosfèriques 
Cursos de conducció eficient 

Control de la velocitat 
- Major seguretat en els 
desplaçaments en vehicle privat 
però també majors emissions 

Augment emissions 
atmosfèriques 

 

Les eines que des del PMU poden ajudar a canviar les tendències de la mobilitat de 
connexió del municipi, son menors. La gestió de la mobilitat atreta passa per gestionar la 
mobilitat destí, especialment en els polígons d’activitat de Sant Cugat. Cal considerar que 
tot i els escenaris tendencials que es definien, la crisis econòmica ha alterat les 
tendències provocant importants canvis en la mobilitat, amb una disminució molt 
significativa de la mobilitat en vehicle privat. Aquest efecte es contempla en la mobilitat de 
connexió del PMU. 
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Modes Mesures Millores de servei  Efectes 

Transport públic 

Millora de els connexions amb 
municipis propers i centres 
generadors de mobilitat - Millora de la cobertura  

- Estalvi de temps 
Augment dels desplaçaments 
interurbans en transport públic 

Facilitar la intermodalitat de la 
xarxa urbana i interurbana 
Compliment del Pla d’Innovació i 
Millora de la Qualitat del transport 
interurbà 

-Millora de la comoditat dels 
usuaris 

Vianants Permeabilitzar les travesseres 
urbanes per als vianants 

- Millora de la seguretat en els 
desplaçaments a peu 

Augment dels desplaçaments 
interururbans a peu 

Ciclistes Incentivar la connexió 
intermunicipal de vies ciclistes - Increment de la xarxa ciclable Augment dels desplaçaments 

interurbans en bicicleta 

Vehicle privat 

Participar en la definició de la 
xarxa viària territorial i de 
connexió  Disminució dels vehicles-

quilòmetre recorreguts en 
vehicle privat 

Estudi de gestió de l’aparcament  

 

7.3.1. Desplaçaments i repartiment modal 

Amb l’avaluació d’aquestes mesures s’ha estimat el canvi modal previst en el primer 
termini del Pla, 2013-2018, i a llarg termini (2024). L’aplicació de les mesures en cada un 
dels escenaris ha estat definida pel Pla d’Actuació segons s’ha mostrat. 

L’aplicació del PMU suposa una millora respecte l’escenari actual així com respecte el 
tendencial projectat. 

Desplaçaments prevists en l’escenari objectiu del PMU 

 Desplaçaments actuals (2011) Desplaçaments 2018 Desplaçaments 2024 

Modes de 
transport 

Intern Connexió Global Intern Connexió Global Intern Connexió Global 

Vehicle privat 74.975 148.907 223.882 71.321 151.942 223.263 73.628 152.310 225.938 

Transport 
públic 11.979 66.668 78.647 22.637 80.636 103.273 26.944 89.946 116.890 

No motoritzat 60.121 1.857 61.978 74.529 2.374 76.903 81.271 2.838 84.109 

Repartiment modal previst en l’escenari objectiu del PMU 

 Repartiment modal actual (2011) Repartiment modal 2018 Repartiment modal 2024 

Modes de 
transport 

Intern Connexió Global Intern Connexió Global Intern Connexió Global 

Vehicle privat 51,0% 68,5% 61,4% 42,3% 64,7% 55,3% 40,5% 62,1% 52,9% 

Transport 
públic 8,1% 30,7% 21,6% 13,4% 34,3% 25,6% 14,8% 36,7% 27,4% 

No motoritzat 40,9% 0,9% 17,0% 44,2% 1,0% 19,1% 44,7% 1,2% 19,7% 
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Mobilitat interna 

L’any 2018, en un escenari objectiu, es produiria un canvi modal del -9% en vehicle privat 
(proper al -10% que exigia el pdM de l’RMB), amb un +5% en la quota modal en transport 
públic i +3% la de no motoritzats. 

Repartiment modal en la mobilitat interna 

 

L’aplicació del PMU permet que a partir de l’any 2018 s’aconsegueixi revertir la situació 
de predominança del vehicle privat existent en la mobilitat interna, passant una distribució 
modal amb un 44% de desplaçaments a peu. 

Quotes modals i percentatge de canvi modal (mobilitat interna) 

 2011 
2018 

tendencial 
2018 

objectiu 
2024 

tendencial 
2024 

objectiu 
2011-2018 

obj 
2011-2024 

obj 

Vehicle privat 51,0% 52,8% 42,3% 53,4% 40,5% -9% -10% 

Transport públic 8,1% 8,4% 13,4% 8,5% 14,8% 5% 7% 

No motoritzat 40,9% 42,4% 44,2% 42,9% 44,7% 3% 4% 

 

Mobilitat de connexió 

En la mobilitat de connexió s’observa un canvi modal menys marcat en la quota de 
desplaçaments en vehicle privat (del 4% entre 2011 i 2018). Així mateix l’augment de la 
quota de transport públic és suau, considerant que la situació de partida de Sant Cugat 
és molt satisfactòria en quant a la mobilitat de connexió. 

El transport públic consolidaria la seva utilització en un escenari objectiu, mentre que s’ha 
d’explotar el potencial de la bicicleta en els desplaçaments interurbans amb poblacions 
properes. 

Repartiment modal en la mobilitat de connexió 
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Quotes modals i percentatge de canvi modal (mobilitat de connexió) 

 
2011 

2018 
tendencial 

2018 
objectiu 

2024 
tendencial 

2024 
objectiu 

2011-2018 
obj 

2011-2024 obj 

Vehicle privat 68,5% 66,0% 64,7% 63,5% 62,1% -3,8% -6,3% 

Transport públic 30,7% 33,0% 34,3% 35,3% 36,7% 3,7% 6,0% 

No motoritzat 0,9% 1,0% 1,0% 1,1% 1,2% 0,2% 0,3% 

 

7.3.2. Vehicles quilòmetre 

Sobre la base dels veh-km de l’any de referència (2011) i segons els desplaçaments 
distribuïts per modes de transport, es calculen els veh-km de l’escenari objectiu. 

Vehicles-quilòmetre prevists en l’escenari objectiu del PMU 

 

urbà interurbà Total 

2018 2024 2018 2024 2018 2024 

Cotxe 182.319.733 184.941.140 480.994.741 482.159.764 663.314.474 667.100.904 

Ciclomotors i Motocicletes 11.762.563 11.931.686 20.687.946 20.738.054 32.450.509 32.669.741 

Mercaderies lleugers 3.920.854 3.977.229 10.343.973 10.369.027 14.264.827 14.346.256 

Mercaderies pesants 10.961.583 11.119.189 39.122.135 39.216.894 50.083.718 50.336.083 

Busos i autocars 2.866.583 3.411.957 1.767.098 1.971.144 4.633.681 5.383.101 

Ferrocarril 1.671.894 2.104.604 5.864.663 6.541.852 7.536.557 8.646.456 

Total 213.503.211 217.485.805 558.780.556 560.996.735 772.283.767 778.482.541 
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7.3.3. Fluxos ambientals 

A partir d’aquest escenari objectiu es realitza una estimació del marge de millora que 
implica l’escenari objectiu resultat de les propostes de millora del Pla. Es podrà valorar 
percentualment quin grau de millora dels impactes ambientals implica el nou Pla de 
mobilitat, respecte l’escenari actual i respecte l’escenari tendencial, resultat de la no 
aplicació del Pla. 

 

7.3.3.1.Consum energètic 

S’aprecia una disminució del -17% del consum d’energia en la mobilitat interna l’any 2018 
en l’escenari objectiu respecte la situació de l’any 2011, i del -18% l’any 2014, acostant al 
municipi als objectius marcats al Pacte d’Alcaldes. 

En canvi, en els consums de la mobilitat interurbana es manté un lleuger creixement. 

El consum derivat del transport es veu disminuït en un primer escenari (2018), tot i 
l’augment de la mobilitat derivat del creixement del municipi: el nou model de transport 
aconseguiria una disminució dels consums del 5% en l’àmbit del Pla. 

Comparativa de consum d’energia: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

  2011 
Tendencial 

2018 
Objectiu 

2018 

∆% 
Objectiu 
2018 -
actual 

Tendencial 
2024 

Objectiu 
2024 

∆% 
Objectiu 

2024-
actual  

Consum energètic 
(tep/any) urbà 17.938 18.602 14.829 -17% 18.978 14.777 -18% 

Consum energètic 
(tep/any) interurbà 32.628 33.696 33.290 2% 33.456 33.038 1% 

Consum energètic 
(tep/any) total 50.566 52.298 48.119 -5% 52.434 47.815 -5% 

 

En comparació amb l’escenari que es preveia en el cas de mancada aplicació del Pla, les 
mesures proposades suposen una reducció del -8% dels consums l’any 2018 i un -9% 
l’any 2024 en l’escenari objectiu respecte el tendencial, amb pes diferenciat entre 
mobilitat interna i de connexió, com es mostra. 

Comparativa de consum d’energia: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024) 
  ∆% Objectiu-

tendencial 2018 
∆% Objectiu-

tendencial 2024 

Consum energètic (tep/any) urbà -20% -22% 

Consum energètic (tep/any) interurbà -1% -1% 

Consum energètic (tep/any) total -8% -9% 
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7.3.3.2.Emissions de gasos d’efecte hivernacle 

Amb l’aplicació del nou model de mobilitat, l’any 2018 s’emetrien a l’atmosfera un -8% 
menys de gasos d’efecte hivernacle respecte l’any 2011, i un -11% menys l’any 2024 
respecte la situació actual. La reducció de les emissions en la mobilitat interna serien del -
20% (en compliment amb el Pacte d’Alcaldes), i del -2% en la de connexió (primer 
període). 

Comparativa d’emissions de GEH: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

  2011 
Tend 
2018 

Obj 2018 

∆% 
Objectiu 

2018 -
actual 

Tend 
2024 

Obj 2024 

∆% 
Objectiu 

2024-
actual  

Emissions de GEH (t CO2 
eq/any) urbà 50.751 52.223 40.791 -20% 52.390 39.552 -22% 

Emissions de GEH (t CO2 
eq/any) interurbà 88.558 88.954 87.223 -2% 86.860 85.050 -4% 

Emissions de GEH (t CO2 
eq/any) total 139.310 141.176 128.014 -8% 139.250 124.602 -11% 

 

L’aplicació de mesures suposa una disminució de les emissions del -9% l’any 2014 i del -
11% l’any 2024 respecte l’escenari tendencial que es preveia. 

Les emissions degudes a la mobilitat interna disminuirien un -22% l’any 2018 en 
l’escenari objectiu respecte el tendencial, i un -25% l’any 2024.  

Comparativa d’emissions de GEH: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024) 
  

∆% Objectiu-
tendencial 2018 

∆% Objectiu-
tendencial 2024 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) urbà -22% -25% 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) interurbà -2% -2% 

Emissions de GEH (t CO2 eq/any) total -9% -11% 

 

7.3.3.3.Emissions de PM10 

En àmbit urbà, les millores introduïdes permetrien revertir la tendència en l’emissió de 
PM10 degudes a la mobilitat urbana, emetent els anys 2018 i 2024 un -41% i un -45% 
menys respecte la situació actual. La reducció en la mobilitat de connexió seria, del -10%, 
i del -16% l’any 2024. 
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Comparativa d’emissions de PM10: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

  2011 
Tend 
2018 

Obj 2018 

∆% 
Objectiu 

2018 -
actual 

Tend 
2024 

Obj 2024 

∆% 
Objectiu 

2024-
actual  

Emissions de PM10 (t/any) 
urbà 32 24 19 -41% 22 18 -45% 

Emissions de PM10 (t/any) 
interurbà 74 69 67 -10% 64 63 -16% 

Emissions de PM10 (t/any) 
total 107 92 87 -19% 86 80 -25% 

 

El nou canvi de mobilitat implica una millora respecte la situació tendencial: l’any 2018 
s’estima una reducció del -6% de les emissions, i del -7% l’any 2024. 

En la mobilitat urbana, les partícules disminuirien entre un -19% i un -21% entre l’objectiu 
i el tendencial els anys 2018 i 2024. En la mobilitat interurbana la disminució és inferior. 

Comparativa d’emissions de PM10: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024) 
  

∆% Objectiu-
tendencial 2018 

∆% Objectiu-
tendencial 2024 

Emissions de PM10 (t/any) urbà -19% -21% 

Emissions de PM10 (t/any) interurbà -2% -2% 

Emissions de PM10 (t/any) total -6% -7% 

 

7.3.3.4.Emissions de NOx 

En àmbit urbà, les millores introduïdes permetrien revertir la tendència en l’emissió de 
NOx degudes a la mobilitat urbana, emetent els anys 2018 i 2024 un -32% i un -42% 
menys respecte la situació actual. La reducció en la mobilitat de connexió seria, del -31% 
l’any 2018, i del -48% l’any 2024. 

Comparativa d’emissions de NOx: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

  2011 
Tend 
2018 

Obj 2018 

∆% 
Objectiu 

2018 -
actual 

Tend 
2024 

Obj 2024 
∆% Objectiu 
2024-actual  

Emissions de NOx (t/any) urbà 249 215 170 -32% 193 144 -42% 

Emissions de NOx (t/any) 
interurbà 609 428 420 -31% 322 315 -48% 

Emissions de NOx (t/any) total 857 643 590 -31% 514 459 -46% 
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El nou canvi de mobilitat implica una millora respecte la situació tendencial: l’any 2018 
s’estima una reducció del -8% de les emissions, i del -11% l’any 2024. 

En la mobilitat urbana els òxids de nitrògens disminuirien entre un -21% i un 25% entre 
l’objectiu i el tendencial els anys 2018 i 2024. En la mobilitat interurbana la disminució és 
inferior. 

Comparativa d’emissions de NOx: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024) 
  ∆% Objectiu-tendencial 2018 ∆% Objectiu-tendencial 2024 

Emissions de NOx (t/any) urbà -21% -25% 

Emissions de NOx (t/any) interurbà -2% -2% 

Emissions de NOx (t/any) total -8% -11% 

 

7.3.3.5.Contaminació acústica 

Tot i que no es disposa d’eines suficients per avaluar quantitativament la població 
afectada pels efectes sobre la contaminació acústica, un seguit de les mesures 
proposades pel Pla contribuiran a reduir l’impacte sonor provocat pel trànsit. 

Entre aquestes mesures destaquen l’ampliació de la zona pacificada de paviment únic, la 
limitació de la velocitat en casc urbà, així com la renovació de la flota amb la incorporació 
d’híbrids i vehicles elèctrics. Indirectament, les mesures que condueixin a un canvi modal, 
reduint l’ús dels vehicles motoritzats, també incidiran en la millora de la qualitat acústica al 
municipi.  

7.3.4. Fluxos socials 

7.3.4.1.Accidentalitat 

La transformació d’un model de mobilitat cap a un escenari amb major mobilitat no 
motoritzada i en transport públic s’associa a una major seguretat viària. Els 
desplaçaments amb vehicle privat registren un major gran de sinistralitat respecte altres 
modes de transport. 

Així mateix, l’ampliació de les zones pacificades, amb major control de la velocitat, i altres 
mesures de control, també tindran un efecte directe en la disminució del nombre i la 
lesivitat dels accidents urbans. 

El Pla Local de Seguretat Viària Local tindrà un impacte clau en el canvi de tendència de 
l’accidentalitat urbana. Si es compleixen les mesures previstes, objectius fonamentals del 
Pla Local de Seguretat Viària de Sant Cugat del Vallès 2011-2014, és la reducció del 
25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes l’any 2014 
respecte de l’any 2009. Les mesures incloses al PMU van en la mateixa línia que les 
desenvolupades al PLSV. 
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7.3.4.2.Xarxa viària i espai públic 

En els darrers anys, l’Ajuntament de Sant Cugat ha realitzat  una seria d’actuacions per 
millorar i potenciar la mobilitat dels modes no motoritzats seguint les línies marcades pel 
Pla de centre. Al Nucli Antic, al qual hi ha la zona d’estar del centre, es comptabilitzen 
més de 50.000 desplaçaments/dia a peu, fet que demostra l’èxit de les actuacions 
realitzades. 

No obstant, part del viari de Sant Cugat està dissenyat en funció de les necessitats del 
vehicle privat, tant pel que fa a la circulació com l’aparcament. En aquest últim cas, el 
cost que suposa l’aparcament del vehicle privat l’assumeix la col·lectivitat i es tradueix en 
l’ocupació gratuïta de l’espai públic. Aquest model de ciutat, dissenyat en pro del vehicle 
privat va en detriment de l’ús de la ciutat per als vianants i la bicicleta. 

Per això s’estableixen un seguit d’actuacions per assolir una major equitat en el 
repartiment de l’espai públic. 

Mesures a la xarxa de vianants: 

- Ampliar l’àrea de preferència per a serveis i veïns als carrers limítrofs a la zona 
actual. Tota l’àrea compresa entre el carrer dels Safareigs, avinguda del Pla del 
Vinyet, avinguda de la Torre Blanca, carrer de Puig i Cadafalch, passeig de 
Francesc Macià, carrer de Salvador Espriu, carrer de la Mina, passeig de Sant 
Magí i avinguda de Lluís Companys.  

- Estudiar la possibilitat d’ampliar la xarxa de paviment únic. 

- Amb l’objectiu de potenciar la centralitat de l’àrea de Valldoreix, el PMU proposa 
implantar una àrea de preferència per a veïns i serveis a l’espai compres entre el 
carrer de la Costa, carrer del Tibidabo,  carrer de Sant Albert, carrer de Rosas, 
avinguda de Bilbao, carrer de Cervantes, carrer del Mestre Cases Noves i la 
rambla Mossèn Jacint Verdaguer fins al carrer de la Costa. En aquesta àrea es 
localitzen l’estació de FGC de Valldoreix, el Centre d’Atenció Primària de 
Valldoreix, l’Escola Bressol, el restaurant el Casalet, el casal de cultura, el casal 
d’avis, l’oficina de correus i la nau de cultura. 

Aquestes mesures impliquen un canvi en la distribució de l’espai urbà com segueix. 

Comparativa distribució usos del sòl: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

 2011 
Tendencia

l 
2018 

Objectiu 
2018 

∆% 
objectiu-

actual 

Tendencia
l 

 2024 

Objectiu 
2024 

∆% 
objectiu-

actual 

Espai viari per a vehicles 
motoritzats 59,6% 59,7% 57,0% -4,4% 60,2% 22,0% -63,1% 

Espai viari per vianants 38,3% 38,3% 40,0% 4,4% 38,3% 65,0% 69,7% 

Xarxa de prioritat per a vianants 
(compartida) 2,1% 2,0% 3,0% 42,9% 1,5% 13,0% 519,0% 
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La bicicleta és un dels mitjans de transport que a l’actualitat està infrautilitzat a molts del 
municipis catalans. A moltes ciutats europees un 25% dels desplaçaments interns es fan 
en aquest mitjà de transport, a Sant Cugat del Vallès els desplaçaments amb bicicleta 
representen el 0,9%. No obstant, per les seves característiques i les actuacions 
realitzades, Sant Cugat del Vallès es configura com una ciutat amb un gran potencial 
ciclista. 

El municipi de Sant Cugat del Vallès disposa de gairebé 40 quilòmetres de vies 
condicionades per a la circulació de bicicletes. Tot i l’existència de dos camins verds que 
transcorren per el Parc Natural de Collserola, la major part dels itineraris existent el 
formen vies ciclistes urbanes. La vorera bici és la tipologia d’itinerari amb més 
quilòmetres, localitzada majoritàriament als sectors de Volpelleres, Mira-sol, Nucli Antic i 
Eixample Sud.  

La tipologia de carril bici té una extensió de gairebé 2 quilòmetres, localitzada de forma 
escampada pel territori en quatre trams; Tram de la rambla Mossèn Jacint Verdaguer 
entre el carrer Sant Albert i l’avinguda Joan Borràs. El segon situat a l’avinguda Garcia 
entre Bergara i Mariné. El tercer al Nucli Antic. El quart es localitza al camí de Can 
Gantxet entre l’avinguda de Can Picanyol i el carrer Martorell. 

L’Ajuntament de Sant Cugat té projectats, o pendents d’execució, gairebé 2,5 quilòmetres 
de vies ciclistes urbanes. A l’Eixample Sud es projecten 3 carrils bici. Entre els sectors de 
Coll Favà 2 i San Francesc es projecta una vorera bici.  

Tot i disposar de casi 40 quilòmetres, la xarxa actual es compon d’una malla discontinua i 
escampada pel territori. El PMU proposa la implantació de carrils bici i itineraris 
compartits amb l’objectiu de formar una xarxa d’itineraris per a bicicletes segura, 
practicable i eficient de manera que completi i millori la xarxa existent. Així, les previsions 
de creixement seran com segueixen. 

Comparativa de distàncies de carril bici: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024) 

 
2011 

Tendencial 
2018 

Objectiu 
2018 

∆% 
objectiu-

actual 

Tendencial 
 2024 

Objectiu 
2024 

∆% 
objectiu-

actual 

Xarxa per a bicicletes (km) 33,5 38,06 55 64,2% 38,06 95,04 183,7% 

 

7.3.5. Mesures preventives, correctores i compensatòries 

El PMU de Sant Cugat del Vallès disposa d’un quadre d’indicadors (veure apartat 8.2) 
que li permetran determinar en quina proporció s’han efectuat les actuacions que es 
proposen en el pla i la seva eficiència o grau d’acompliment dels objectius del pla, és a 
dir, si el sistema de mobilitat s’apropa als resultats que es pretenen assolir amb el pla. 

Aquests indicadors donen idea, mitjançant el procediment de seguiment, de la necessitat 
d’establir mesures preventives, correctores o compensatòries durant l’aplicació del PMU. 
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8.  DETERMINACIONS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL DE 
LES MESURES I ACCIONS QUE DESENVOLUPIN O ES 
DERIVIN DEL PLA 

 

8.1.  INDICACIONS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL PELS PLANS I ESTUDIS 
DERIVATS DEL PLA 

Els plans o estudis que es proposen desenvolupar arran de l’aprovació del PMU de Sant 
Cugat del Vallès, d’acord amb les propostes, són: 

• Plans de mobilitat a polígons d’activitats amb problemàtica de mobilitat 
• Plans de Desplaçament d’Empresa (PDE) 
• Estudis de mobilitat a La Floresta i Les Planes 

En els documents de planejament que es derivin del Pla de Mobilitat Urbana 
(concretament, de cara els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada i també per als 
plans de mobilitat específics per a polígons industrials, comercials i centres generadors 
de mobilitat) cal seguir el canvi modal proposat per als escenaris objectiu del PMU.  

Aquest canvi modal ha de garantir els objectius ambientals del PMU per a cada pla o 
estudi de mobilitat derivat. És a dir, els objectius ambientals del PMU els ha de complir, 
en la seva justa mesura i en la proporcionalitat que correspongui, qualsevol planejament 
derivat en matèria de mobilitat a Sant Cugat del Vallès (EAMG, Plans de Mobilitat 
Sectorials, Plans de Mobilitat de zones concretes, etc). 

 

 

Objectiu 2018 Objectiu 2024 

T. Privat T. Públic No motoritzat T. Privat T. Públic No motoritzat 

Repartiment modal intern 42% 14% 44% 40% 15% 45% 

Repartiment modal extern 65% 34% 1% 62% 37% 1% 

A més a més, s’exigiran les següents accions: 

• La nova xarxa de vianants ha de complir sempre amb els requeriments de 
connectivitat i accessibilitat, segons s’estableix al PMU. 

• Els nous sectors hauran de connectar amb la xarxa per a bicicletes proposada al 
present pla de mobilitat. 

• Els nous sectors urbans, industrials i comercials hauran de comptar amb una 
adequada oferta de transport públic (equivalent a la dels àmbits ja consolidats) 
per tal de garantir una òptima connectivitat amb el centre urbà i els principals 
centres generadors de mobilitat del municipi. 

• Planificar els nous sectors urbans en base a una adequada jerarquització de la 
xarxa viària mitjançant la definició de sentits de circulació, l’ús d’elements 
reductors de la velocitat, senyalització horitzontal i vertical i fonamentalment un 
adequat disseny de les seccions dels carrers. 
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8.2.  MESURES DE SEGUIMENT DEL PLA 

El seguiment ambiental del Pla s’ha d’integrar en els mecanismes de seguiment propis 
del PMU. El seguiment comportarà, com a mínim, la realització d’informes als 3 i als 6 
anys des de l’aprovació del Pla.  

Segons s’estableix als articles 29 i 30 de la Llei 6/2009 el promotor és el responsable de 
dur a terme el seguiment dels efectes sobre el medi ambient que comporta l’aplicació o 
l’execució del Pla. El seguiment es pot dur a terme per mitjà de l’òrgan específic que 
determini la legislació sectorial, per mitjà d’un director ambiental del pla, o eventualment, 
per mitjà d’una comissió mixta interadministrativa. 

Els informes de seguiment es transmetran a la Subdirecció general d’avaluació ambiental 
qui, en cas necessari, emetrà un informe valoratiu. Aquest òrgan ambiental és el 
responsable de la supervisió dels efectes ambientals de l’aplicació dels plans i 
programes, de rebre els informes periòdics de seguiment i d’identificar els efectes 
adversos. 

Els informes de seguiment han de constar de la següent informació: 

• Estat d’execució de les mesures en relació al programa d’actuació establert. 
• Grau d’assoliment dels objectius ambientals generals del Pla i dels específics 

establerts per als principals fluxos de mobilitat. 
• En cas necessari, incorporar directrius ambientals per corregir situacions 

anòmales per tal de maximitzar l’assoliment dels valors dels objectius ambientals 
fixats al Pla.  

A continuació es presenta el recull d’indicadors ambientals de seguiment del PMU de 
Sant Cugat del Vallès que permetran fer el seguiment dels objectius socioambientals del 
Pla.  

 

CONSUM ENERGÈTIC Any 2011 Objectiu PMU (2018) 

Consum energètic del transport per 
carretera (tep/any)  

50.600 tep 
(17.900 urbà + 32.600 interurbà) 

48.100 tep 
(14.800 urbà + 33.300 interurbà) 

EMISSIONS DE GASOS D’EFECTE 
HIVERNACLE  

 

Total d’emissions de CO2 (t/any) 
139.300 t 

(50.700 urbà + 88.600 interurbà) 
128.000 t 

(40.800 urbà + 87.200 interurbà) 

QUALITAT DE L’AIRE 
 

 

Total d’emissions de PM10 (t/any) 
107 t 

(32 urbà + 74 interurbà) 
87 t 

(19 urbà + 67 interurbà) 

Total d’emissions de NOx (t/any) 
857 t 

(249 urbà + 609 interurbà) 
590 t 

(170 urbà + 420 interurbà) 

QUALITAT ACÚSTICA 
 

 

% de població en zones >65 dB LAR 
(diürn) 27% 25% 
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CONSUM ENERGÈTIC Any 2011 Objectiu PMU (2018) 

% de població en zones >55 dB LAR 
(nocturn) 39% 35% 

ACCIDENTALITAT URBANA 
 

 

Nombre d’accidents anuals amb 
víctimes a la xarxa viària 249 (2009) 150 

% d’accidents anuals amb vianants o 
ciclistes implicats 11,4% 9,3% 

Accidents anuals amb víctimes per 
10.000 veh-km urbans 0,025 0,007 

OCUPACIÓ DE L’ESPAI 
 

 

% d’espai públic destinat als vehicles 
motoritzats (circulació i aparcament)  61,7% 57% 

% d’espai públic d’ús exclusiu per a 
vianants o bicicletes, o amb mesures 
de pacificació del trànsit 

38,3% 43% 

Infraestructura específica per a 
bicicletes  33,5 km 55 km 

Cobertura de transport urbà i 
interurbà 

84% bus urbà 
(95% si es suma bus interurbà i 

ferrocarrils) 
92% bus urbà 

Nombre de places d'aparcament (en 
calçada i fora de calçada) per a 
vehicles motoritzats 

25.545 en calçada + 50.535 fora de 
calçada 

25.363 en calçada + 50.900 fora de 
calçada 

CANVI MODAL 
 

 

Repartiment modal (veh. privat – 
transport col·lectiu – a peu i bici)  

51%-8%-41% (intern) 
68%-31%-1% (connexió) 

42%-13%-44% (intern) 
65%-34%-1% (connexió) 

Autocontenció dels desplaçaments 40,3% 41,8% 

DISTÀNCIES DE DESPLAÇAMENT 
 

 

Distància mitjana dels desplaçaments 9,8 km (urbà) – 12,1 km (interurbà) 9,4 km (urbà) – 12,1 km (interurbà) 

Font. Elaboració pròpia. 
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ANNEX 1.- AL·LEGACIONS PRESENTADES AL PMU DURANT EL PERÍODE 
D’EXPOSICIÓ PÚBLICA 
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	ANNEX 1.- AL·LEGACIONS PRESENTADES AL PMU DURANT EL PERÍODE D’EXPOSICIÓ PÚBLICA
	1. INTRODUCCIÓ 1
	1.   INTRODUCCIÓ
	La present Memòria Ambiental és part integrant del Pla de Mobilitat Urbana (en endavant, PMU) del municipi de Sant Cugat del Vallès i finalitza el seu procés d’avaluació ambiental. L’avaluació ambiental de plans i programes (en endavant, AAPP) és el procés d'integració de les consideracions ambientals en la preparació, l'aprovació i el seguiment dels plans i programes que poden tenir efectes significatius sobre el medi ambient. 
	L’objectiu concret d’aquest document és avaluar com s’ha dut a terme el procés d’avaluació ambiental i valorar la integració dels aspectes ambientals en la proposta del Pla.
	Concretament, la Memòria Ambiental ha d’incloure tota la documentació prèvia relativa a l’Informe de Sostenibilitat Ambiental (ISA) amb els Documents de Referència (DR) de l’Administració competent i les aportacions i suggeriments que s’han produït durant el període d’informació pública en el marc de l’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat del Vallès.
	El procés s’emmarca en la Directiva 2001/42/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 27 de juny de 2001, relativa a l’avaluació de determinants plans i programes en el medi ambient .
	Aquesta Directiva es troba transposada a l’Estat Espanyol mitjançant la Llei 9/2006, de 28 d’abril, sobre l’avaluació dels efectes de determinants plans i programes sobre el medi ambient, i a Catalunya mitjançant la Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluació ambiental de plans i programes. Aquesta llei estableix en l’annex 1 que els plans de mobilitat urbana estan sotmesos a un procés d’avaluació ambiental.
	La Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat de Catalunya, també estableix la necessitat d’una avaluació ambiental estratègica als instruments de planificació establerts per la llei (article 17), entre els quals es troben els plans de mobilitat urbana.
	Per tant, el PMU de Sant Cugat del Vallès es troba subjecte a AAPP, i la present Memòria Ambiental forma part i finalitza l’esmentat procés.
	2.   CARACTERÍSTIQUES BÀSIQUES DEL PLA
	A continuació es presenten les dades bàsiques del pla:
	PMU Sant Cugat
	Dades bàsiques
	Pla de Mobilitat Urbana
	Tipus de pla 
	Ajuntament 
	Òrgan promotor 
	Sant Cugat del Vallès
	Municipi/s 
	Vallès Occidental
	Comarca 
	Pla Territorial General de Catalunya 
	Plans territorials i urbanístics aprovats i de rang superior que inclouen l’àmbit del pla
	Pla Territorial Parcial de la Regió Metropolitana de Barcelona
	48,2 km2
	Superfície de l’àmbit del pla
	Interlands, Mcrit, INTRA
	Equip redactor del pla
	INTRA
	Equip redactor dels documents d’avaluació ambiental
	2.1.   OBJECTIUS GENERALS I OBJECTIUS AMBIENTALS DEL PMU
	La Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat de Catalunya, desplega un seguit d’instruments de planificació de la mobilitat aplicables a les diferents escales de treball. El Pla de Mobilitat Urbana és l’instrument de planificació de la mobilitat a escala local, segons se’n desprèn de l’article 9.
	Així, els objectius generals del PMU de Sant Cugat del Vallès són configurar un sistema de mobilitat urbana al municipi amb el que:
	 Afavorir les condicions per a la mobilitat dels vianants.
	 Fomentar la participació de la bicicleta en el conjunt de mitjans de transport.
	 Promoure la utilització del transport públic davant del transport privat.
	 Fomentar un ús racional del cotxe.
	 Adaptar les estratègies d’aparcament a les noves realitats de mobilitat.
	 Aconseguir una distribució urbana de mercaderies regulada, àgil i ordenada.
	 Fomentar la intermodalitat com a mesura per tal d’assolir un ús eficient dels diferents modes de transport.
	 Millorar la seguretat viària i el civisme.
	 Promoure l’ús de carburants menys contaminants i el control de la contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit.
	Paral·lelament, el PMU es marca uns objectius ambientals que es basen en la legislació d’àmbit local, regional, estatal i europea i en les determinacions el document de referència (DR), i que són:
	 Reduir el consum de combustible, especialment els derivats del petroli.
	 Reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle.
	 Millorar la qualitat atmosfèrica.
	 Millorar la qualitat acústica.
	 Reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat.
	 Optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats).
	2.2.   SÍNTESI DE L’ANÀLISI I DIAGNOSI
	2.2.1. Punts forts i punts febles del model de mobilitat actual
	Es presenta a continuació l’anàlisi DAFO de la mobilitat actual del municipi de Sant Cugat del Vallès per àmbits sectorials.
	Mobilitat a peu
	Punts forts/punts febles
	- Els desplaçaments a peu es concentren principalment a l’àrea del nucli antic (50.000 despl.). Són desplaçaments amb motius diversos: de feina o estudi, compres, oci, gestions. 
	- Els itineraris cap a les estacions de ferrocarril són prioritaris. Hi ha un flux important de desplaçaments intramunicipals en FGC (meitat dels desplaçaments interns en transport públic). Aquests desplaçaments fins a les estacions de ferrocarril i des de les mateixes es realitzen principalment a peu.
	- Un 25% dels alumnes van a peu a l’escola. Aquesta dada, però, ha de tenir en compte que un 30% dels alumnes enquestats estudia a l’escola Avenç, de difícil accés a peu (90% en vehicle privat).
	- Les àrees amb un desenvolupament urbanístic de baixa densitat presenten unes potencialitats excepcionals pels desplaçaments a peu: baixa intensitat de vehicles, entorn agradable (parcs i jardins), tot i que pateixen carències en les infraestructures pels desplaçaments a peu, com són les voreres estretes o la manca de passos de vianants.
	Oportunitats
	- La millora de la comunicació entre barris i d’accés als principals centres atractors de desplaçaments (estacions i parades de transport públic, equipaments, centres de treball), es presenta com una oportunitat de millora de la mobilitat a peu integral que incideix en:
	 Permeabilització de les infraestructures
	 Condicions dels espais: voreres, passos de vianants
	 Trencament del sistema radial.
	- La senyalització d’itineraris per a vianants, no només d’oci, però amb informació sobre els principals centres atractors de desplaçaments, així com dels barris, és un factor que incideix positivament en el foment dels desplaçaments a peu i facilita la creació d’itineraris per a vianants.
	Mobilitat en bicicleta
	Punts forts/punts febles
	- Els desplaçaments en bicicleta habituals per feina o estudis han augmentat en el període 2007-2009, del 15% al 25%, entre els usuaris de la bicicleta.
	- Les principals destinacions són les estacions de FGC i RENFE, els centres educatius d’ensenyament secundari i universitari, els centres de treball, així com el nucli antic, els eixos comercials, equipaments municipals i els parcs urbans.
	- La xarxa de carrils bicicleta i de vies ciclables és extensa: els desplaçaments a la ciutat i a l’entorn fan d’aquest un mitjà atractiu degut a l’extensió dels espais naturals de la serra de Collserola i de la ciutat (6,1km de vies urbanes ciclables). Els parcs i jardins, faciliten la integració dels desplaçaments en bicicleta per a desplaçaments interns, i l’aprofitament del seu potencial com a mitjà d’ús quotidià. Així, la xarxa de carrils en trama urbana és extensa, tot i presentar mancances de connectivitat.
	- La quota d’ús de la bicicleta és de només l’1% del total de desplaçaments interns.
	- L’orografia irregular del municipi, sobretot les àrees de baixa densitat més allunyades del nucli antic i properes a la serra de Collserola, fa que els desnivells siguin importants.
	- Estructura radial de la xarxa de carrils bicicleta amb el nucli antic: aquest fet perjudica les connexions transversals entre barris.
	- Manca de connexió amb l’exterior. La xarxa de carrils bicicleta no presenta continuïtat amb els municipis de l’entorn: Cerdanyola i Rubí. Tampoc es facilita l’accés a les zones d’activitat productiva: polígon Can Sant Joan. Només hi ha connectivitat externa a través d’algunes pistes forestals.
	Oportunitats
	- La xarxa existent permet, junt amb mesures de pacificació de la velocitat en altres àrees, un enorme potencial de creixement del mitjà bicicleta. Això ho constata l’augment de l’ús quotidià i per raons d’estudi o feina. Tot i així, la manca de connectivitat de la xarxa de carrils juga en detriment de la seguretat dels ciclistes, un factor de primer ordre alhora de decidir-se a utilitzar el mitjà.
	- La manca de connexió amb els municipis veïns i, sobretot, amb les àrees d’activitat terciària, condiciona el transvasament d’usuaris del vehicle privat al mode bicicleta. La distància assequible entre les àrees residencials o cap/des de les estacions de ferrocarril fan d’aquests recorreguts òptims per als desplaçaments en bicicleta.
	Mobilitat en transport públic
	Punts forts/punts febles
	Bus urbà
	- La presència d’àrees d’activitats econòmiques, educatives, d’oci i comercials fan que l’autobús urbà sigui un mitjà idoni de connexió entre àrees i barris, tot i les mancances actuals.
	- Augmenta el nombre d’usuaris, degut a les línies que prioritzen la destinació, (L6, L7, L8; L9 centres de treball, educatius) tot i la pèrdua de passatgers a les línies (L1, L2, L3, L4 i L5).
	- Les estacions de ferrocarril són nodes intermodals d’importància cabdal per a la gestió i distribució de la mobilitat, tant per l’accés al lloc de treball i estudis com al domicili.
	- Les característiques de les línies tipus afecten sobre el passatge de la següent forma:
	-
	Passatgers
	+
	línies llargues (±20 km)
	Longitud Línies
	línies curtes (±11 km)
	més 2% població coberta per km
	Cobertura
	menys 2% població coberta per km
	passa pel centre urbà 
	Recorregut
	no passa pel centre urbà 
	Nucli antic
	Destinació
	centres de treball, educatius
	- Recorreguts-itineraris: La connexió intra-barris és poc servida i es prima la connexió amb el centre urbà, o cap a centres de treball i estudi. La necessitat d’establir connexions nord-sud i est-oest que no passin per centre es constata com a part essencial per a l’augment de la quota d’ús del transport públic.
	- La congestió de vials perjudica la velocitat comercial del servei, així com el seu atractiu per als usuaris.
	- Freqüència insuficient: ateses les característiques de Sant Cugat, una freqüència mitjana de 33 minuts és clarament insuficient per mostrar-se competitiu front el vehicle privat.
	- Longitud de les línies: estadísticament, les línies més llargues (exceptuant el bus de barri), són les que han perdut passatge, mentre que línies més curtes n’han guanyat. 
	- Exceptuant el bus de barri (L4, L5), que compleix una funció “social”, les línies que prioritzen la cobertura i són llargues (19,8 km de mitjana) perden viatgers (L1 i L2).
	- Aquestes línies (L1 i L2) absorbeixen el 45% de la demanda total, el que denota un desequilibri a la xarxa del bus urbà.
	- Destinació: aquelles línies que tenen com a objectiu satisfer trajectes cap a centres productius o educatius han augmentat el nombre de viatgers (L6, L7, L8 i L9), en canvi aquells que passen pel centre urbà, però efectuant recorreguts molt llargs per tal d’ampliar la cobertura, han perdut passatge. 
	Ferrocarril
	- Sant Cugat presenta una molt bona oferta de ferrocarril (FGC principalment), ja que les 8 estacions (comptant Les Planes) li atorguen una posició privilegiada en relació a altres ciutats, tenint en compte la dimensió del municipi.
	- La freqüència de les línies d’FGC (pot arribar a 2 minuts en hora punta i direcció Barcelona), permet oferir un mitjà competitiu en relació al vehicle privat.
	- Metro urbà: les 8 estacions de FGC actuen com un autèntic metro municipal, degut a l’extensió del municipi, i a les mancances en la connectivitat transversal, entre barris i a l’estructura radial de la xarxa urbana de vials que li atorga una major velocitat al ferrocarril per desplaçar-se internament (accedir al centre des dels barris més allunyats, com Valldoreix).
	RENFE rodalies
	- Tot i l’escassetat de dades referents a l’operadora RENFE, s’ha constatat la baixa freqüència en el servei de rodalies amb parada a l’estació de Sant Cugat, així com la manca accessibilitat des del sector nord de l’estació (Volpelleres oest).
	Autobús interurbà
	- La potencialitat del transport públic interurbà resideix en la connexió amb els municipis de l’entorn, entre els quals no hi ha connexió amb ferrocarril, o aquesta és molt dèbil.
	- La línia amb més demanda és la B7, que cobreix el trajecte Rubí – Cerdanyola del Vallès, efectuant 27 parades a Sant Cugat (ambdós sentits). Denota la importància de la connexió amb Rubí i Cerdanyola, itinerari que cobreix la línia de Renfe però amb una oferta insuficient.
	- El bus interurbà es planteja poc com alternativa. 
	Oportunitats
	- El servei de FGC es beneficia de la falta de facilitats en l’accés a peu general de la ciutat. El servei d’autobús urbà té una incidència limitada. 
	- La pèrdua progressiva de passatge en algunes de les línies d’autobús urbà (L1, L2, principalment), obliga a replantejar l’estructura de la xarxa. Diversos reptes i causalitats porten a aquesta conclusió:
	 La necessitat de trencar l’estructura radial del municipi per donar més i millor servei als barris de la ciutat.
	 La connexió de la xarxa urbana amb el polígon d’activitats de Can Sant Joan i l’arc de la B-30, així com amb els municipis veïns de Rubí i Cerdanyola.
	 Racionalització dels recorreguts de les línies que perden passatge: s’ha evidenciat com l’excés d’itineraris sinuosos per augmentar la cobertura residencial augmenten els temps de trajecte i provoquen una pèrdua de competitivitat el vehicle privat.
	 Replantejament de l’objectiu i les funcions de les línies d’autobús: accés als centres de treball o educatius, bus de barri, connexió amb els intercanviadors de ferrocarril,...
	 Augment de la freqüència mitjana actual, situada en 33 minuts.
	- Quan al ferrocarril, el repte més important passa per una millora de la permeabilitat de les infraestructures per tal de no perjudicar l’accessibilitat a peu o en bicicleta, fet que comporta una pèrdua d’atractiu d’aquests modes respecte el vehicle privat (compleció de l’estació de Volpelleres permeable en ambdós costats), i pèrdua també d’accés al transport públic.
	- Així mateix, l’actual servei de rodalies de Renfe es mostra clarament insuficient per satisfer la demanda de desplaçaments est-oest, així com l’accés a l’estació des de Volpelleres oest, i també la manca de permeabilitat en general de la traça dels FFCC.
	- Cal esmentar la necessitat de, com a mínim, mantenir el nivell d’oferta actual de FGC.
	Mobilitat en vehicle privat
	Punts forts/punts febles
	- Posició privilegiada. El municipi resta situat en una posició estratègica: a prop de Barcelona pels túnels de Vallvidrera, que també enllaça el municipi amb el nord del país; i la connexió per diversos indrets a l’AP7, via internacional que connecta el sud del Mediterrani amb Catalunya i França.
	- Potencialitat de la ronda nord. Actualment és un vial que encara presenta potencial per absorbir i redistribuir vehicles procedents de l’est i sud-est del municipi.
	- Així i tot, aquestes vies no depenen del municipi de Sant Cugat, per tant no és objecte d’aquest Pla avaluar aquest impacte més enllà dels accessos i sortides de la ciutat, a efectes mediambientals i de congestió, així com la relació de connexió amb els municipis veïns.
	- Les estimacions de nivells de servei mostren una congestió en hora punta en determinats indrets causada per una senyalització d’itineraris determinada, i una gestió de la xarxa viària existent que requereix una visió d’itineraris d’accés i una protecció de certes zones i vials de trànsit de pas (gestió dels sentits de circulació). 
	- La xarxa actual s’estructura a partir de l’arc de la B-30, amb la carretera de Rubí i la carretera de Cerdanyola com a principals eixos interns est-oest, nord-sud, respectivament. És on es registren uns nivells de congestió més elevats, a causa de la pròpia estructura viària, però també degut a deficiències en la senyalització.
	- El nucli urbà, i concretament els Quatre Cantons, absorbeixen una part important del trànsit sud-est, nord-oest, i amb destinació o origen al nucli urbà. Les característiques del nucli antic, amb carrers estrets, i la diversitat funcional d’aquest àmbit, fa que la convivència entre els diversos mitjans sigui complexa. 
	- Senyalització: La nova senyalització implantada al municipi ha suposat una millora, tant pel que fa als itineraris de sortida i de pas –que, en general, s’indiquen pels carrers de major capacitat i més perifèrics del nucli-, com per als itineraris interns –que incorporen més localitzacions i major detall-. Tanmateix, encara es poden detectar senyalitzacions aïllades i recorreguts discontinus, en part pel fet que als carrers del municipi trobem senyals de nova implantació i senyals antigues que encara no han estat substituïdes, especialment als barris més allunyats del nucli urbà, on predomina l’anterior senyalització.
	Oportunitats
	- El model actual de mobilitat pateix una dependència excessiva del transport privat motoritzat. Aquest fet comporta importants problemes socials (exclusió social, ocupació de l’espai,...), ambientals (congestió, contaminació atmosfèrica, consum d’energia,...) i de salut (contaminació acústica, accidents de trànsit,...). Especialment, aquest model condiciona els possibles usos de l’espai públic, incidint en la qualitat de vida de les persones. La millor manera d’estructurar aquesta recuperació de la multifuncionalitat és dur a terme mesures de gestió d’aquest espai, concretament:
	 Una visió més clara de les possibilitats d’eixos alternatius est-oest i nord-sud.
	 Claredat en els eixos entre barris per al vehicle privat.
	 Un anàlisi de detall de la reserva de capacitat en les grans rotondes i hipòdroms, millorant la gestió, disseny i regulació del trànsit.
	 Jerarquitzar els carrers i prioritzar les actuacions posteriors en funció de la jerarquització.
	 Gestió de les places d’aparcament en calçada.
	- Millora de la senyalització dels itineraris de pas, d’accés als barris.
	2.2.2. Síntesi de la situació ambiental actual
	Es resumeix a continuació la diagnosi de les externalitats relatives als fluxos ambientals i socials del model actual de mobilitat de Sant Cugat. 
	Consum energètic
	L’energia consumida en la mobilitat urbana i interurbana (amb origen o destí Sant Cugat del Vallès), l’any 2011 va ser de 50.600 tep. La mobilitat urbana interna al municipi és responsable del 35% del consum.
	Emissions de gasos d’efecte hivernacle
	El còmput global de les emissions de GEH derivades del transport a Sant Cugat del Vallès, amb la metodologia de càlcul ja esmentada en el marc d’aquest projecte i amb dades referents al parc de vehicles, de mobilitat i de velocitat, representa 139.300 t CO2 l’any 2011. La mobilitat urbana interna al municipi és responsable del 36% de les emissions.
	Qualitat de l’aire
	Les dades posen de manifest que l’any 2010 no s’han superat els valors límits d’immissió dels diferents contaminants a l’estació de mesura de Sant Cugat del Vallès, tot i que sí en algunes estacions de la Zona de Qualitat de l’Aire on aquesta s’integra.
	Emissions de PM10
	Segons estableix el Pla, el municipi de Sant Cugat es troba dins de la zona de protecció especial (ZPE) 2 de protecció especial pel que fa al contaminant partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres (PM10). Respecte a aquest contaminant, la contribució de les emissions del transport terrestre sobre les dels altres sectors és molt significativa: a la zona 2 el 46% del total d’emissions de PM10 són derivades del transport terrestre. 
	L’any 2011, les emissions de PM10 derivades del sector del transport de Sant Cugat del Vallès van ser de 107 tones. La mobilitat interna al municipi és responsable d’un 30% de les emissions.
	Emissions de NOx
	Mitjançant l’Acord de Govern GOV/82/2012, de 31 de juliol, es declaren zones de protecció especial de l’ambient atmosfèric, pel contaminat de diòxid de nitrogen, diversos municipis de les comarques del Baix Llobregat, del Vallès Occidental i del Vallès Oriental. S’amplia així la zona de protecció especial per NO2, i inclou dins de la zona el municipi de Sant Cugat del Vallès.
	L’any 2011, les emissions de NOx derivades del sector del transport de Sant Cugat del Vallès van ser de 857 tones. La mobilitat interna al municipi és responsable d’un 29% de les emissions.
	Contaminació acústica
	A l’àrea de Sant Cugat, un 27% de la població es troba exposada a nivells sonors superiors als 65 dB(A) durant el dia, i un 2% durant la nit. 
	Accidentalitat
	De les dades del Pla local de seguretat viària de Sant Cugat (redactat l’any 2010), s’observa un lleuger augment de l’accidentalitat al municipi fins a l’any 2008, i una reversió de la tendència posteriorment.
	Tot i el decreixement dels nivells d’accidentalitat municipal, l’índex d’accidentalitat per habitants a Sant Cugat del Vallès l’any 2009 (3,1) és força superior a la mitjana catalana (2,2).
	En aproximadament un 11,4% dels accidents estan involucrats vianants i/o ciclistes.
	El Pla posa de manifest la gran concentració registrada al nucli (més del 65% dels sinistres del període), que motiva l’estudi en detall d’aquesta àrea.
	Ocupació del sòl
	L’espai viari al conjunt de la ciutat es reparteix de la següent forma: el 61,7% està destinat al trànsit motoritzat i el 38,3% restant als vianants (voreres i carrers amb prioritat de vianants).
	El Centre és, amb diferència, el barri amb major espai viari destinat a la circulació dels vianants amb un 63% del total. Es tracta d’una zona on la circulació motoritzada està restringida excepte per a veïns, urgències o operacions de càrrega i descàrrega. Altres zones que compten amb una majoria de superfície destinada al vianant són: Can Canyameres – Volpelleres Oest, Can Gatxet, Can Magí, Can Majó, Ctra. Vallvidrera i El Colomer-Parc Central.
	A la resta de sectors la distribució d’espai és més favorable per a la circulació dels vehicles motoritzats. Els sectors amb menor destinació per als vianants són Sol Aire, Can Ametller i Les Planes, per sota tots tres del 15%.
	Costos econòmics de la mobilitat
	De l’anàlisi dels costos interns i externs del sistema de transport s’extreu que dels 1.153 M€/any de costos, un 83% són imputables al vehicle privat per carretera, un 8% a transport públic per carretera i un 10% al transport ferroviari.
	2.2.3. Punts clau a incidir des del PMU
	Es sintetitzen tot seguit els punts clau en què el PMU hauria d’incidir per tal d’obtenir el millor resultat ambiental possible, tant d’àmbit municipal com interurbà.
	Del total de desplaçaments en dia feiner, el 39,0% són intramunicipals (és a dir, que tenen com a origen i destí el mateix municipi de Sant Cugat), i el 61,2% són intermunicipals o també denominats de connexió, és a dir, que connecten dos municipis. Així, el PMU ha d’identificar mesures dins de l’àmbit d’actuació municipal, però també en àmbits d’altres organismes o administracions que puguin influir en la mobilitat de la comarca o de la Regió Metropolitana de Barcelona.
	En relació als fluxos interns al municipi es destaca un repartiment modal amb elevats desplaçaments motoritzats, amb una major dependència del vehicle privat en zones residencials externes per tal de connectar amb la zona de serveis del nucli. 
	En els desplaçaments entre zones residencials i el nucli antic (o amb la zona d’eixample), s’observa una elevada taxa d’ús del vehicle privat. Hi ha un important potencial de transvasament de desplaçaments cap al transport urbà (xarxa d’autobusos urbans), i en els desplaçaments més curts cap als modes no motoritzats. Les mesures del PMU hauran de posar gran èmfasi en aquestes relacions.
	Les zones amb major diferenciació urbanística (zones principalment residencials) i baixa densitat (vivenda unifamiliar), són dependents del centre per els serveis i comerços, i els desplaçaments es realitzen principalment en vehicle privat. Aquesta segregació espacial de les diverses funcions, ha provocat un fort increment de la mobilitat i les necessitats de transport. Assenyalar que molts barris de Sant Cugat no tenen prou massa crítica per a mantenir els comerços a prop seu.
	Les zones d’activitat econòmica a l’arc de l’autopista AP-7 també acullen unes demandes de mobilitat per raó treball o estudi amb una part important dels desplaçaments que es realitzen en vehicle privat. Els desplaçaments interns a la zona d’activitat econòmica són al voltant de 6% dels interns, i s’identifiquen importants fluxos de connexió entre districtes amb destí a la zona d’activitat (al voltant del 19% dels fluxos).
	La identificació de les principals zones generadores de desplaçaments en vehicle privat, i les principals destinacions d’aquests fluxos, permeten establir uns potencials de canvi modal a abordar en el PMU.
	Els principals fluxos intermunicipals es produeixen amb els municipis de Barcelona, Rubí i Cerdanyola del Vallès, representant un 38%, 13% i 8% en dia feiner 
	La dependència del vehicle privat s’accentua fortament si s’estudien els principals fluxos de mobilitat de connexió entre Sant Cugat i la resta del territori. Aquesta dependència és molt elevada en desplaçaments amb Rubí, Cerdanyola, Sabadell o Terrassa,i molt menor amb les relacions amb Barcelona (relació en que l’oferta de transport públic, conjugat amb les dificultats de trobar estacionament a la ciutat de Barcelona, permet absorbir un gran volum de desplaçaments).
	Tots els principals fluxos de connexió destacats anteriorment mostren un potencial de canvi modal cap al transport públic. En els desplaçaments amb municipis veïns també pot haver-hi un transvasament cap al transport públic urbà intermunicipal o la bicicleta.
	S’han detectat tres factors claus que condicionen la dependència del vehicle privat, on caldrà actuar per promoure un canvi modal:
	 La intermodalitat entre el transport interurbà i el transport urbà de Sant Cugat (temps d’espera, nombre de connexions per arribar als districtes de destí...).
	 L’oferta d’aparcament lliure en les zones d’activitat econòmica (arc AP-7).
	 Competitivitat del vehicle privat respecte el transport públic en quant al temps total de recorregut. Les dades de l’enquesta posen de manifest que el temps de desplaçament en transport públic és actualment el doble respecte el temps de desplaçament en vehicle privat en els mateixos recorreguts.
	2.3.   SÍNTESI DEL PROGRAMA D’ACTUACIONS
	Amb l’objectiu de consolidar el model de mobilitat sostenible i segura, i així adaptar la mobilitat de Sant Cugat del Vallès a les necessitats del S.XXI, es proposen un seguit d’actuacions a implantar en diferents etapes.
	S’ha establert el marc temporal d’execució de les mesures, en la fase d’execució del Pla (2013-2018, assumint una situació de crisi econòmica) i llarg termini, post-crisi (2019-2024). Existeix un seguit de mesures que per la seva baixa prioritat, o per l’elevat cost econòmic que implicaven, queden excloses de l’àmbit del Pla per la dificultat d’assumir-ne l’execució. Tot i així s’han volgut plantejar i plasmar en el Pla ja que es consideren vàlides i podrien desenvolupar-se en cas de dotació pressupostària disponible.
	També cal especificar que l’aprovació del Pla ha requerit uns anys en què aquest ja hauria d’haver entrat en vigor, i que algunes mesures que proposava el PMU ja han començat a implementar-se al municipi, en coherència amb la línia de treball que ha mantingut l’Ajuntament de Sant Cugat.
	 
	 
	 
	 
	TRANSPORT PÚBLIC
	 
	Coordinar la xarxa de transport públic per facilitar la intermodalitat i la optimització de la xarxa
	100%
	7111
	Promoure accions per millorar la seguretat dels usuaris del transport públic
	100%
	7112
	100%
	Proposta estratègica de futur de la xarxa de transport públic
	7121
	Reestructurar la xarxa de transport públic urbà actual: augmentar l’optimització de la xarxa i freqüència de pas
	**
	71%
	29%
	7122
	94%
	6%
	Informar a l’usuari en temps real: parades i a través d’internet
	7123
	62%
	38%
	Millorar les infraestructures de la xarxa de transport públic urbà
	7124
	Promoure l’ús de vehicles de transport públic urbà que funcionin amb energies alternatives
	100%
	7125
	Realitzar el seguiment de la xarxa de transport públic interurbana per millorar les connexions amb municipis propers i zones generadores de mobilitat
	100%
	7131
	Realitzar el seguiment del compliment del Pla d’Innovació i Millora de la Qualitat del transport interurbà
	100%
	7132
	Millorar la qualitat del servei que actualment ofereix el sector del taxi a Sant Cugat
	100%
	7141
	100%
	Estudiar la viabilitat d’altres modes de transport
	7151
	 
	 
	 
	 
	VIANANTS, BARRERES I ACCESSIBILITAT
	 
	**
	95%
	5%
	Ampliar l’actual zona d’estar al centre urbà
	7211
	50%
	50%
	Proposta nova centralitat de Valldoreix
	7212
	Millorar l’oferta pels desplaçaments a peu entre els principals punts de la ciutat
	**
	45%
	55%
	7221
	95%
	5%
	Permeabilitzar les travesseres urbanes per als vianants
	7222
	49%
	51%
	Millorar la seguretat a les cruïlles
	7223
	Coordinar les actuacions realitzades amb el Pla d’Accessibilitat Municipal
	100%
	7231
	Adaptar els passos de vianants d’acord als criteris normatius del Decret 135/1995, de 24 de març
	100%
	7232
	100%
	Incrementar les cruïlles amb semàfors sonors a tota la ciutat
	7233
	Establir criteris per adequar i reubicar el mobiliari urbà segons els criteris d’accessibilitat
	100%
	7234
	Establir convenis entre l’Ajuntament de Sant Cugat i les entitats i associacions de persones amb discapacitat per coordinar actuacions que promoguin l’accessibilitat.
	100%
	7236
	ELS CICLISTES
	 
	 
	 
	 
	 
	100%
	Definir els criteris de la xarxa bàsica de vies ciclistes
	7311
	Ampliar la xarxa de vies ciclistes i incrementar l’oferta d’aparcament
	**
	88%
	12%
	7312
	**
	100%
	Incentivar la connexió intermunicipal de vies ciclistes
	7313
	100%
	Pla integral de foment de l’ús de la bicicleta
	7314
	100%
	Potenciar l’aparcament de bicicletes en aparcaments públics
	7321
	**
	100%
	Promoció del Registre municipal de bicicletes
	7322
	100%
	Instal·lació de Bicibox
	7323
	 
	 
	 
	 
	VEHICLE PRIVAT, APARCAMENT I MERCADERIES
	 
	**
	100%
	Participar en la definició de la xarxa viària territorial i de connexió
	7411
	73%
	27%
	Definir la xarxa viària bàsica
	7412
	Definir les zones susceptibles a pacificar el trànsit i promoure’n el seu desenvolupament
	98%
	2%
	7413
	**
	32%
	68%
	Estudi de la gestió integral de l’aparcament
	7421
	100%
	Revisió tarifària i horària de l’aparcament
	7422
	80%
	20%
	Incrementar l’oferta d’aparcaments per a motos
	7423
	100%
	Control de la indisciplina de l’aparcament a la via pública
	7424
	Adequació de l’oferta d’aparcament en calçada adaptada a persones de mobilitat reduïda
	38%
	63%
	7425
	Estudi per a la implantació d’un sistema de gestió de la mobilitat urbana
	**
	100%
	**
	7431
	50%
	50%
	Instal·lar senyalització variable
	7432
	100%
	Estudi sobre la distribució urbana de mercaderies
	7441
	Definir criteris per la instal·lació d’elements per al control de la velocitat
	100%
	7451
	Major vigilància i control de les infraccions en matèria de seguretat viària
	100%
	7452
	100%
	Creació d'una xarxa de punts de recàrrega de vehicles elèctrics
	7461
	100%
	Promoure i incentivar l’ús de vehicles menys contaminants
	7462
	 
	 
	 
	 
	MOBILITAT I EDUCACIÓ
	 
	Llarg termini indeter-minat
	Etapa  2
	Etapa 1
	Ja implantat
	Actuacions
	ID
	60%
	40%
	Implantar actuacions de millora d’itineraris de camins escolars
	7511
	Moderació del trànsit i la velocitat dels vehicles a motor als entorns escolars
	100%
	7512
	Creació d'una comissió mixta de treball per desenvolupar línies d’actuació en l’àmbit de la mobilitat a les escoles
	100%
	7513
	Realitzar campanyes de sensibilització adreçades a la comunitat educativa per promoure un accés sostenible als centres escolars
	33%
	67%
	7515
	100%
	Promoció de la mobilitat sostenible
	7521
	100%
	Promoció del cotxe compartit
	7522
	100%
	Consolidar la setmana de la Mobilitat Segura i Sostenible
	7523
	100%
	Edició i publicació de la guia de la mobilitat de Sant Cugat
	7524
	100%
	Impulsar l’Oficina de la Mobilitat de Sant Cugat
	7525
	100%
	Millorar la web de la mobilitat i del transport de Sant Cugat
	7526
	Promoure l’organització de cursos de conducció eficient i segura en bicicleta
	100%
	7527
	Promoure l’organització de cursos de conducció eficient i segura en vehicle privat
	100%
	7528
	100%
	Difusió de l’oferta dels modes no motoritzats
	7529
	100%
	Potenciar la figura de l’agent cívic
	7531
	 
	 
	 
	 
	NORMATIVA I NOUS INSTRUMENTS DE PLANIFICACIÓ
	 
	100%
	Ordenança municipal de circulació, vianants i bicicletes
	7611
	100%
	Seguiment de l'Ordenança municipal de regulació del soroll
	7612
	Promoure plans de mobilitat a polígons d’activitat amb problemàtica de mobilitat
	100%
	7621
	Promoure l’elaboració dels Plans de Desplaçament d’Empresa (PDE)
	100%
	7622
	Font. Elaboració pròpia.
	Nota: (**= alguna fase del projecte fora del termini del PMU)
	Nota: Per a major detall en les explicacions vegeu el document II Programa d’actuacions del PMU. 
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	D’acord amb allò establert a la Llei 6/2009, sobre avaluació dels efectes de determinats plans i programes en el medi ambient, els plans de mobilitat urbana han de ser objecte d’avaluació ambiental.
	El procés de l’avaluació ambiental es desenvolupa conjuntament i en paral·lel amb les tasques de redacció de la memòria del PMU, tal com s’il·lustra a l’esquema següent. 
	/
	Font. Elaboració pròpia.
	Així, l’elaboració del PMU ha seguit les fases descrites a la Llei 6/2009, del 28 d’abril, d’avaluació ambiental de plans i programes.
	En la taula següent es mostren les fases i els documents generats en cadascuna d’elles. També s’inclouen les fases previstes una vegada es finalitzi l’elaboració de la Memòria Ambiental. 
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	Font. Elaboració pròpia.
	Cal remarcar que el procés d’elaboració del PMU de Sant Cugat del Vallès ha estat més llarg de l’habitual en aquests tipus de plans, degut bàsicament a tres factors: el perllongament de la participació ciutadana, un canvi de composició de l’Ajuntament en 2011 i els replantejaments i canvis d’enfocament causats principalment per la crisi econòmica. 
	Aquest fet va portar a la necessitat de fer una actualització de les dades del document de Diagnosi i posteriorment a recalcular els escenaris i actualitzar tot el programa d’actuacions als horitzons 2013-2018 i 2019-2024.
	4.   ABAST DE L’AVALUACIÓ DETERMINAT PEL DOCUMENT DE REFERÈNCIA
	4.1.   ESTRUCTURA DE L’INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PRELIMINAR
	En data 21 d’octubre de 2010, l’Ajuntament de Sant Cugat emet l’Informe de Sostenibilitat Ambiental preliminar (ISAP) del PMU de Sant Cugat, amb l’objectiu d’iniciar el procés d’avaluació ambiental. El contingut de l’ISAP va ser el següent:
	1. INTRODUCCIÓ
	1.1. El procés d’avaluació ambiental de plans i programes 
	1.2. Contingut i abast de l’ISAP
	2. CONTINGUT I OBJECTIUS DEL PMU DE SANT CUGAT 
	3. RELACIÓ AMB ALTRES PLANS I PROGRAMES CONNEXOS
	4. DIAGNOSI DEL PLA 
	4.1. Mobilitat urbana de Sant Cugat
	4.2. Fluxos ambientals
	4.3. Síntesi de la diagnosi
	5. DEFINICIÓ DELS OBJECTIUS AMBIENTALS DEL PLA
	5.1. Objectius ambientals plans que tenen relació amb el pla
	5.2. Objectius ambientals del pla
	6. DESCRIPCIÓ I AVALUACIÓ D’ALTERNATIVES
	7. ADMINISTRACIONS PÚBLIQUES AFECTADES I PÚBLIC INTERESSAT
	En base a la informació facilitada per l’Ajuntament de Sant Cugat i a les consultes realitzades, amb data 21 de desembre de 2010, la Direcció General de Polítiques Ambientals va emetre el Document de referència (DR) que determina l’abast de l’ISA i els criteris, objectius i principis aplicables, així com també identifica les administracions públiques afectades i el públic interessat.
	4.2.   VALORACIÓ GLOBAL DE L’ISAP
	Pel que fa a la valoració global de l’ISAP es destaquen les següents consideracions del Document de referència (DR):
	“L’estructura de l’ISAP s’adiu als requeriments de la Llei 6/2009, i és considera adequada per aquesta Subdirecció general”:
	“Pel que fa al contingut i a la qualitat del document, es consideren també adequats tot i que cal reforçar alguns aspectes, especialment a la diagnosi i a la definició dels objectius ambientals. També es detecten alguns aspectes concrets que s’hauran de completar”. “Aquestes millores hauran de ser integrades en l’ISA”.
	4.3.   AMPLITUD I NIVELL DE DETALL DE L’INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL 
	Segons el DR, l’ISA ha d’avaluar la integració en el Pla de les aportacions dels organismes consultats i també avaluació els aspectes contextuals i estratègics exposats.
	Dins dels apartats de l’ISA, el DR incloïa les següents especificacions:
	1. Relació amb altres plans i programes.
	S’ha d’incloure l’anàlisi del tractament en el pla de tots els aspectes estratègics. EL DR feia un resum dels elements de cada Pla supramunicipal que s’havia analitzar en l’ISA, i alguns dels continguts a contenir: Pla Territorial Metropolità de Barcelona, Pla director de mobilitat de la regió metropolitana de Barcelona, Pla de Transport de Viatgers de Catalunya, Pla de Millora de la Qualitat de l'Aire, Pla Director d'Infraestructures de la RMB, Pla General Metropolità de Barcelona, PMU o documents similars dels municipis de Cerdanyola del Vallès, Rubí, Barcelona, Papiol, Castellbisbal i Sant Quirze del Vallès.
	En base a la valoració de les oportunitats de canvi modal, l’ISA ha d’identificar aquelles que el pla adopta com a estratègia i com es tracten els aspectes que suposen una amenaça pel canvi modal o entren en conflicte amb un model de mobilitat sostenible.
	2. Diagnosi ambiental del sistema de mobilitat de la RMB
	L’ISA ha d’incorporar:
	- L’anàlisi dels fluxos de mobilitat.
	- El càlcul dels indicadors ambientals globals i específics.
	- El càlcul dels costos unitaris del transport, diferenciant per modes de transport, per costos interns i externs, i per desplaçaments urbans i interurbans.
	Així mateix la diagnosi ha de valorar, com a mínim, els aspectes següents:
	- Oportunitats, amenaces o situacions de conflicte en les disposicions d’altres plans i programes per afavorir el canvi modal. 
	- Diagnosi ambiental de la mobilitat al municipi a partir de l’anàlisi de fluxos i el càlcul d’indicadors.
	- Relació de punts clau en que el PMU hauria d’incidir per tal d’obtenir el millor resultat ambiental possible.
	S’ha d’acompanyar de cartografia tots aquells aspectes que ho requereixin.
	L’avaluació de la qualitat de l’aire s’ha de realitzar amb dades de les estacions de la XVPCAC dins de la Zona de Qualitat de l’Aire a la que pertany el municipi. La valoració s’haurà de realitzar avaluant la qualitat de l’aire dels darrers 5 anys de la Zona.
	3. Definició dels objectius ambientals del pla
	Diferenciar objectius globals (aquells que provenen d’altres documents normatius) i els objectius operatius (directament vinculats a les mesures del pla).
	4. Descripció i avaluació dels impactes ambientals significatius de l'alternativa escollida
	Descriure i avaluar l’alternativa zero i altres alternatives (es podran considerar per exemple alternatives d'ordenació de xarxes, escenaris de model segons diversos indicadors generals, o línies estratègiques d'actuació enfocades a l'assoliment de determinats objectius).
	Es recomana avaluar la rellevància ambiental de cadascuna de les línies estratègiques, analitzant la sensibilitat de les variables ambientals en base a l'AMBIMOB-U.
	Realitzar l'avaluació dels diversos vectors ambientals: missions de GEH, contaminació atmosfèrica, soroll.
	5. Mesures de seguiment i supervisió
	El seguiment ambiental del pla s'ha d'integrar en els mecanismes de seguiment propis del pla.
	6. Informe de viabilitat econòmica
	Anàlisi, si la resta de la documentació del Pla no la incorpora, sobre els costos i la viabilitat econòmica de les alternatives i de les mesures dirigides a prevenir, reduir o pal·liar els efectes negatius del Pla.
	7. Avaluació global del pla
	S'ha de verificar, de manera sistemàtica, la contribució de les mesures del pla al compliment dels objectius ambientals adoptats en el marc dels objectius generals del pla.
	S'han d'identificació els punts forts i els punts febles del pla amb relació als objectius proposats i als aspectes mínims de valoració de la diagnosi exposats.
	S'han d'especificar, si és el cas, les dificultats (deficiències tècniques, manca de coneixements, d'experiència, etc.) trobades per a la realització de l'avaluació i que hagin pogut condicionar el desenvolupament de l'avaluació ambiental del Pla.
	8. Síntesi
	Incloure una síntesi en termes fàcilment comprensibles de tot el procés i de les previsions del pla a tots els interessats. 
	4.4.   CONSULTES EFECTUADES
	La Subdirecció General d’Avaluació Ambiental, d’acord amb l’article 18 de la Llei 6/2009, va dur a terme les consultes a les administracions públiques afectades i al públic interessat. En la següent taula es mostren les entitats i organismes consultats.
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	El DR fixava que els objectius ambientals continguessin objectius ambientals globals (objectius ambientals d’altres documents normatius que tenen relació amb el pla) i objectius operatius directament vinculats a les mesures o actuacions del pla.
	A partir de la diagnosi i del DR, l’ISA va incloure els objectius ambientals següents i l’avaluació del grau de compliment d’aquests es va realitzar quantitavament.
	Consum energètic
	Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli
	Indicador: Consum energètic del transport per carretera (tep/any) 
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reducció de l'1,71% el consum de combustible del 2004 al 2012 sense diferenciar modalitat de transport
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Millorar l’eficiència energètica del municipi com a mínim un 20% (l'any 2020 respecte 2005)
	Planejament del que deriva l’objectiu: Pla d’Acció de l’Energia Sostenible de Sant Cugat
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Superior al 2%: s’han de considerar un canvi significatiu.
	- Superior al 3%: s’han de considerar un canvi molt significatiu.
	Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat
	Indicador: Consum energètic del combustibles derivats del petroli (tep/any) 
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	Reducció del 4,3% del consum de combustibles derivats del petroli entre el 2003 i el 2015: primer període (2003-2010) de reducció d’un 3,5% i un segon període (2010-2015) amb reducció del 5,5%. Implica una reducció anual del 0,5% de mitjana anual el primer període i un 1,1% de mitjana anual el segon període, la qual cosa suposa una disminució anual mitjana del 0,63% (un 5,8% en els vuit anys).
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Indicador: Repartiment modal (veh. privat – transport col·lectiu – a peu i bici) 
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Canvi modal cap a un model basat en modes no motoritzats i transport públic. Repartiment modal objectiu a l'RMB (30 % - 34% - 36%)
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Indicador: Autocontenció dels desplaçaments
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Augment de l’autocontenció
	Indicador: Distància mitjana dels desplaçaments
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Minimitzar la distància mitjana de desplaçament: creixement anual zero.
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Indicador: Flota de vehicles municipals híbrids o elèctrics.
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Modernització de vehicles municipals.
	Emissions de gasos d’efecte hivernacle
	Objectiu a assolir: reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle
	Indicador: Total d’emissions de CO2 (t/any)
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reducció del 7,5% de les emissions de CO2 entre 2003 i 2015 
	Planejament del que deriva l’objectiu: Pla energètic de Catalunya
	Reduir d’un mínim del 20% les emissions de gasos d’efecte hivernacle a l’atmosfera en aquells àmbits en que l’Ajuntament tingui competències
	Planejament del que deriva l’objectiu: Pla d’Acció de l’Energia Sostenible de Sant Cugat
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Superior al 9%: s’han de considerar un esforç considerable.
	- Superior al 10%: s’han de considerar un esforç molt considerable.
	Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat
	Qualitat de l’aire
	Objectiu a assolir: millorar la qualitat atmosfèrica
	Indicador: Total d’emissions de PM10 i NOx (t/any)
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Contribuir mitjançant millores tecnològiques a mantenir sota els límits legals les concentracions de PM10 i NOx.
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Els municipis inclosos a la zona 2, pel que fa a les vies urbanes, han d'establir mesures per assolir una reducció dels valors d'immissió de partícules en suspensió amb un diàmetre inferior a 10 micres equivalent a la que es produiria amb la disminució d’un 5% de la mobilitat a les vies urbanes respecte de l'escenari de l'any 2010 expressada en vehicles-quilòmetre
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla de qualitat de l'aire de l'RMB
	Qualitat acústica
	Objectiu a assolir: millorar la qualitat acústica
	Indicador: % de població en zones >65 dB LAR (diürn)
	                 % de població en zones >55 dB LAR (nocturn)
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Del 25% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços considerables.
	- Del 35% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços molt considerables.
	Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat
	Establir mesures per la regulació de la mobilitat a la reducció dels espais urbans on se sobrepassin els 75 dBA, i a la reducció de la població exposada a més de 65 dBA. 
	Planejament del que deriva l’objectiu: pla Director de la Mobilitat de l'RMB
	Reducció del 29% dels punts de control de nivells sonors de la xarxa bàsica de carreteres de Catalunya per sobre de 65 Lar en db(A), entre 2003 i 2015. 
	Planejament del que deriva l’objectiu: DNM
	Ocupació de l’espai
	Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats)
	Indicador: % d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
	                    % d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes
	                    % d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Les reduccions de 3 punts percentuals de l’espai públic urbà destinat als vehicles motoritzats es consideren canvi significatius, i de 6 punts, molt significatius.
	Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat
	Per a les vies interurbanes el valor a obtenir hauria de ser un 2,3% inferior al de l’escenari tendencial.
	Planejament del que deriva l’objectiu: DNM
	Indicador: Infraestructura específica per a bicicletes 
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Augmentar els km de xarxa per a bicicletes.
	Indicador: Cobertura de transport urbà i interurbà
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Augmentar la cobertura de transport urbà i interurbà.
	Indicador: Nombre de places d'aparcament (en calçada i fora de calçada) per a vehicles motoritzats
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Disminuir el nombre de places d'aparcament en calçada per a vehicles motoritzats.
	Accidentalitat urbana
	Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat
	Indicador: Nombre d’accidents anuals amb víctimes a la xarxa viària
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, del 25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes de l’any 2014 respecte de l’any 2009.
	Planejament del que deriva l’objectiu: Pla local de seguretat viària de Sant Cugat del Vallès 2011-2014
	Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, fins al 15% dels morts i ferits greus (l’any 2013, respecte els que s’han enregistrat l’any 2010).
	Planejament del que deriva l’objectiu: Pla català de Seguretat Viària 2011-2013
	Indicador: % d’accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Una reducció que superi el 40% dels vianants i ciclistes víctimes mortals d’accidents en l’àmbit urbà han de percebre’s com a esforços considerables, i si superen el 50% han de percebre’s com a molt considerables.
	Planejament del que deriva l’objectiu: manual Avaluació ambiental dels plans de mobilitat)
	Indicador: Accidents anuals amb víctimes per veh-km
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reducció del 15% dels accidents amb víctimes per cada 10.000 veh-km l’any 2012 respecte 2004 (assolint el valor de 0,057)
	Planejament del que deriva l’objectiu: DNM
	El càlcul dels consums energètics i de les emissions de gasos contaminants i d’efecte hivernacle es va realitzar amb l’eina AMBIMOB-U.
	5.2.2. Síntesi de l’avaluació d’alternatives i previsió d’impactes ambientals significatius
	En base a aquest escenari de desenvolupament del planejament municipal, l’ISA va incloure les següents alternatives, que són les que s’han treballat:
	Escenari Zero
	L’escenari zero equival a l’opció de no realitzar el Pla de Mobilitat Urbana de Sant Cugat del Vallès, i per tant el manteniment de les tendències que han portat a la situació actual de la mobilitat al municipi en els escenaris 2016 - 2022. 
	Escenari Tendencial
	L’escenari zero es va corregir configurant l’escenari tendencial, tenint en compte que les tendències mostrades al municipi, tot i en absència del PMU, poden veure’s modificades per la implementació en el període d’altres instruments de planejament, com ara el Pla Director de la Mobilitat de l’RMB.
	Alternativa 1
	En aquesta alternativa de futur es planteja que el repartiment modal final a l’horitzó 2016 sigui el mateix que el valor objectiu ambiental del pdM de la RMB.
	Es considera que no seria possible assolir aquest escenari en els 6 anys de vigència del Pla, considerant les tendències actualment en curs i la conjuntura econòmica actual. En canvi necessari seria inassolible pel municipi, especialment el transvasament de desplaçaments del vehicle privat al transport públic, que requereix un escenari temporal suficient per a la posada en marxa de les infraestructures en projecte.
	Alternativa 2
	En aquest escenari de futur es planteja un significatiu canvi en l’oferta de transport públic urbà i interurbà, així com una millora dels itineraris entre diversos barris de la ciutat en els diferents modes de transport.
	De l’avaluació de les mesures es preveu un canvi modal molt més moderat del previst pel pdM, però ajustat a les possibilitats del municipi i als terminis d’execució de les noves infraestructures de transport públic. En el primer termini del Pla es preveu començar a revertir les tendències actuals (assumint un període 2013-2016 encara amb restriccions econòmiques), amb un major impacte en el anys 2016-2022, i posteriors. 
	L’alternativa 2 serà l’alternativa escollida per a desenvolupar-la en el Pla de Mobilitat Urbana de Sant Cugat del Vallès, i s’analitza amb major detall a continuació.
	Per calcular els impactes en la mobilitat interna de l’escenari objectiu, en síntesi es van analitzar els impactes de les següents mesures:
	Efectes
	Millores de servei 
	Mesures
	Modes
	Redisseny de la xarxa de TP amb:
	- Millora de la cobertura 
	- Modificació de recorreguts
	- Estalvi de temps
	- Millora de freqüència
	Augment dels desplaçaments urbans en transport públic
	- Millora de la velocitat comercial
	- Millora velocitat comercial
	Transport públic
	Millora de les infraestructures i sistemes d’informació
	 -Millora de la comoditat dels usuaris
	Reducció emissions atmosfèriques
	- Menors emissions
	Renovació de la flota
	- Pacificació
	Ampliar la zona del centre
	Millora de connectivitat entre barris
	Augment dels desplaçaments urbans a peu
	- Disminució de les distàncies recorregudes
	Vianants
	Millora de l’accessibilitat a equipaments
	- Augment de la seguretat en els itineraris a peu
	Millora d’itineraris escolars
	Augment dels desplaçaments urbans en bicicleta
	Ampliar la xarxa de vies ciclistes i incrementar l’oferta d’aparcament (i Bicibox)
	- Increment de la xarxa ciclable
	Ciclistes
	Gestió de la xarxa urbana
	- Millora del temps de viatge 
	Noves infraestructures (enllaços, ponts, rondes i sistemes de gestió de la mobilitat urbana, senyalització variable)
	- Millora dels nivells de servei
	Disminució dels vehicles-quilòmetre recorreguts en vehicle privat
	- Reducció del trànsit d’agitació
	Estudi de gestió de l’aparcament
	- Augment de la ocupació dels vehicles
	Promoció del cotxe compartit
	Vehicle privat
	Promoció de vehicles menys contaminants i punts de recàrrega de veh. elèctrics
	Reducció emissions atmosfèriques
	- Menors emissions
	Cursos de conducció eficient
	- Major seguretat en els desplaçaments en vehicle privat però també majors emissions
	Augment emissions atmosfèriques
	Control de la velocitat
	Font. Elaboració pròpia.
	En canvi, les eines que des del PMU podien ajudar a canviar les tendències de la mobilitat de connexió del municipi, eren menors. La gestió de la mobilitat atreta passa per gestionar la mobilitat destí, especialment en els polígons d’activitat de Sant Cugat. Cal considerar que tot i els escenaris tendencials que es definien, la crisis econòmica ha alterat les tendències provocant importants canvis en la mobilitat, amb una disminució molt significativa de la mobilitat en vehicle privat. Aquest efecte es contempla en la mobilitat de connexió del PMU.
	Efectes
	Millores de servei 
	Mesures
	Modes
	Millora de els connexions amb municipis propers i centres generadors de mobilitat
	- Millora de la cobertura 
	Augment dels desplaçaments interurbans en transport públic
	- Estalvi de temps
	Facilitar la intermodalitat de la xarxa urbana i interurbana
	Transport públic
	Compliment del Pla d’Innovació i Millora de la Qualitat del transport interurbà
	-Millora de la comoditat dels usuaris
	Augment dels desplaçaments interururbans a peu
	- Millora de la seguretat en els desplaçaments a peu
	Permeabilitzar les travesseres urbanes per als vianants
	Vianants
	Augment dels desplaçaments interurbans en bicicleta
	Incentivar la connexió intermunicipal de vies ciclistes
	- Increment de la xarxa ciclable
	Ciclistes
	Participar en la definició de la xarxa viària territorial i de connexió
	Disminució dels vehicles-quilòmetre recorreguts en vehicle privat
	Vehicle privat
	Estudi de gestió de l’aparcament
	Font. Elaboració pròpia.
	Amb l’avaluació d’aquestes mesures es va estimar el canvi modal previst en el primer termini del Pla, 2013-2016, i a llarg termini 2017-2022. L’aplicació de les mesures en cada un dels escenaris va quedar definida pel Pla d’Actuació de l’ISA.
	L’any 2016, en un escenari objectiu, es disminuiran un 2% dels desplaçaments en vehicle privat interns al municipi respecte la situació actual. Augmentaran un 4% els desplaçaments en transport públic i un 13% a peu i en bicicleta. 
	A nivell ambiental aquest efecte suposava que malgrat les millores esmentades, amb el conjunt de mesures proposades al Pla no s’acomplien els objectius de reducció marcats pel pdM i altres normatives ambientals (tal i com es mostra a continuació). Per arribar-hi caldria una reducció dràstica dels veh-km realitzats en mitjans motoritzats en els desplaçaments interns al municipi, i fins i tot les mesures més ambicioses plantejades al PMU no aconsegueixen contrarestar els efectes tendencials de creixement de la mobilitat. 
	Es fan, però, esforços en la millora de les infraestructures de transport públic, en la gestió de l’aparcament i es millores de forma significativa les interrelacions al municipi, creant un model de mobilitat compacte i ben relacionat. Totes aquestes mesures serveixen per acostar-se més als objectius del pdM i als objectius de lluita contra el canvi climàtic.
	Es pot afirmar que, des de una perspectiva socioambiental, les mesures del PMU dibuixen un escenari de mobilitat en 2016 amb impactes molt inferiors al de l’escenari tendencial.
	Consum energètic
	Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli
	∆% Objectiu 2022-actual 2011
	∆% Objectiu-tendencial 2022
	∆% Objectiu-tendencial 2016
	∆% Objectiu 2016 -actual 2011
	 
	-4%
	1%
	-7%
	-4%
	Consum energètic (tep/any) urbà
	Consum energètic (tep/any) interurbà
	-11%
	1%
	-17%
	-11%
	-9%
	1%
	-13%
	-9%
	Consum energètic (tep/any) total
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	Reducció del 4% del consum de combustible en la mobilitat urbana i de l’11% en la interurbana (-9% global), en el primer període del Pla. Es considera un canvi molt significatiu, segons el criteri del manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat.
	No s’assoleixen els objectius del pdM de l’RMB.
	Escenari objectiu de millora del PMU any +12:
	Augment de l’1% del consum de combustible en la mobilitat urbana i interurbana (1% global), en el segon període del Pla. Representa una important contenció del consum respecte l’escenari tendencial previst (-9% global respecte el tendencial).
	No s’assoleixen els objectius del PAES de Sant Cugat.
	Emissions de gasos d’efecte hivernacle
	Objectiu a assolir: reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle
	∆% Objectiu-tendencial 2022
	∆% Objectiu 2022-actual 2011
	∆% Objectiu 2016 -actual 2011
	∆% Objectiu-tendencial 2016
	 
	-10%
	-5%
	-8%
	-6%
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) urbà
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) interurbà
	-13%
	-3%
	-20%
	-16%
	-12%
	-4%
	-16%
	-12%
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) total
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	Reducció del 6% de les emissions en la mobilitat urbana i del 16% en la interurbana (-12% global), en el primer període del Pla. Es considera un esforç molt considerable, segons el criteri del manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat.
	Escenari objectiu de millora del PMU any +12:
	Reducció del 5% de les emissions en la mobilitat urbana i del 3% en la interurbana (4% global), en el segon període del Pla. Representa una important reducció de les emissions respecte l’escenari tendencial previst (-12% global respecte el tendencial).
	S’assoleixen les previsions del Pla energètic de Catalunya, de reducció del 7,5% de les emissions en 12 anys.
	No s’assoleixen els objectius del PAES de Sant Cugat, tot i la contribució que suposa.
	Qualitat de l’aire
	Objectiu a assolir: millorar la qualitat atmosfèrica
	∆% Objectiu-tendencial 2022
	∆% Objectiu 2022-actual 2011
	∆% Objectiu-tendencial 2016
	∆% Objectiu 2016 -actual 2011
	 
	-5%
	-6%
	-3%
	-6%
	Emissions de PM10 (t/any) urbà
	-12%
	-15%
	-19%
	-23%
	Emissions de PM10 (t/any) interurbà
	Emissions de PM10 (t/any) total
	-10%
	-13%
	-14%
	-18%
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	S’emetrien l’any 2016 31,2 t de PM10. 
	No s’assoleix l’objectiu del Pla de Qualitat de l’Aire: la reducció del 5% de la mobilitat urbana de l’any 2010 representa l’emissió de 30,62 t de PM10.
	Qualitat acústica
	Objectiu a assolir: millorar la qualitat acústica
	Objectiu 2022
	Tendencial 2022
	Objectiu 2016
	Tendencial 2016
	Actual (2011)
	 
	20%
	27%
	24%
	27%
	27%
	Població en zones >65 dB LAR (diürn)
	32%
	39%
	35%
	39%
	39%
	Població en zones >55 dB LAR (nocturn)
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	Amb les mesures del PMU el 24% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció del 2% de la població afectada.
	Amb les mesures del PMU el 35% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una reducció de l’1% de la població afectada.
	Escenari objectiu de millora del PMU any +12:
	Amb les mesures del PMU el 20% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció del 13% de la població afectada.
	Amb les mesures del PMU el 32% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una reducció del 3% de la població afectada.
	Ocupació de l’espai
	Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats)
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	Les propostes del pla permeten assolir:
	57% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)
	40% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes
	3% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit
	Que implica un canvi percentual de:
	-4,7 punts, en l’espai per motoritzats, un canvi significatiu segons els criteris del manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat.
	Escenari objectiu de millora del PMU any +12:
	Les propostes del pla permeten assolir:
	22% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)
	65% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes
	13% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit
	Accidentalitat urbana
	Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat
	Escenari objectiu de millora del PMU any +6:
	L’any 2016 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat urbana per sota dels 162 accidents amb víctimes anuals. 
	S’assolirien els objectius del PLSV.
	Tot i el mancat assoliment dels objectius del pdM i del Pacte d’Alcaldes en les quanties percentuals que estableixen, sí s’assoleixen percentatges de reducció satisfactoris segons s’establia en el procediment d’avaluació ambiental dels PMU.
	6.   AVALUACIÓ DEL GRAU DE CONSIDERACIÓ DE LES APORTACIONS A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL I A LA PROPOSTA DEL PLA
	A continuació es presenten les aportacions realitzades a l’avaluació ambiental i a la proposta del pla, així com el seu grau d’incorporació als documents posteriors.
	6.1.   CONSULTES PRÈVIES A LA PRESENTACIÓ DE L’ISA
	La Subdirecció General d’Avaluació Ambiental, d’acord amb l’article 18 de la Llei 6/2009 i amb data 12/12/2010 va dur a terme les consultes sobre l’abast de l’ISA a les administracions públiques afectades i al públic interessat. A continuació es detallen les aportacions rebudes i la resposta als comentaris que es concreta al PMU i a l’ISA.
	Direcció General de Qualitat Ambiental
	Aportació: L'informe aporta informació relativa a la normativa de referència, les eines per a l'avaluació de la qualitat de l'aire i el balanç de la qualitat de l'aire, l'anàlisi de l'impacte sobre la qualitat de l'aire i les mesures correctores previstes. Així mateix, aporta informació per a l’avaluació del vector acústic.
	Incorporació a l’ISA: 
	Inclou tota aquesta informació, tal i com ja es concretava que apareixia a l’ISA preliminar. 
	Aquesta informació queda inclosa a l’ISA als següents apartats:
	Normativa de referència: Capítol 3
	Avaluació de la qualitat de l'aire, balanç de la qualitat de l'aire i avaluació del vector acústic: Capítol 4.4.
	Anàlisi de l'impacte sobre la qualitat de l'aire: per escenaris, als capítols 6 i 7.
	Mesures correctores previstes: per escenaris, als capítols 6 i 7.
	Oficina Catalana del Canvi Climàtic
	Aportació: L'informe considera oportú actualitzar les dades de consum energètic i gasos amb efecte hivernacles segons la nova informació disponible, recomana l'ús de la Guia de càlcul d'emissions de GEH, i indica la necessitat d'avaluar l'emissió de GEH per a les diverses alternatives estudiades.
	Incorporació a l’ISA: 
	S’han actualitzat les dades de consum energètic i gasos d’efecte hivernacle. 
	Aquesta informació queda inclosa a l’ISA a l’apartat 4.4.
	S’estudia el funcionament de la Guia de càlcul d’emissions de GEH i es decideix no utilitza-la, ja que s’entén que l’eina AMBIMOB-U és més específica i adequada en el càlcul d’emissions a nivell municipal.
	Institut d'Estudis Territorials
	Aportació: L'informe apunta la conveniència de completar l'explicació dedicada al Pla Territorial Metropolità de Barcelona, el qual a part de contenir els escenaris de creixements socioeconòmics i la distribució d'activitats al territori, també inclou les infraestructures de mobilitat proposades i representa la concreció del PITC a la RMB.
	Incorporació a l’ISA: 
	S’amplia l’anàlisi d’aquest planejament i dels condicionants que suposa dins del PMU.
	Aquesta informació queda inclosa a l’ISA a l’apartat de normativa de referència (capítol 3) i té efectes en els escenaris tendencials estimats.
	Autoritat del Transport Metropolità
	Aportació: El document d'aportacions es refereix a la conveniència d'analitzar els documents que permetin garantir una bona connexió de xarxes amb Cerdanyola del Vallès i Rubí, i a la necessitat de fer referència al PDI 2009 - 2018 actualment en tramitació i de tenir presents els diversos EAMG tramitats al municipi. 
	Alhora també fa aportacions respecte la metodologia a utilitzar per a la diagnosi i prognosi de mobilitat (necessitat d'una enquesta amb una mostra més rellevant, cautela a l'hora de pronosticar els creixements de mobilitat i el parc de vehicles), l'adaptació dels objectius ambientals a les característiques del municipi, i la necessitat d'incloure un càlcul de costos socials i ambientals del transport garantint com a mínim l'assoliment dels objectius en els costos unitaris per habitant.
	Incorporació a l’ISA: 
	- S’analitzen amb major detall documents de planejament supramunicipals, i s’inclou el seu anàlisi a l’apartat de normativa de referència (capítol 3).
	- Es millora la metodologia de diagnosi i prognosi de la mobilitat, amb enquestes i aforaments al municipi (detallat als apartats 4.1, 4.2, 4.3).
	- Es defineixen objectius ambientals operatius, directament relacionats amb el municipi, a l’apartat 5.2.
	- S’inclou el càlcul d’objectius socials i ambientals a l’apartat 4.5.
	Agència de Residus de Catalunya
	Aportació: L'informe fa aportacions respecte la generació i gestió de residus del municipi i recomana la implementació de diverses mesures per minimitzar les afectacions ambientals associades al transport de residus.
	Incorporació a l’ISA: 
	Com s’especifica a l’apartat 4.4 hi ha altres impactes ambientals derivats de la mobilitat que no s’analitzen, atès que l’objectiu de l’ISA és analitzar els aspectes ambientals més significatius i rellevants per l’àmbit del PMU. És el cas de la generació de residus.
	6.2.   INFORME D’APROVACIÓ INICIAL DEL DTES
	El 6 de maig de 2013 la Direcció General de Polítiques Ambientals del Departament de Territori i Sostenibilitat (DTES) emet informe d’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat.
	L’Informe tot i donar a entendre que el PMU de Sant Cugat aposta per un model de mobilitat que prioritza el canvi modal vers modes de transport sostenible, considera que hi ha diversos aspectes a reforçar per tal de maximitzar els beneficis del mateix i que són:
	- Identificar les oportunitats de canvi modal dels principals fluxos de mobilitat (intramunicipal i intermunicipals) i establiment d’objectius a assolir per a cada un d’ells.
	- Definir de manera inequívoca els escenaris futurs analitzats i concreció dels objectius a assolir amb l’escenari aposta.
	- Reforçar i incrementar el grau de detall de part de les propostes del Pla en relació als principals fluxos de mobilitat especialment pel que respecta a l’establiment de mesures de dissuasió de l’ús del vehicle privat al municipi i la potenciació de la intermodalitat.
	- Prioritzar temporalment les actuacions previstes pel Pla.
	Les consideracions a l’ISA estan directament relacionades amb els punts anteriors i així, considera que cal:
	- Establir valors per als objectius ambientals a assolir als principals fluxos de mobilitat amb incidència sobre el municipi de Sant Cugat.
	- Prioritzar ambientalment les actuacions en base a l’assoliment dels objectius ambientals i establir la contribució de cada una de les mesures previstes al seu assoliment.
	- Avaluar ambientalment la priorització de les actuacions del Pla i establir, si s’escau, propostes de millora.
	- Concretar els mecanismes de seguiment ambiental del Pla, seguint les determinacions de l’informe.
	En la taula següent es mostren les incorporacions realitzades als documents del PMU i de l’ISA com a resposta de l’informe citat.
	ISA
	S’han identificat les oportunitats de canvi modal dels principals fluxos de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals).
	4.3.2
	4.1
	4.6.2
	5.2
	S’han establert objectius a assolir per cada un d’ells.
	5.3
	Ref. Informe DTES
	Incorporacions realitzades
	Document
	ISA
	4.1
	S’han definit els escenaris de futur analitzats, i s’han concretat els objectius a assolir amb l’escenari aposta.
	6.2
	5.1
	7.4 
	ISA
	S’ha incrementat el grau de detall de les propostes del Pla en relació als principals fluxos de mobilitat (especialment mesures de dissuasió del VP i potenciació  intermodalitat)
	4.2
	7.2.3
	S’ha establert la priorització temporal de les actuacions previstes al PMU (priorització ambiental en base a l’assoliment dels objectius ambientals i en relació als principals fluxos de mobilitat).
	ISA
	7.2.1
	4.2
	S’ha establert la contribució de cada mesura a l’assoliment d’objectius previstos pel PMU. 
	7.2.2
	5.3
	7.2.4
	S’ha destacat la relació entre actuacions (implementació sincronitzada)
	ISA
	S’ha avaluat ambientalment la priorització de les actuacions
	4.2
	7.3
	ISA
	S’han concretat els mecanismes de seguiment ambiental del Pla, segons determinava l’informe
	5.4
	9
	DI. Anàlisi i diagnosi del PMU 
	S’incorpora l’avaluació pel contaminant diòxid de nitrogen, així com els objectius a assolir
	5.1
	4.8.2.3
	Font. Elaboració pròpia.
	Així, amb les incorporacions de l’informe d’aprovació inicial, s’elabora l’informe de sostenibilitat ambiental (ISA), text refós que, amb data 5 de desembre de 2013, rep el vist-i-plau de la Direcció General de Polítiques Ambientals mitjançant informe favorable. 
	6.3.   CONSULTES POSTERIORS A LA PRESENTACIÓ DE L’ISA
	Paral·lelament, de la consulta a les autoritats d’entitats i organismes, es reben dos informes de resposta.
	Oficina Catalana del Canvi Climàtic
	Data del registre de sortida a la Secretaria de Medi Ambient i Sostenibilitat: 27/03/2013
	Data del registre d’entrada a l’Ajuntament de Sant Cugat del Vallès: 10/04/2013
	Aportació:
	- L’ISA dóna compliment a l’objectiu ambiental de minimitzar les emissions de GEH. 
	- Es satisfan els requeriments manifestats per l’Oficina en el seu primer informe (referent a l’ISA preliminar).
	Es remarca que durant l’any 2012 el marc sector planificador en matèria d’energia i canvi climàtic s’ha revisat, i caldrà que pròximes revisions o actualitzacions del PMU incorporin aquestes prescripcions.
	Resposta: Futures actualitzacions o revisions del PMU englobaran la nova normativa vigent en matèria energètica i d’emissions.
	Direcció General de Qualitat Ambiental
	Data del registre de sortida a la Secretaria de Medi Ambient i Sostenibilitat: 15/04/2013
	Data del registre d’entrada a l’Ajuntament de Sant Cugat del Vallès: 24/04/2013
	Qualitat de l’aire
	Aportació:
	- El PMU de Sant Cugat del Vallès no assoleix l’objectiu establerts a l’article 17 del decret 152/2007, el 10 de juliol, d’aprovació del Pla d’actuació per la millora de la qualitat de l’aire. Per poder justificar aquesta informació caldrà especificar els vehicles-km a l’escenari objectiu 2016 i 2033 (a l’ISA només s’especifiquen els desplaçaments i no els vehicles –km).
	Incorporació a l’ISA, text refós: 
	L’ISA, text refós, incorpora un nou subapartat (7.4.2) a l’avaluació ambiental de l’alternativa escollida on es mostren els veh-km de l’escenari objectiu. Els horitzons considerats al PMU de Sant Cugat del Vallès són 2018 i 2024, sis anys de vigència i els sis de la seva revisió.
	Aportació:
	- Segons l’Acord de Govern 82/2012, del 31 de juliol, el municipi de Sant Cugat del Vallès queda declarat com a Zona de protecció especial pel diòxid de nitrogen. Així, caldria que en l’ISA del PMU de Sant Cugat del Vallès es considerés l’avaluació d’aquest contaminant, així com els objectius per assolir pel mateix.
	Incorporació als documents del PMU anàlisi i diagnosi i programa d’actuacions i a l’ISA, text refós:
	S’incorporen dades del contaminant diòxid de nitrogen als apartats 4.8.2.3 i 5.11 del document anàlisi i diagnosi, així com dels objectius a assolir a l’apartat 6.3.3 del programa d’actuacions. A l’ISA text refós s’inclouen a l’apartat 7.4.3.4.
	Contaminació acústica
	Aportació:
	- S’esmenta l’obligació de l’ajuntament de l’adequació de l’ordenança sobre sorolls i vibracions al Decret 176/2009, de 10 de novembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei 16/2002, de 28 de juny, i se n’adapten els annexos.
	Incorporació al document del PMU programa d’actuacions:
	S’incorpora a la mesura 7.6.1.6 seguiment de l’ordenança municipal de regulació del soroll la necessitat d’adequar-la al Decret 176/2009, de 10 de novembre.
	Contaminació lumínica
	Aportació:
	- Cal complir la normativa vigent amb l’objectiu de protegir el medi nocturn, prevenir la contaminació lluminosa, contribuir a la reducció de gasos amb efecte hivernacle i promoure l’estalvi energètic.
	Resposta: Gran part de les accions del PMU contribuiran indirectament a assolir aquest objectiu.
	6.4.   INFORME DE L’ATM
	A continuació es fa un resum de les principals aportacions realitzades per l’ATM en relació a l’adequació del PMU de Sant Cugat del Vallès als criteris i orientacions establerts en el Pla director de mobilitat de l’RMB (informe inicial, de 25 de març de 2013, posteriorment ratificat com a informe favorable amb data 23 de desembre de 2013, un cop incorporades els elements especificats a continuació).
	En la taula següent es mostren les principals observacions de l’informe inicial del Pla de l’ATM, així com les seves consideracions en l’exercici d’actualització.
	Ref. Informe ATM
	Descripció modificació
	Document
	Es fa referència al plànol dels centres d’atracció. Canvi de numeració plànol
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	3.1.1 a)
	Referència a les zones 30 i els vials de plataforma única com a part de la xarxa ciclable
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	3.1.1 b)
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	Descripció de la política tarifària de l’aparcament
	3.1.1 d)
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	Canvi de títol al capítol 4.6 per donar coherència a l’apartat 4.6.4
	3.1.1 g)
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	Accidents amb morts o ferits greus en funció de la mobilitat
	3.1.1 h)
	Es desagreguen els desplaçaments de connexió en desplaçaments generats i desplaçaments atrets.
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	3.1.1 e)
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	Es reorganitza el capítol 4.6 canviant el títol i fent-lo més genèric
	3.1.1 g)
	S’inclou l’indicador d’accidents amb morts o ferits greus en funció de la mobilitat
	DI. Anàlisi i diagnosi 
	3.1.1 h)
	Càlcul en l’escenari tendencial de la mobilitat dels no residents a partir dels creixements poblacionals d’origen
	DII. Programa d’actuacions i 
	3.1.2
	ISA
	DII. Programa d’actuacions i 
	Es justifica l’evolució del repartiment modal en el període 2006-2011
	3.1.2
	ISA
	DII. Programa d’actuacions i 
	Es clarifica l’escenari objectiu finalment considerat al PMU
	3.1.2
	ISA
	L’ISA inclou referència a les taxes anuals a assolir en coherència amb el pdM dins dels objectius del PMU 
	DII. Programa d’actuacions i 
	3.1.3
	ISA
	S’actualitzen els pressupostos a partir de l’acord marc i de la valoració del Pla d’acció. També es canvien els horitzons (2013-2018, 2019-2024)
	DII. Programa d’actuacions i 
	ISA
	3.1.4
	DII. Programa d’actuacions i 
	Es recalcula el calendari a partir dels nous pressupostos
	3.1.4
	ISA
	DII. Programa d’actuacions i 
	S’unifica la codificació de les mesures
	3.1.4
	ISA
	S’incorpora el plànol 7.1.2 Xarxa de transport públic. Ajustos de les línies actuals i se’n reenumeren alguns mal codificats
	DII. Programa d’actuacions i 
	ISA
	6
	S’actualitza el calendari d’implantació de les mesures, en coherència entre tots els documents
	Accessibilitat TP. S’inclouen tres annexos referents a l’accessibilitat del transport públic urbà.
	DII. Programa d’actuacions i 
	9
	ISA
	DII. Programa d’actuacions i 
	Es descriuen detalladament les actuacions del PLSV
	9
	ISA
	S’incorpora la proposta de crear una figura de gestor o interlocutor de la mobilitat en els polígons industrials amb problemàtiques
	DII. Programa d’actuacions i 
	9.2
	ISA
	Es concreta l’organisme que ha fet la funció del consell territorial de la mobilitat. S’adjunta un nou annex amb informació de tota la participació realitzada, tant institucional com directa.
	DI. Anàlisi i diagnosi
	10.3
	Al document I s’inclou un apartat explicatiu de la participació ciutadana al PMU. L’anterior apartat del document II referent a la participació directa s’inclou ara en l’annex, que també s’amplia incorporant un apartat de la participació institucional.
	DI. Anàlisi i diagnosi, 
	DII. Programa d’actuacions i
	10.3
	DIII. Annexos
	7.3.1. Xarxa d'itineraris per a bicicletes. Actualitzats els carrils bici i vies ciclables.
	DII. Programa d’actuacions
	Font. Elaboració pròpia.
	6.5.   EXPOSICIÓ PÚBLICA 
	L’aprovació inicial del PMU de Sant Cugat i sotmetiment a informació pública va tenir lloc per acord plenari adoptat en sessió de 18/02/13, amb obertura del període d’exposició pública mitjançant sengles edictes publicats en BOPB, data de publicació 11/03/13, DOGC, data de publicació 04/03/13, Diari ARA, data de publicació 28/02/13 i Diari Sant Cugat, data de publicacions 08/03/13 i 15/03/13 i també en el tauler d’edictes de la Casa de la Vila des del 25/02/13 fins 31/05/13.
	Durant el període d’informació pública s’han rebut al·legacions de 18 entitats o particulars al registre d’entrada de l’Ajuntament:
	Presentador
	Registre d’entrada
	ID
	1
	Associació de veïns del Monestir
	E2013/12151, 05/04/13
	2
	Provincia Tarraconense Compañía de Jesus
	E2013/14699, 24/04/13
	3
	Esquerra Republicana de Catalunya (ERC)
	E2013/15338, 30/04/13
	4
	Veïns de l'Av.Cerdanyola
	E2013/15695, 03/05/13
	5
	Associació veïnal centre estació de St.Cugat
	E2013/16006, 06/05/13
	6
	AMPA CEIP Joan Maragall
	E2013/17676, 15/05/13
	7
	Associació de veïns de Coll Fava
	E2013/19477, 28/05/13
	8
	Club de golf de Sant Cugat
	E2013/19696, 29/05/13
	9
	Lluis Samaranch-alfombras tapices AYMAT SA
	E2013/21311, 29/05/13
	10
	EMD Valldoreix
	E2013/20135, 30/05/13
	11
	Jaime Enrique Hugas Falques
	E2013/20146, 30/05/13
	12
	Grup municipal socialista
	E2013/20198, 30/05/13
	13
	Associació veïns St.Joan de Mirasol
	E2013/20473, 31/05/13
	14
	Josep M. Muntaner i Rosa Planas Castella
	E2013/20515, 31/05/13
	15
	Josefa Porta-Plataforma gent gran Valldoreix
	E2013/20551, 31/05/13
	16
	Consell vila de Valldoreix
	E2013/20553, 31/05/13
	17
	Josel sl
	E2013/21441, 31/05/13
	18
	Grup municipal Partit Popular
	E2013/20746, 03/06/13
	Font. Elaboració pròpia.
	A continuació s’informa de la valoració de les al·legacions per part de l’Ajuntament i de la incorporació que es fa en cadascuna d’elles. A l’annex 1 es pot consultar el text íntegre.
	1. Associació de veïns del monestir
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment donat que proposa convertir en zona de vianants tota l’ Avinguda de Cerdanyola.
	S’accepta per ambdues parts el redactat del punt 1.2.3:
	On diu:  “Viantització de l’eix que conforma l’Avinguda Cerdanyola i carrer de la Creu  (fase1).”
	Dirà: “Viantització del carrer de la Creu amb plataforma única i prioritat invertida (fase1).”
	Conclusió: l’ Av. de Cerdanyola no es vianantitzarà sense que hi hagi hagut prèviament un procés de participació on intervinguin tant comerciants com veïns i puguin expressar el seu parer i opinió sobre el futur d’aquest carrer.
	2. Província Tarraconense Compañia de Jesús
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment donat que es preveu la construcció de dos nous vials passant per l’interior dels terrenys del Centre Borja.
	D’acord amb l’informe tècnic del Servei de Planejament i Gestió Urbanística es fa la següent valoració de les al·legacions: 
	El planejament vigent, el Pla General Metropolità, determina la reserva viària de la Prolongació de Llaceres. Tot i així, quan s’estableixi la possibilitat d’una parcel·lació futura, a través d’una modificació de Pla General de la finca de la Companyia de Jesús que complementi els usos d’equipaments vigents, actuant la darrera com a sol·licitant, caldrà determinar la necessitat i conveniència d’incloure-hi una reserva viària, paral·lela a Pla del Vinyet a efectes de resoldre la mobilitat generada per l’increment de l’ús del sòl,en virtut de la materialització de l’edificabilitat reconeguda pel planejament vigent. I l’execució de dita reserva viària seria prioritària a la del Vial de Prolongació de Llaceres.
	3. Esquerra Republicana de Catalunya (ERC) de STCV
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demana: millora dels camins escolars, millora en les tarifes de transport públic, creació d’ un bus en horari nocturn, foment de l’ús de la bicicleta, reducció del vehicle contaminant, desplegar zona verda d’aparcaments i zones d’aparcament limitat gratuït.
	S’accepta el nou redactat d’acord amb les al·legacions:
	Al·legació PRIMERA. Addició a l’actuació 1.2.4. que queda redactada de la següent forma: “Millora dels camins escolars: seguretat i continuïtat, amb mesures de pacificació del trànsit i les velocitats en els entorns escolars i millores en el disseny viari, la senyalització i l’accessibilitat amb bicicleta”.
	Modificació a l’actuació 1.2.7. que queda redactada de la següent forma: “Millorar la urbanització de la carretera de Rubí, amb mesures que garanteixin l’accés pera a vianants i amb bicicleta a l’IES Leonardo Da Vinci, així com fent accessible el pas per a vianants per la rotonda de d’hipòdrom”
	Al·legació SEGONA. El nou redactat del punt 1.3.1.2. que queda establert de la següent forma: “Instar a l’Autoritat del Transport metropolità i a la Generalitat que quan s’implanti el nou sistema de validació i venda basat en la T-mobilitat s’acabi amb el greuge que suposa que ciutats més llunyanes a Barcelona que la nostra tinguin un millor tracte en la tarificació dels trajectes en transport públic“.
	El nou redactat del punt 1.3.1.3. queda establert de la següent forma: “Instar a la Generalitat a estudiar una fórmula per tal que hi hagi una línia de Rodalies que uneixi Sant Cugat amb Barcelona de forma directa sense transbordament intermedis.”
	No es possible acceptar l’al·legació TERCERA punt primer, ja que el PMU és de tot el municipi i per tant no es pot excloure la referència a Valldoreix. En conseqüència, no es acceptable el redactat de l’actuació 1.3.2.1 que proposa la part al·legant.
	Per motius de caire econòmic no es pot acceptar l’al·legació TERCERA punt segon, que fa referència a l’actuació 1.3.2.8, de disposar de bus nocturn, si bé, es viable instar a l’AMTU que estudi la possibilitat que els busos nocturns millorin la connectivitat nocturna entre els districtes i els punts d’oci de Sant Cugat.
	Acceptar els punts primer i segon de l’al·legació QUARTA el redactat del qual queda de la forma següent: “Elaborarem i executarem un pla integral de foment de l’ús de la bicicleta per afavorir la mobilitat sostenible a tot el terme municipal. Aquest pla ha d’incloure:
	 la finalització del tramat de carrils per a bicicletes de la ciutat i la seva implementació als districtes (prioritzant la connexió entre els parcs,els centres educatius i els principals centres de treball)
	 la garantia del manteniment d’aquest tramat, de manera que les rutes siguin funcionals, connectades entre elles i amb els municipis veïns.”
	S’accepta el punt tercer que fa referència a la “creació d’una xarxa d’aparcaments adequada de bicicletes”. En aquest punt es va informar que l’Ajuntament ja està treballant en aquesta línia. No es pot acceptar el terme “gratuïtat”.
	Del punt quart d’aquesta al·legació quarta s’acorda un nou redactat que sigui la de “realització de campanyes periòdiques de foment de la bicicleta”.
	El nou redactat millorat de l’al·legació CINQUENA punt primer que serà: “vehicle privat contaminant” en comptes de “vehicle contaminant”
	El nou redactat del segon punt de l’al·legació CINQUENA com a zona on desplegar també la zona verda afegeix “ la zona de Can Cabassa” .
	No es pot acceptar el punt tercer de l’al·legació CINQUENA, atesa, la seva dificultat tècnica, ja que es molt difícil poder establir el control del temps màxim d’aparcament amb les mateixes garanties de control establertes a l’àrea blava quan aquest aparcament és limitat i gratuït. 
	4. Veïns de l’Av. Cerdanyola
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: que no es converteixi en zona de vianants l’Av.Cerdanyola, que es facin millores a l’Av.Cerdanyola per col·locar col·lectors d’aigües, col·locar millor els contenidors d’escombreries, millores en el servei de transport a l’avinguda, i millores en l’aparcament.
	El punt 3, que fa referència a contenidors i obres de clavegueram no pot ser acceptat dins del marc del Pla de Mobilitat, ja que no són temes de la seva competència. Aquest punt serà traslladat a les àrees municipals implicades de Serveis Urbans i Territori.
	El nou redactat del punt 1.2.3 serà:
	On diu: “Viantització de l’eix que conforma l’Avinguda Cerdanyola i carrer de la Creu  (fase1).”
	Dirà: “Viantització del carrer de la Creu amb plataforma única i prioritat invertida (fase1).”
	5. Associació veïnal Centre Estació St. Cugat
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: retirada del pas del bus per la plaça Lluís Millet, conversió en zona de vianants el carrer Can Solà, conversió del carrer Mercè Rodoreda en prioritat invertida pel vianant, propostes de camins escolars, millora del semàfor de Lluís Companys amb l’Av.Enllaç, canvi de zona blava a zona verda en un tram de l’Av. Enllaç, millores en l’adaptabilitat de les pilones d’entrada a la zona de vianants, reduir els preus dels aparcaments de concessió pública, arranjament de l’entorn del Joan Maragall, parada de taxis al C.Safareigs, millora de l’ús de la bicicleta, reubicació de l’armari  Bicibox i campanya informativa del nucli antic.
	De les al·legacions presentades:
	La primera referent al canvi de fase de 2 a 1 en la retirada del pas dels busos per la plaça Lluís Millet, no s’accepta.
	La segona, que fa referència al carrer Solà, s’accepta que sigui incorporat el carrer Solà al punt 1.2.1 de l’Acord Marc.
	La tercera que fa referència al tram de carrer Mercè Rodoreda, entre Esperanto i Manel Farrés, s’accepta que aquest tram de carrer s’afegeixi al punt 1.2.1 de l’Acord Marc.
	La quarta referent al camí escolar de l’escola Joan Maragall i Angeleta Ferrer s’acorda que aquests camins escolars s’incorporaran dins del mapa de camins escolars.
	La cinquena, sisena i setena es desestimen ja que es consideren insubstancials, de caràcter no substantiu i que són massa concretes per formar part del Pla de Mobilitat.
	La vuitena al·legació relativa a la racionalització dels preus dels aparcaments de concessió pública, s’acorda un nou redactat que serà: “fomentar la promoció d’ofertes als aparcaments de concessió pública per a veïns i veïnes i usuaris del comerç”.
	La novena que fa referència a l’arranjament de l’entorn del Joan Maragall el nou redactat serà: “ Arranjament de l’entorn del Joan Maragall segons proposta realitzada i entregada conjuntament per aquesta entitat, l’AMPA Joan Maragall i la direcció del centre”
	La desena al·legació relativa amb la parada de taxis, el redactat de la qual serà:  “organitzar i estudiar reubicacions de la parada de taxi”
	Les al·legacions 11, 12 i 13 es desestimen perquè es consideren accions massa concretes i que no són accions que han de formar part del Pla de Mobilitat.
	6. AMPA CEIP Joan Margall
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen a la conversió del Pg.Sant Magí en carrer de doble sentit, que la direcció de l’Av. Lluis Companys no es vegi afectada, demanen la reducció de transit de vehicles a favor del transport col·lectiu i més senyalitzacions.
	S’accepta incorporar al Pla el següent redactat: “Respecte les al·legacions presentades s’informa :  Atès que el passeig Sant Magí és xarxa bàsica segons el PGM  te un ús de xarxa local segons la diagnosi del PMU. Abans de fer qualsevol tipus d’actuació important en aquest carrer que pugui alterar la mobilitat actual, es farà un estudi específic on s’estudiaran els paràmetres de mobilitat, accessibilitat, seguretat viària, impacte ambiental, urbanització i contaminació acústica i es tindrà en compte la singularitat de l’escola Joan Maragall. L’assignació pressupostària per executar les mesures correctores i millores urbanes s’haurà d’ajustar en funció de l’esmentat estudi”.
	7. Associació de veïns de Coll Fava
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen a que el Pg.Francesc Macià sigui l’eix principal de circulació de la ciutat, a la reducció de places d’aparcament, a l’augment de nivells de soroll, al pont de prolongació del Pg. Francesc Macià al CAR i demana el soterrament de les vies de RENFE.
	Respecte la primera al·legació, ja estava incorporada en l’actual redactat el Pla.
	Respecte la segona al·legació s’acorda que en el pont situat per sobre de Renfe que dóna continuïtat al  Pg. Francesc Macià tindran preferència de pas vianants i bicicletes i que només es construirà el pont en cas que les necessitats de mobilitat ho requereixin.
	La tercera al·legació sobre el pont de Can Vernet s’acorda que aquest pont no es farà, si no és necessari, però s’estableix que en aquest emplaçament ha d’haver-hi connectivitat i serà com a vial de trànsit local. 
	8. Club de Golf de Sant Cugat
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment ja que s’oposen al creuament de diversos vials que travessin els terrenys dels camps de golf.
	S’acorda que la connexió est-oest ha de tenir una solució, donat que és una necessitat que s’ha de cobrir. Si hi ha una solució millor que el que planteja el PGM i que cobreix les necessitats de mobilitat del territori, cal estudiar aquesta possibilitat. Ara per ara el PMU es realitza segons el PGM. Per tant, la realitat actual és el PGM, però es modificable per futurs acords que garanteixin la mobilitat. El PMU no ha resoldre qüestions urbanístiques. Qualsevol modificació del Planejament ha de garantir la continuïtat est-oest. 
	9. Sr. Lluis Samaranch – Alfombras tapices AYMAT SA
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: obrir un carril bici, fer una rampa de connexió entre els carrers Chopin i Av.Villadelprat i el rescat de l’ús privatiu i l’obertura del passatge públic entre els habitatges i l’edifici de la Casa Aymat.
	D’acord amb la primera al·legació s’acorda que s’estudiarà la possibilitat d’obrir el carril bicicleta proposat per permetre, a través d’una rampa de pendent moderada, connectar peatonalment i en bicicleta el carrer Chopin amb l’Avda. Villadelprat, modificant-se el present PMU. 
	La segona al·legació queda pendent de resolució de l’expedient número UJ28/09/04 de Disciplina Urbanística, i es considera que no és pròpia a tractar en el redactat del Pla de Mobilitat.
	10. EMD Valldoreix
	Exposa que al PMU de Sant Cugat del Vallès aprovat inicialment hi ha petits errors o contradiccions a corregir.
	S`acorda:
	La primera al·legació del bus del barri està recollida en l’Acord Marc i s’acorda que s’estudiaran nous traçats.
	La segona al·legació s’accepta, ja que és una errata haver situat l’escola on ja no hi és.
	S’accepten la tercera, la quarta, la cinquena, la sisena i la vuitena al·legació.
	S’estima parcialment la setena al·legació en aquelles fitxes que no modifiquin substancialment l’esperit del PMU. 
	11. Sr. Jaime Enrique Hugas Falques
	En el seu escrit exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen revisar les incompatibilitats existents amb el vial de Ronda i les connexions de la Rbla.Ribatallada amb el carrer Safaregis, demana un nivell de protecció com a patrimoni de Sant Cugat per a les instal·lacions i el camp del Club de Golf i a la vegada s’excloguin les infraestructures que afecten als seus terrenys.
	El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol aquestes al·legacions i literalment fa la següent valoració: 
	“El tram de reserva viària entre la Rambla Ribatallada i el carrer dels Safareigs està prevista pel planejament urbanístic des de l’any 1976; previsió que encara és vigent, en tant que el planejament general manté aquesta reserva.
	El segon tram de la reserva viària entre la carretera de l’Arrabassada a través del carrer Llaceres fins a la rotonda de la plaça Rotary està prevista per la Modificació puntual del PGM a l’àmbit de la Torre Negra, aprovada definitivament el 5 de setembre de 2012.
	El conjunt de les reserves que connecten en continuïtat des del carrer Safareigs dins a la rotonda de la plaça Rotary les contempla el planejament territorial com una via estructurant suburbana que vertebra l’àmbit metropolità, d’acord amb el Pla Territorial Metropolità de Barcelona, aprovat definitivament el 20 d’abril de 2010.”
	12. Grup municipal socialista
	El Grup municipal socialista de Sant Cugat del Vallès, va presentar escrit d’al·legacions però les va retirar amb posterioritat.
	13.  Associació veïns St. Joan de Mirasol
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen: considerar l’Av.Baixador com a carrer de veïns i no via ràpida, ampliar la xarxa de vies ciclistes a l’Estany dels Alous, al Parc Turó Can Mates, estendre el traçat de les vies ciclistes més enllà de la B30 per connectar amb Rubí, i en definitiva reforçar els traçats interns a Mirasol de les vies ciclistes.
	A la primera al·legació es va acordar que l’Av. Baixador és xarxa bàsica però no serà un vial amb 2 carrils en cada sentit.
	La segona al·legació es desestima ja que l’ampliació del carril bicicleta serà per connectar equipaments tals com escoles, estació, centres esportius i serà menys prioritari quan es tracti de centres de gaudi.
	Respecte la tercera al·legació s’acorda establir al PMU que cal una connexió de la carretera de Rubí amb el IES Leonardo Da Vinci. 
	Es desestima la quarta al·legació, perquè es considera que és de gaudi, però es mirarà de connectar el carril bicicleta per C/. Barcelona – Saragossa.
	14. Sr. Josep M. Muntaner i Rosa Planas Castella
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i demanen que no es dugui a terme l’expropiació de la finca num.65 del carrer Villà, per a tancar el traçat circular del tram sud de la Ronda.
	El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol aquestes al·legacions i literalment fa la següent valoració:  
	“La reserva viària de connexió entre la Rambla Ribera i carrer Villà és una reserva urbanística vigent, prevista pel PGM de l’any 1976.
	Així mateix, el planejament territorial contempla aquesta reserva com una via estructurant suburbana que vertebra l’àmbit metropolità, d’acord amb el Pla Territorial Metropolità de Barcelona, aprovat definitivament el 20 d’abril de 2010; sense prejudici del que en un futur es pugui determinar en el marc del Pla Director Urbanístic Metropolità.
	Pel que fa a l’eventual valor patrimonial de l’edificació o dels seus elements, cal considerar que no és competència del Pla de Mobilitat Urbana la protecció del patrimoni.
	A aquests efectes es va aprovar definitivament el 30 d’abril de 2008 la Revisió del Pla Especial de Protecció del Patrimoni Arquitectònic de Sant Cugat.”
	15. Sra. Josefa Porta – Plataforma Gent Gran Valldoreix
	Exposen uns dubtes en relació a les dates de publicacions del PMU així com els terminis per fer al.legacions i per tant aquest escrit pròpiament no s’ha de considerar al·legació sinó petició efectuada per la Plataforma Ciutadana Gent per Valldoreix al Sr. Secretari General sobre dubtes i qüestions referides a l’estudi de Mobilitat efectuada per l’EMD.
	Aquest escrit ja va ser contestat pel Tinent d’Alcalde de Mobilitat, mitjançant carta amb registre de sortida S13/10371, de 30 de juliol de 2013, amb acusament de rebuda, el procés d’aprovació del PMU de Sant Cugat i on s’emplaça als interessats que per a la resolució de dubtes del Pacte i Estudi de Mobilitat de Valldoreix es dirigeixin a l’EMD.
	16. Consell Vila de Valldoreix
	Demanen incloure un paràgraf a la redacció del PMU de Sant Cugat que faci referència a la competència de l’EMD de Valldoreix sobre el trànsit de vehicles i persones.
	Demanat informe al Secretari General, aquest informa que l’article 82.1.e) de la llei municipal i de regim local de Catalunya (text refós vigent aprovat per Decret-Legislatiu 2/2003, de 28 d’abril) atribueix competència directa legal a les EMD’s  per a l’ordenació del transit rodat i de persones dins el seu àmbit (8,5km2), si be el Pla de Mobilitat Municipal en esser integral de tot el municipi (48,32 km2), sembla raonable  d’entendre des d’una interpretació jurídica i de funcionalitat  que ha de garantir la coherència i homogeneïtat tècnica de la regulació global de la mobilitat a nivell de tot el municipi.
	17. Josel SL
	Exposen no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment formulen les següents al·legacions: demanen anul·lar les determinacions del vial d’enllaç entre Av.Torreblanca-Pg.Domenech i Montaner, diuen que el vial d’enllaç de l C.St.Crist de Llaceres amb la Rambla Rivera de la Ronda es inviable en el seu traçat, i que fa falta concretar el traçat de la Ronda d’Enllaç.
	El Servei de Planejament i Gestió Urbanística presenta informe tècnic que resol desfavorablement aquestes al·legacions i que literalment fa la següent valoració:  
	“ En relació las vials proposats pel PMU que connecten l’av.Torreblanca i el pg. Domènech i Montaner, es tracta de dues reserves no previstes en el planejament urbanístic vigent, sense perjudici que en cas que es consideressin necessàries per la mobilitat o pel desenvolupament de l’equipament, es puguin incloure en una futura figura de planejament en la qual s’estudiï amb major detall la seva inserció en el territori així com les eventuals afectacions ambientals.
	Pel que fa a la Ronda Sud, que sí contempla el Pla Territorial Metropolità de Barcelona, aprovat el 20 d’abril de 2010, la reserva viària s’ha concretat en la Modificació puntual del PGM a l’àmbit de la Torre Negra, aprovada el 5 de setembre de 2012, i per tant es tracta d’una reserva vigent inclosa en el planejament urbanístic general.”
	18. Grup municipal Partit Popular
	Exposa no estar d’acord amb el PMU aprovat inicialment i s’oposa al contingut de tot el Pla. Des de Serveis Jurídics s’apunta, que tots aquells reparaments de fons formulats, relatius al model de ciutat que resulta en la implantació del PMU, el rebuig de la despesa i la supressió sistemàtica d’actuacions proposades, que alteren de forma substancial i transversal el Pla, posant en crisi la pràctica totalitat del projecte, han d’ esser desestimades del Pla, en tant comporten una esmena a la totalitat i l’exercici d’una veritable acció revisora que no pot esser admesa en el moment procedimental actual, per respondre a únicament a criteris d’ oportunitat i conveniència, sobre les quals  hagués estat necessari un acord marc de caràcter previ.
	7.   CONCLUSIONS DEL PROCÉS D’AVALUACIÓ
	7.1.   VALORACIÓ DE LA INTEGRACIÓ DELS ASPECTES AMBIENTALS EN EL PMU
	Globalment es pot observar com les mesures de millora del PMU són molt clares en el cas de la mobilitat intramunicipal, amb un canvi de tendència molt significatiu, millorant la situació actual. A més, cal considerar que la situació de partida del municipi són les d’un municipi amb un sistema de mobilitat interna on el vehicle privat és el mode predominant també en la mobilitat interna, i el PMU aconsegueix revertir aquesta tendència, marcant una predominança en els desplaçaments en modes no motoritzats. Requereix un esforç addicional promoure un canvi modal (especialment associat a àrees residencials de baixa densitat).
	El PMU fa clars esforços en la millora de les infraestructures de transport públic, en la gestió de l’aparcament intern al nucli urbà i es modifica de forma significativa la jerarquització viària del municipi. Totes aquestes mesures serveixen per acostar-se molt als objectius dels objectius de lluita contra el canvi climàtic.
	La priorització de les mesures del Pla amb criteris ambientals, coincideix amb la prioritat d’implantació que ha seguit el municipi, fet que permet un important canvi en la distribució modal dels fluxos intramunicipals dins del termini del Pla.
	En canvi, la mobilitat intermunicipal, ofereix majors dificultats en la seva millora. La situació econòmica actual ha obligat a allargar els terminis d’execució de diverses mesures competència d’administracions supramunicipals, i que tant és més realista preveure l’assoliment dels objectius normatius en un escenari a +12 anys. Tot i així, el PMU treballa activament en les relacions amb els municipis veïns (on sí pot actuar de forma directa), i per les relacions amb municipis més distants, engloba dins dels compromisos assumits per l’Ajuntament la implicació i seguiment d’aquests desenvolupaments que portin a un model més sostenible en la mobilitat de connexió.
	Amb el conjunt de mesures proposades al Pla es preveu acomplir diversos dels objectius de reducció marcats normatives ambientals, entre elles assolint els objectius del Pacte d’Alcaldes, signat per Sant Cugat.
	Un cop analitzat el grau d’assoliment dels objectius socioambientals per part del PMU de Sant Cugat del Vallès, s’observa que el pla millora la situació respecte l’escenari actual i respecte el tendencial en els següents objectius.
	CONSUM ENERGÈTIC
	Objectiu a assolir: Reducció del consum de combustible, especialment els derivats del petroli
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Reducció de l'1,71% el consum de combustible del 2004 al 2012 sense diferenciar modalitat de transport, que representa un -0,22% anual.
	Millorar l’eficiència energètica del municipi com a mínim un 20% (l'any 2020).
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Superior al 2%: s’han de considerar un canvi significatiu.
	- Superior al 3%: s’han de considerar un canvi molt significatiu.
	Escenari objectiu
	2024
	2018
	Global
	2024
	2018
	Interurbà
	2024
	2018
	Urbà
	52.434
	52.298
	33.456
	33.696
	18.978
	18.602
	Tendencial
	Tendencial
	Tendencial
	47.815
	48.119
	33.038
	33.290
	14.777
	14.829
	Objectiu
	Objectiu
	Objectiu
	∆% Objectiu-tendencial
	-9%
	-8%
	-1%
	-1%
	∆% Objectiu-tendencial
	-22%
	-20%
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-actual
	-5%
	-5%
	1%
	2%
	∆% Objectiu-actual
	-18%
	-17%
	∆% Objectiu-actual
	Assoliment d’objectius
	A nivell global del municipi, es pot considerar que s’assoleix un canvi molt significatiu en els nivells de consum energètic del sector del transport (del -5%, superior al -3% orientatiu).
	S’assoleix el nivell de reducció marcat pel pdM de l’RMB (amb una taxa de reducció anual del -0,83%, superior al -0,22% objectiu).
	A més, a nivell de la mobilitat interna al municipi, la reducció del 18% entre 2011 i 2024, posa el municipi de Sant Cugat en la correcta direcció per assolir els objectius europeus del Pacte d’Alcaldes, de reducció del consum energètic del 20% entre 2010 i 2020.
	EMISSIONS DE GASOS D’EFECTE HIVERNACLE
	Objectiu del PMU: Reducció les emissions de gasos d’efecte hivernacle
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Reduir les emissions un -20,54% (entre 2004 i 2012) o un -2,83% anual. 
	Reduir d’un mínim del 20% les emissions de gasos d’efecte hivernacle a l’atmosfera en aquells àmbits en que l’Ajuntament tingui competències
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Superior al 9%: s’han de considerar un esforç considerable.
	- Superior al 10%: s’han de considerar un esforç molt considerable.
	Escenari objectiu
	2024
	2018
	Global
	2024
	2018
	Interurbà
	2024
	2018
	Urbà
	139.250
	141.176
	Tendencial
	86.860
	88.954
	Tendencial
	52.390
	52.223
	Tendencial
	124.602
	128.014
	Objectiu
	85.050
	87.223
	Objectiu
	39.552
	40.791
	Objectiu
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	-11%
	-9%
	-2%
	-2%
	-25%
	-22%
	∆% Objectiu-actual
	∆% Objectiu-actual
	∆% Objectiu-actual
	-11%
	-8%
	-4%
	-2%
	-22%
	-20%
	Assoliment d’objectius
	A nivell global, el municipi s’acosta als objectius marcats, però no s’assoleixen (reducció del -8% no arriba a considerar-se un esforç considerable; i la taxa anual de reducció del -1,33% no arriba a la taxa exigida pel pdM del -2,83%).
	Però sí s’assoleixen els objectius a nivell de la mobilitat interna al municipi. De fet, la reducció del 20% entre 2011 i 2024, fa que el municipi de Sant Cugat assoleixi els objectius europeus del Pacte d’Alcaldes, de reducció de les emissions de gasos d’efectes hivernacle del 20%.
	QUALITAT DE L’AIRE
	Objectiu del PMU: Millorar la qualitat atmosfèrica
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Contribuir mitjançant millores tecnològiques a mantenir sota els límits legals les concentracions de PM10 i NOx.
	Reduir les emissions de PM10 un -48,1%, que correspon a una reducció de -7,87% anual. 
	Reduir les emissions de NOx un -39,5%, que correspon a una reducció de -6,10% anual.
	Els PMU han d’establir mesures per assolir una reducció de les immissions de NOx i PM10 equivalent a la que es produiria amb una disminució d’entre un 5% de la mobilitat a les vies urbanes respecte l’escenari tendencial expressada en veh-km.
	Escenari objectiu
	PM10
	2024
	2018
	Global
	2024
	2018
	Interurbà
	2024
	2018
	Urbà
	86
	92
	Tendencial
	64
	69
	Tendencial
	22
	24
	Tendencial
	80
	87
	Objectiu
	63
	67
	Objectiu
	18
	19
	Objectiu
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	-7%
	-6%
	-2%
	-2%
	-21%
	-19%
	∆% Objectiu-actual
	∆% Objectiu-actual
	-25%
	-19%
	-16%
	-10%
	-45%
	-41%
	∆% Objectiu-actual
	Potencial emissió de PM10 si es reduís un 5% els veh-km urbà: 22,4 tones PM10. Suposa una emissió de 1,2 tones menys (-5,4%) respecte l’escenari tendencial.
	NOx
	2024
	2018
	Global
	2024
	2018
	Interurbà
	2024
	2018
	Urbà
	514
	643
	Tendencial
	322
	428
	Tendencial
	193
	215
	Tendencial
	459
	590
	Objectiu
	315
	420
	Objectiu
	144
	170
	Objectiu
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	∆% Objectiu-tendencial
	-11%
	-8%
	-2%
	-2%
	-25%
	-21%
	∆% Objectiu-actual
	∆% Objectiu-actual
	-46%
	-31%
	-48%
	-31%
	-42%
	-32%
	∆% Objectiu-actual
	Potencial emissió de NOx si es reduís un 5% els veh-km urbà: 204,5 tones NOx. Suposa una emissió de 10,8 tones menys (-5,3%) respecte l’escenari tendencial.
	Assoliment d’objectius
	A nivell de la mobilitat interna al municipi, s’obté una taxa de reducció de PM10 del -6,83% anual i de 5,3% de NOx. No s’arriben a assolir els objectius del pdM, però s’aproxima als valors desitjables.
	Sí s’assoleixen els objectius del Pla de Qualitat de l’Aire, amb emissions inferiors a les que s’obtindrien amb una reducció del 5% dels veh-km urbans.
	QUALITAT ACÚSTICA
	Objectiu del PMU: Millorar la qualitat acústica
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Els objectius de reducció per al primer horitzó (+6):
	- Del 25% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços considerables.
	- Del 35% de la població exposada per sobre de 65 LAR es veuen com a esforços molt considerables.
	Assoliment d’objectius
	Escenari objectiu
	2018
	Amb les mesures del PMU el 24% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció del 2% de la població afectada.
	Amb les mesures del PMU el 35% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una reducció de l’1% de la població afectada.
	2024
	Amb les mesures del PMU el 20% de la població es trobarà exposada per sobre de 65 LAR (diürns). Implica una reducció del 13% de la població afectada.
	Amb les mesures del PMU el 32% de la població es trobarà exposada per sobre de 55 LAR (nocturns). Implica una reducció del 3% de la població afectada.
	Assoliment d’objectius
	El PMU millora la qualitat acústica del municipi, ja que un seguit de les mesures proposades pel Pla contribuiran a reduir l’impacte sonor provocat pel trànsit. S’assoleixen esforços propers als nivells desitjables (esforços considerables). 
	ACCIDENTALITAT URBANA
	Objectiu a assolir: reduir l’accidentalitat urbana associada al model de mobilitat
	Objectiu a assolir: Reduir els accidents anuals amb victimes
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, del 25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes de l’any 2014 respecte de l’any 2009.
	Reduir la sinistralitat viària, com a mínim, fins al 15% dels morts i ferits greus (l’any 2013, respecte els que s’han enregistrat l’any 2010).
	Escenari objectiu:
	L’any 2018 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat urbana per sota dels 150 accidents amb víctimes anuals. 
	Assoliment d’objectius
	S’assolirien els objectius del PLSV.
	Objectiu a assolir: Reduir els accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Una reducció que superi el 40% dels vianants i ciclistes víctimes mortals d’accidents en l’àmbit urbà han de percebre’s com a esforços considerables, i si superen el 50% han de percebre’s com a molt considerables.
	Escenari objectiu:
	L’any 2018 els esforços combinats del PLSV (amb objectiu fins l’any 2014) i el PMU han de situar l’accidentalitat urbana amb vianants i ciclistes per sota dels 14 accidents amb víctimes anuals. 
	Assoliment d’objectius
	S’assolirien els objectius que fixa el manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat.
	Indicador: Accidents anuals amb víctimes per veh-km
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Reducció del 15% dels accidents amb víctimes per cada 10.000 veh-km l’any 2012 respecte 2004 (assolint el valor de 0,057)
	Escenari objectiu:
	L’assoliment dels objectius del PLSV i el PMU implicaria l’any 2018 una taxa de 0,0067.
	Assoliment d’objectius
	S’assolirien els objectius que fixen les DNM.
	OCUPACIÓ DE L’ESPAI
	Objectiu a assolir: optimitzar l’ocupació de l’espai públic (reduint l’ocupació per part dels vehicles motoritzats)
	Indicador: % d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
	                    % d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes
	                    % d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Les reduccions de 3 punts percentuals de l’espai públic urbà destinat als vehicles motoritzats es consideren canvi significatius, i de 6 punts, molt significatius.
	Per a les vies interurbanes el valor a obtenir hauria de ser un 2,3% inferior al de l’escenari tendencial.
	Escenari objectiu:
	Les propostes del pla permeten assolir:
	57% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament)
	40% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes
	3% d’espai públic amb mesures de pacificació del trànsit
	Assoliment d’objectius
	Que implica un canvi percentual de:
	-4,7 punts, en l’espai per motoritzats, un canvi significatiu segons els criteris del manual d’avaluació ambiental dels plans de mobilitat, assolint els objectius marcats.
	Indicador: Infraestructura específica per a bicicletes 
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Augmentar els km de xarxa per a bicicletes.
	Escenari objectiu:
	2018: Es projecta una xarxa per a bicicletes de 55 km, augmentant un 64% l’oferta actual.
	2024: Es projecta una xarxa per a bicicletes de 95 km, augmentant un 184% l’oferta actual.
	Assoliment d’objectius
	S’assoleix l’objectiu d’augmentar els km de xarxa de bicicleta.
	Indicador: Cobertura de transport urbà i interurbà
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Augmentar la cobertura de transport urbà i interurbà.
	Escenari objectiu:
	2018: Cobertura del transport públic urbà prevista del 92%.
	2024: Cobertura del transport públic urbà prevista del 93%.
	Assoliment d’objectius
	S’assoleix l’objectiu d’augment de la cobertura.
	Indicador: Nombre de places d'aparcament (en calçada i fora de calçada) per a vehicles motoritzats
	Llindars de millora de l’escenari de l’any +6:
	Disminuir el nombre de places d'aparcament en calçada per a vehicles motoritzats.
	Escenari objectiu:
	2018: El pla d’estacionaments preveu l’oferta de 25.363 places d’aparcament en calçada i 50.900 fora de calçada. 
	2024: El pla d’estacionaments preveu l’oferta de 25.363 places d’aparcament en calçada i 51.400 fora de calçada. 
	Assoliment d’objectius
	S’assoleix l’objectiu de reduir el nombre de places en calçada (-182).
	CANVI MODAL
	Objectiu a assolir: Incrementar la quota d’ús dels mitjans no motoritzats i l’ús del transport públic en els desplaçaments urbans i interurbans
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Canvi modal cap a un model basat en modes no motoritzats i transport públic.
	Reduir la quota d’utilització del vehicle privat un -10% respecte l’escenari de referència (que implicava una taxa de -1,74% anual).
	Escenari objectiu:
	Repartiment modal actual (2011)
	Repartiment modal 2024
	Repartiment modal 2018
	Modes de transport
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	Vehicle privat
	52,9%
	62,1%
	40,5%
	55,3%
	64,7%
	42,3%
	61,4%
	68,5%
	51,0%
	Transport públic
	27,4%
	36,7%
	14,8%
	25,6%
	34,3%
	13,4%
	21,6%
	30,7%
	8,1%
	No motoritzat
	19,7%
	1,2%
	44,7%
	19,1%
	1,0%
	44,2%
	17,0%
	0,9%
	40,9%
	Reducció de la quota de desplaçaments en vehicle privat de -6,1% entre 2011 i 2018 (taxa anual1,02%).
	En la mobilitat interna la reducció de la quota de vehicle privat és del -8,7% (taxa anual -1,45%).
	Assoliment d’objectius
	La reducció de la quota de vehicle privat no és suficient si considerem el total de mobilitat de Sant Cugat en el primer període del Pla, però sí s’assolirien els objectius del pdM si referits exclusivament a la mobilitat interna al municipi.
	DISTÀNCIA MITJANA DE DESPLAÇAMENT
	Objectiu del PMU: Creixement zero de la distància mitjana dels desplaçaments
	Objectiu de millora del PMU per l’escenari +6 anys:
	Minimitzar la distància mitjana de desplaçament: creixement anual zero.
	Escenari objectiu
	9,4 km en desplaçaments intramunicipals; 12,1 km en desplaçaments intermunicipals.
	Assoliment d’objectius
	Les mesures del PMU permeten assolir els objectius marcats: reducció de la distància en desplaçaments interns i creixement zero en desplaçaments de connexió.
	7.2.   DIFICULTATS SORGIDES DURANT L’AVALUACIÓ AMBIENTAL
	Des del punt de vista de valoració de les dificultat sorgides durant el procés d’avaluació, els aspectes més controvertits es deuen a la utilització de bases de dades de mobilitat. Les dades d’anàlisi de fluxos provinents de l’enquesta EMQ 2006 es troben lleugerament desfasades per la manca d’actualització d’aquesta enquesta, tot i que es contrasten els resultats amb el coneixement dels responsables municipals.
	Així mateix seria convenient unificar les metodologies de càlcul per al traçat d’escenaris tendencials de mobilitat. S’ha anat ampliant el nombre d’elements que s’hi consideren (mobilitat intra i intermunicipal, residents i no residents...), però caldria establir un mètode de càlcul que englobi tot els factors que poden intervenir en la mobilitat.
	En tercer lloc, el planejament urbà s’ha vist influït en els darrers anys per un fort canvi de la conjuntura econòmica que ha limitat de forma molt severa la disponibilitat pressupostària dels Ajuntaments. És poc realista considerar que es puguin portar a terme ara les mateixes actuacions i en la mateixa extensió que es plantejaven fa uns anys. Així, el compliment dels objectius normatius també es veu alterat i frenat. Els terminis d’actuació als que els Ajuntaments poden comprometre’s s’han allargat, i les mesures a curt termini han de ser necessàriament de cost limitat. Aquest fet condiciona de forma important el contingut d’una eina com el PMU. 
	Aquesta limitació es percep de forma clara també en mesures de planejament supramunicipal, on també s’han allargat terminis de forma important, o fins i tot es desconeix quan es podran arribar a dur a terme. 
	7.3.   ANÀLISI DE LA PREVISIÓ DELS IMPACTES SIGNIFICATIUS DEL PLA
	Per cada mesura del Pla s’ha avaluat la seva capacitat de produir canvis en el model de mobilitat, i el seu potencial per incrementar la sostenibilitat del mateix. S’han avaluat aquelles mesures de competència municipal, factibles econòmicament i implementables dins de l’horitzó temporal del Pla. Pel que fa les actuacions que són competència d’altres administracions supramunicipals, l’avaluació ambiental ha contemplat aquelles en les que la seva execució estigui prevista dins del termini de vigència del Pla. 
	Per calcular els impactes en la mobilitat interna de l’escenari objectiu, en síntesi s’han analitzat els impactes de les següents mesures, en els horitzons temporals en que es preveu implementar-les:
	Efectes
	Millores de servei 
	Mesures
	Modes
	- Pacificació
	Ampliar la zona del centre
	- Canvi modal en els fluxos principals
	Millora de connectivitat entre barris
	Augment dels desplaçaments urbans a peu
	Vianants
	- Disminució de les distàncies recorregudes
	Millora de l’accessibilitat a equipaments
	- Augment de la seguretat en els itineraris a peu
	Millora d’itineraris escolars
	Ampliar la xarxa de vies ciclistes i incrementar l’oferta d’aparcament (i Bicibox)
	Augment dels desplaçaments urbans en bicicleta
	- Increment de la xarxa ciclable
	Ciclistes
	Redisseny de la xarxa de TP amb:
	- Millora de la cobertura 
	- Modificació de recorreguts
	- Estalvi de temps
	- Millora de freqüència
	Augment dels desplaçaments urbans en transport públic
	- Millora de la velocitat comercial
	- Millora velocitat comercial
	Transport públic
	Millora de les infraestructures i sistemes d’informació
	 -Millora de la comoditat dels usuaris
	Reducció emissions atmosfèriques
	- Menors emissions
	Renovació de la flota
	Gestió de la xarxa urbana
	- Millora del temps de viatge 
	Noves infraestructures (enllaços, ponts, rondes i sistemes de gestió de la mobilitat urbana, senyalització variable)
	- Millora dels nivells de servei
	Disminució dels vehicles-quilòmetre recorreguts en vehicle privat
	- Reducció del trànsit d’agitació
	Estudi de gestió de l’aparcament
	- Augment de la ocupació dels vehicles
	Promoció del cotxe compartit
	Vehicle privat
	Promoció de vehicles menys contaminants i punts de recàrrega de veh. elèctrics
	Reducció emissions atmosfèriques
	- Menors emissions
	Cursos de conducció eficient
	- Major seguretat en els desplaçaments en vehicle privat però també majors emissions
	Augment emissions atmosfèriques
	Control de la velocitat
	Les eines que des del PMU poden ajudar a canviar les tendències de la mobilitat de connexió del municipi, son menors. La gestió de la mobilitat atreta passa per gestionar la mobilitat destí, especialment en els polígons d’activitat de Sant Cugat. Cal considerar que tot i els escenaris tendencials que es definien, la crisis econòmica ha alterat les tendències provocant importants canvis en la mobilitat, amb una disminució molt significativa de la mobilitat en vehicle privat. Aquest efecte es contempla en la mobilitat de connexió del PMU.
	Efectes
	Millores de servei 
	Mesures
	Modes
	Millora de els connexions amb municipis propers i centres generadors de mobilitat
	- Millora de la cobertura 
	- Estalvi de temps
	Augment dels desplaçaments interurbans en transport públic
	Facilitar la intermodalitat de la xarxa urbana i interurbana
	Transport públic
	Compliment del Pla d’Innovació i Millora de la Qualitat del transport interurbà
	-Millora de la comoditat dels usuaris
	Augment dels desplaçaments interururbans a peu
	- Millora de la seguretat en els desplaçaments a peu
	Permeabilitzar les travesseres urbanes per als vianants
	Vianants
	Augment dels desplaçaments interurbans en bicicleta
	Incentivar la connexió intermunicipal de vies ciclistes
	- Increment de la xarxa ciclable
	Ciclistes
	Participar en la definició de la xarxa viària territorial i de connexió
	Disminució dels vehicles-quilòmetre recorreguts en vehicle privat
	Vehicle privat
	Estudi de gestió de l’aparcament
	7.3.1. Desplaçaments i repartiment modal
	Amb l’avaluació d’aquestes mesures s’ha estimat el canvi modal previst en el primer termini del Pla, 2013-2018, i a llarg termini (2024). L’aplicació de les mesures en cada un dels escenaris ha estat definida pel Pla d’Actuació segons s’ha mostrat.
	L’aplicació del PMU suposa una millora respecte l’escenari actual així com respecte el tendencial projectat.
	Desplaçaments prevists en l’escenari objectiu del PMU
	Desplaçaments 2024
	Desplaçaments 2018
	Desplaçaments actuals (2011)
	Modes de transport
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	225.938
	152.310
	73.628
	223.263
	151.942
	71.321
	223.882
	148.907
	74.975
	Vehicle privat
	Transport públic
	116.890
	89.946
	26.944
	103.273
	80.636
	22.637
	78.647
	66.668
	11.979
	84.109
	2.838
	81.271
	76.903
	2.374
	74.529
	61.978
	1.857
	60.121
	No motoritzat
	Repartiment modal previst en l’escenari objectiu del PMU
	Repartiment modal 2024
	Repartiment modal 2018
	Repartiment modal actual (2011)
	Modes de transport
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	Global
	Connexió
	Intern
	52,9%
	62,1%
	40,5%
	55,3%
	64,7%
	42,3%
	61,4%
	68,5%
	51,0%
	Vehicle privat
	Transport públic
	27,4%
	36,7%
	14,8%
	25,6%
	34,3%
	13,4%
	21,6%
	30,7%
	8,1%
	19,7%
	1,2%
	44,7%
	19,1%
	1,0%
	44,2%
	17,0%
	0,9%
	40,9%
	No motoritzat
	Mobilitat interna
	L’any 2018, en un escenari objectiu, es produiria un canvi modal del -9% en vehicle privat (proper al -10% que exigia el pdM de l’RMB), amb un +5% en la quota modal en transport públic i +3% la de no motoritzats.
	Repartiment modal en la mobilitat interna
	/
	L’aplicació del PMU permet que a partir de l’any 2018 s’aconsegueixi revertir la situació de predominança del vehicle privat existent en la mobilitat interna, passant una distribució modal amb un 44% de desplaçaments a peu.
	Quotes modals i percentatge de canvi modal (mobilitat interna)
	2011-2024 obj
	2011-2018 obj
	2024 objectiu
	2024 tendencial
	2018 objectiu
	2018 tendencial
	2011
	40,5%
	42,3%
	-10%
	-9%
	53,4%
	52,8%
	51,0%
	Vehicle privat
	7%
	5%
	14,8%
	8,5%
	13,4%
	8,4%
	8,1%
	Transport públic
	44,7%
	44,2%
	4%
	3%
	42,9%
	42,4%
	40,9%
	No motoritzat
	Mobilitat de connexió
	En la mobilitat de connexió s’observa un canvi modal menys marcat en la quota de desplaçaments en vehicle privat (del 4% entre 2011 i 2018). Així mateix l’augment de la quota de transport públic és suau, considerant que la situació de partida de Sant Cugat és molt satisfactòria en quant a la mobilitat de connexió.
	El transport públic consolidaria la seva utilització en un escenari objectiu, mentre que s’ha d’explotar el potencial de la bicicleta en els desplaçaments interurbans amb poblacions properes.
	Repartiment modal en la mobilitat de connexió
	/
	Quotes modals i percentatge de canvi modal (mobilitat de connexió)
	2011-2018 obj
	2024 objectiu
	2024 tendencial
	2018 objectiu
	2018 tendencial
	2011-2024 obj
	2011
	-6,3%
	-3,8%
	62,1%
	63,5%
	64,7%
	66,0%
	68,5%
	Vehicle privat
	6,0%
	3,7%
	36,7%
	35,3%
	34,3%
	33,0%
	30,7%
	Transport públic
	0,3%
	0,2%
	1,2%
	1,1%
	1,0%
	1,0%
	0,9%
	No motoritzat
	7.3.2. Vehicles quilòmetre
	Sobre la base dels veh-km de l’any de referència (2011) i segons els desplaçaments distribuïts per modes de transport, es calculen els veh-km de l’escenari objectiu.
	Vehicles-quilòmetre prevists en l’escenari objectiu del PMU
	Total
	interurbà
	urbà
	2024
	2018
	2024
	2018
	2024
	2018
	667.100.904
	663.314.474
	482.159.764
	480.994.741
	184.941.140
	182.319.733
	Cotxe
	32.669.741
	32.450.509
	20.738.054
	20.687.946
	11.931.686
	11.762.563
	Ciclomotors i Motocicletes
	14.346.256
	14.264.827
	10.369.027
	10.343.973
	3.977.229
	3.920.854
	Mercaderies lleugers
	50.336.083
	50.083.718
	39.216.894
	39.122.135
	11.119.189
	10.961.583
	Mercaderies pesants
	5.383.101
	4.633.681
	1.971.144
	1.767.098
	3.411.957
	2.866.583
	Busos i autocars
	8.646.456
	7.536.557
	6.541.852
	5.864.663
	2.104.604
	1.671.894
	Ferrocarril
	778.482.541
	772.283.767
	560.996.735
	558.780.556
	217.485.805
	213.503.211
	Total
	7.3.3. Fluxos ambientals
	A partir d’aquest escenari objectiu es realitza una estimació del marge de millora que implica l’escenari objectiu resultat de les propostes de millora del Pla. Es podrà valorar percentualment quin grau de millora dels impactes ambientals implica el nou Pla de mobilitat, respecte l’escenari actual i respecte l’escenari tendencial, resultat de la no aplicació del Pla.
	7.3.3.1. Consum energètic
	S’aprecia una disminució del -17% del consum d’energia en la mobilitat interna l’any 2018 en l’escenari objectiu respecte la situació de l’any 2011, i del -18% l’any 2014, acostant al municipi als objectius marcats al Pacte d’Alcaldes.
	En canvi, en els consums de la mobilitat interurbana es manté un lleuger creixement.
	El consum derivat del transport es veu disminuït en un primer escenari (2018), tot i l’augment de la mobilitat derivat del creixement del municipi: el nou model de transport aconseguiria una disminució dels consums del 5% en l’àmbit del Pla.
	Comparativa de consum d’energia: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu 2024-actual 
	∆% Objectiu 2018 -actual
	Objectiu 2024
	Tendencial
	Objectiu 2018
	Tendencial
	2011
	 
	2024
	2018
	Consum energètic (tep/any) urbà
	-18%
	14.777
	18.978
	-17%
	14.829
	18.602
	17.938
	Consum energètic (tep/any) interurbà
	1%
	33.038
	33.456
	2%
	33.290
	33.696
	32.628
	Consum energètic (tep/any) total
	-5%
	47.815
	52.434
	-5%
	48.119
	52.298
	50.566
	En comparació amb l’escenari que es preveia en el cas de mancada aplicació del Pla, les mesures proposades suposen una reducció del -8% dels consums l’any 2018 i un -9% l’any 2024 en l’escenari objectiu respecte el tendencial, amb pes diferenciat entre mobilitat interna i de connexió, com es mostra.
	Comparativa de consum d’energia: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu-tendencial 2024
	∆% Objectiu-tendencial 2018
	 
	-22%
	-20%
	Consum energètic (tep/any) urbà
	-1%
	-1%
	Consum energètic (tep/any) interurbà
	-9%
	-8%
	Consum energètic (tep/any) total
	7.3.3.2. Emissions de gasos d’efecte hivernacle
	Amb l’aplicació del nou model de mobilitat, l’any 2018 s’emetrien a l’atmosfera un -8% menys de gasos d’efecte hivernacle respecte l’any 2011, i un -11% menys l’any 2024 respecte la situació actual. La reducció de les emissions en la mobilitat interna serien del -20% (en compliment amb el Pacte d’Alcaldes), i del -2% en la de connexió (primer període).
	Comparativa d’emissions de GEH: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu 2024-actual 
	∆% Objectiu 2018 -actual
	Tend 2024
	Tend 2018
	Obj 2024
	Obj 2018
	2011
	 
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) urbà
	-22%
	39.552
	52.390
	-20%
	40.791
	52.223
	50.751
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) interurbà
	-4%
	85.050
	86.860
	-2%
	87.223
	88.954
	88.558
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) total
	-11%
	124.602
	139.250
	-8%
	128.014
	141.176
	139.310
	L’aplicació de mesures suposa una disminució de les emissions del -9% l’any 2014 i del -11% l’any 2024 respecte l’escenari tendencial que es preveia.
	Les emissions degudes a la mobilitat interna disminuirien un -22% l’any 2018 en l’escenari objectiu respecte el tendencial, i un -25% l’any 2024. 
	Comparativa d’emissions de GEH: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu-tendencial 2024
	∆% Objectiu-tendencial 2018
	 
	-25%
	-22%
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) urbà
	-2%
	-2%
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) interurbà
	-11%
	-9%
	Emissions de GEH (t CO2 eq/any) total
	7.3.3.3. Emissions de PM10
	En àmbit urbà, les millores introduïdes permetrien revertir la tendència en l’emissió de PM10 degudes a la mobilitat urbana, emetent els anys 2018 i 2024 un -41% i un -45% menys respecte la situació actual. La reducció en la mobilitat de connexió seria, del -10%, i del -16% l’any 2024.
	Comparativa d’emissions de PM10: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu 2024-actual 
	∆% Objectiu 2018 -actual
	Tend 2024
	Tend 2018
	Obj 2024
	Obj 2018
	2011
	 
	Emissions de PM10 (t/any) urbà
	-45%
	18
	22
	-41%
	19
	24
	32
	Emissions de PM10 (t/any) interurbà
	-16%
	63
	64
	-10%
	67
	69
	74
	Emissions de PM10 (t/any) total
	-25%
	80
	86
	-19%
	87
	92
	107
	El nou canvi de mobilitat implica una millora respecte la situació tendencial: l’any 2018 s’estima una reducció del -6% de les emissions, i del -7% l’any 2024.
	En la mobilitat urbana, les partícules disminuirien entre un -19% i un -21% entre l’objectiu i el tendencial els anys 2018 i 2024. En la mobilitat interurbana la disminució és inferior.
	Comparativa d’emissions de PM10: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu-tendencial 2024
	∆% Objectiu-tendencial 2018
	 
	-21%
	-19%
	Emissions de PM10 (t/any) urbà
	-2%
	-2%
	Emissions de PM10 (t/any) interurbà
	-7%
	-6%
	Emissions de PM10 (t/any) total
	7.3.3.4. Emissions de NOx
	En àmbit urbà, les millores introduïdes permetrien revertir la tendència en l’emissió de NOx degudes a la mobilitat urbana, emetent els anys 2018 i 2024 un -32% i un -42% menys respecte la situació actual. La reducció en la mobilitat de connexió seria, del -31% l’any 2018, i del -48% l’any 2024.
	Comparativa d’emissions de NOx: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu 2018 -actual
	∆% Objectiu 2024-actual 
	Tend 2024
	Tend 2018
	Obj 2024
	Obj 2018
	2011
	 
	-42%
	144
	193
	-32%
	170
	215
	249
	Emissions de NOx (t/any) urbà
	Emissions de NOx (t/any) interurbà
	-48%
	315
	322
	-31%
	420
	428
	609
	-46%
	459
	514
	-31%
	590
	643
	857
	Emissions de NOx (t/any) total
	El nou canvi de mobilitat implica una millora respecte la situació tendencial: l’any 2018 s’estima una reducció del -8% de les emissions, i del -11% l’any 2024.
	En la mobilitat urbana els òxids de nitrògens disminuirien entre un -21% i un 25% entre l’objectiu i el tendencial els anys 2018 i 2024. En la mobilitat interurbana la disminució és inferior.
	Comparativa d’emissions de NOx: escenari tendencial i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% Objectiu-tendencial 2024
	∆% Objectiu-tendencial 2018
	 
	-25%
	-21%
	Emissions de NOx (t/any) urbà
	-2%
	-2%
	Emissions de NOx (t/any) interurbà
	-11%
	-8%
	Emissions de NOx (t/any) total
	7.3.3.5. Contaminació acústica
	Tot i que no es disposa d’eines suficients per avaluar quantitativament la població afectada pels efectes sobre la contaminació acústica, un seguit de les mesures proposades pel Pla contribuiran a reduir l’impacte sonor provocat pel trànsit.
	Entre aquestes mesures destaquen l’ampliació de la zona pacificada de paviment únic, la limitació de la velocitat en casc urbà, així com la renovació de la flota amb la incorporació d’híbrids i vehicles elèctrics. Indirectament, les mesures que condueixin a un canvi modal, reduint l’ús dels vehicles motoritzats, també incidiran en la millora de la qualitat acústica al municipi. 
	7.3.4. Fluxos socials
	7.3.4.1. Accidentalitat
	La transformació d’un model de mobilitat cap a un escenari amb major mobilitat no motoritzada i en transport públic s’associa a una major seguretat viària. Els desplaçaments amb vehicle privat registren un major gran de sinistralitat respecte altres modes de transport.
	Així mateix, l’ampliació de les zones pacificades, amb major control de la velocitat, i altres mesures de control, també tindran un efecte directe en la disminució del nombre i la lesivitat dels accidents urbans.
	El Pla Local de Seguretat Viària Local tindrà un impacte clau en el canvi de tendència de l’accidentalitat urbana. Si es compleixen les mesures previstes, objectius fonamentals del Pla Local de Seguretat Viària de Sant Cugat del Vallès 2011-2014, és la reducció del 25% en el nombre d’accidents amb víctimes i en el nombre de víctimes l’any 2014 respecte de l’any 2009. Les mesures incloses al PMU van en la mateixa línia que les desenvolupades al PLSV.
	7.3.4.2. Xarxa viària i espai públic
	En els darrers anys, l’Ajuntament de Sant Cugat ha realitzat  una seria d’actuacions per millorar i potenciar la mobilitat dels modes no motoritzats seguint les línies marcades pel Pla de centre. Al Nucli Antic, al qual hi ha la zona d’estar del centre, es comptabilitzen més de 50.000 desplaçaments/dia a peu, fet que demostra l’èxit de les actuacions realitzades.
	No obstant, part del viari de Sant Cugat està dissenyat en funció de les necessitats del vehicle privat, tant pel que fa a la circulació com l’aparcament. En aquest últim cas, el cost que suposa l’aparcament del vehicle privat l’assumeix la col·lectivitat i es tradueix en l’ocupació gratuïta de l’espai públic. Aquest model de ciutat, dissenyat en pro del vehicle privat va en detriment de l’ús de la ciutat per als vianants i la bicicleta.
	Per això s’estableixen un seguit d’actuacions per assolir una major equitat en el repartiment de l’espai públic.
	Mesures a la xarxa de vianants:
	- Ampliar l’àrea de preferència per a serveis i veïns als carrers limítrofs a la zona actual. Tota l’àrea compresa entre el carrer dels Safareigs, avinguda del Pla del Vinyet, avinguda de la Torre Blanca, carrer de Puig i Cadafalch, passeig de Francesc Macià, carrer de Salvador Espriu, carrer de la Mina, passeig de Sant Magí i avinguda de Lluís Companys. 
	- Estudiar la possibilitat d’ampliar la xarxa de paviment únic.
	- Amb l’objectiu de potenciar la centralitat de l’àrea de Valldoreix, el PMU proposa implantar una àrea de preferència per a veïns i serveis a l’espai compres entre el carrer de la Costa, carrer del Tibidabo,  carrer de Sant Albert, carrer de Rosas, avinguda de Bilbao, carrer de Cervantes, carrer del Mestre Cases Noves i la rambla Mossèn Jacint Verdaguer fins al carrer de la Costa. En aquesta àrea es localitzen l’estació de FGC de Valldoreix, el Centre d’Atenció Primària de Valldoreix, l’Escola Bressol, el restaurant el Casalet, el casal de cultura, el casal d’avis, l’oficina de correus i la nau de cultura.
	Aquestes mesures impliquen un canvi en la distribució de l’espai urbà com segueix.
	Comparativa distribució usos del sòl: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% objectiu-actual
	Tendencial
	∆% objectiu-actual
	Tendencial
	Objectiu
	Objectiu
	2011
	2024
	2018
	 2024
	2018
	Espai viari per a vehicles motoritzats
	-63,1%
	22,0%
	60,2%
	-4,4%
	57,0%
	59,7%
	59,6%
	69,7%
	65,0%
	38,3%
	4,4%
	40,0%
	38,3%
	38,3%
	Espai viari per vianants
	Xarxa de prioritat per a vianants (compartida)
	519,0%
	13,0%
	1,5%
	42,9%
	3,0%
	2,0%
	2,1%
	La bicicleta és un dels mitjans de transport que a l’actualitat està infrautilitzat a molts del municipis catalans. A moltes ciutats europees un 25% dels desplaçaments interns es fan en aquest mitjà de transport, a Sant Cugat del Vallès els desplaçaments amb bicicleta representen el 0,9%. No obstant, per les seves característiques i les actuacions realitzades, Sant Cugat del Vallès es configura com una ciutat amb un gran potencial ciclista.
	El municipi de Sant Cugat del Vallès disposa de gairebé 40 quilòmetres de vies condicionades per a la circulació de bicicletes. Tot i l’existència de dos camins verds que transcorren per el Parc Natural de Collserola, la major part dels itineraris existent el formen vies ciclistes urbanes. La vorera bici és la tipologia d’itinerari amb més quilòmetres, localitzada majoritàriament als sectors de Volpelleres, Mira-sol, Nucli Antic i Eixample Sud. 
	La tipologia de carril bici té una extensió de gairebé 2 quilòmetres, localitzada de forma escampada pel territori en quatre trams; Tram de la rambla Mossèn Jacint Verdaguer entre el carrer Sant Albert i l’avinguda Joan Borràs. El segon situat a l’avinguda Garcia entre Bergara i Mariné. El tercer al Nucli Antic. El quart es localitza al camí de Can Gantxet entre l’avinguda de Can Picanyol i el carrer Martorell.
	L’Ajuntament de Sant Cugat té projectats, o pendents d’execució, gairebé 2,5 quilòmetres de vies ciclistes urbanes. A l’Eixample Sud es projecten 3 carrils bici. Entre els sectors de Coll Favà 2 i San Francesc es projecta una vorera bici. 
	Tot i disposar de casi 40 quilòmetres, la xarxa actual es compon d’una malla discontinua i escampada pel territori. El PMU proposa la implantació de carrils bici i itineraris compartits amb l’objectiu de formar una xarxa d’itineraris per a bicicletes segura, practicable i eficient de manera que completi i millori la xarxa existent. Així, les previsions de creixement seran com segueixen.
	Comparativa de distàncies de carril bici: escenari actual (2011) i escenari objectiu (2018, 2024)
	∆% objectiu-actual
	∆% objectiu-actual
	Objectiu
	Tendencial
	Objectiu
	Tendencial
	2011
	2024
	 2024
	2018
	2018
	183,7%
	95,04
	38,06
	64,2%
	55
	38,06
	33,5
	Xarxa per a bicicletes (km)
	7.3.5. Mesures preventives, correctores i compensatòries
	El PMU de Sant Cugat del Vallès disposa d’un quadre d’indicadors (veure apartat 8.2) que li permetran determinar en quina proporció s’han efectuat les actuacions que es proposen en el pla i la seva eficiència o grau d’acompliment dels objectius del pla, és a dir, si el sistema de mobilitat s’apropa als resultats que es pretenen assolir amb el pla.
	Aquests indicadors donen idea, mitjançant el procediment de seguiment, de la necessitat d’establir mesures preventives, correctores o compensatòries durant l’aplicació del PMU.
	8.   DETERMINACIONS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL DE LES MESURES I ACCIONS QUE DESENVOLUPIN O ES DERIVIN DEL PLA
	8.1.   INDICACIONS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL PELS PLANS I ESTUDIS DERIVATS DEL PLA
	Els plans o estudis que es proposen desenvolupar arran de l’aprovació del PMU de Sant Cugat del Vallès, d’acord amb les propostes, són:
	 Plans de mobilitat a polígons d’activitats amb problemàtica de mobilitat
	 Plans de Desplaçament d’Empresa (PDE)
	 Estudis de mobilitat a La Floresta i Les Planes
	En els documents de planejament que es derivin del Pla de Mobilitat Urbana (concretament, de cara els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada i també per als plans de mobilitat específics per a polígons industrials, comercials i centres generadors de mobilitat) cal seguir el canvi modal proposat per als escenaris objectiu del PMU. 
	Aquest canvi modal ha de garantir els objectius ambientals del PMU per a cada pla o estudi de mobilitat derivat. És a dir, els objectius ambientals del PMU els ha de complir, en la seva justa mesura i en la proporcionalitat que correspongui, qualsevol planejament derivat en matèria de mobilitat a Sant Cugat del Vallès (EAMG, Plans de Mobilitat Sectorials, Plans de Mobilitat de zones concretes, etc).
	Objectiu 2024
	Objectiu 2018
	No motoritzat
	T. Públic
	T. Privat
	No motoritzat
	T. Públic
	T. Privat
	45%
	15%
	40%
	44%
	14%
	42%
	Repartiment modal intern
	1%
	37%
	62%
	1%
	34%
	65%
	Repartiment modal extern
	A més a més, s’exigiran les següents accions:
	 La nova xarxa de vianants ha de complir sempre amb els requeriments de connectivitat i accessibilitat, segons s’estableix al PMU.
	 Els nous sectors hauran de connectar amb la xarxa per a bicicletes proposada al present pla de mobilitat.
	 Els nous sectors urbans, industrials i comercials hauran de comptar amb una adequada oferta de transport públic (equivalent a la dels àmbits ja consolidats) per tal de garantir una òptima connectivitat amb el centre urbà i els principals centres generadors de mobilitat del municipi.
	 Planificar els nous sectors urbans en base a una adequada jerarquització de la xarxa viària mitjançant la definició de sentits de circulació, l’ús d’elements reductors de la velocitat, senyalització horitzontal i vertical i fonamentalment un adequat disseny de les seccions dels carrers.
	8.2.   MESURES DE SEGUIMENT DEL PLA
	El seguiment ambiental del Pla s’ha d’integrar en els mecanismes de seguiment propis del PMU. El seguiment comportarà, com a mínim, la realització d’informes als 3 i als 6 anys des de l’aprovació del Pla. 
	Segons s’estableix als articles 29 i 30 de la Llei 6/2009 el promotor és el responsable de dur a terme el seguiment dels efectes sobre el medi ambient que comporta l’aplicació o l’execució del Pla. El seguiment es pot dur a terme per mitjà de l’òrgan específic que determini la legislació sectorial, per mitjà d’un director ambiental del pla, o eventualment, per mitjà d’una comissió mixta interadministrativa.
	Els informes de seguiment es transmetran a la Subdirecció general d’avaluació ambiental qui, en cas necessari, emetrà un informe valoratiu. Aquest òrgan ambiental és el responsable de la supervisió dels efectes ambientals de l’aplicació dels plans i programes, de rebre els informes periòdics de seguiment i d’identificar els efectes adversos.
	Els informes de seguiment han de constar de la següent informació:
	 Estat d’execució de les mesures en relació al programa d’actuació establert.
	 Grau d’assoliment dels objectius ambientals generals del Pla i dels específics establerts per als principals fluxos de mobilitat.
	 En cas necessari, incorporar directrius ambientals per corregir situacions anòmales per tal de maximitzar l’assoliment dels valors dels objectius ambientals fixats al Pla. 
	A continuació es presenta el recull d’indicadors ambientals de seguiment del PMU de Sant Cugat del Vallès que permetran fer el seguiment dels objectius socioambientals del Pla. 
	48.100 tep
	50.600 tep
	Consum energètic del transport per carretera (tep/any) 
	(14.800 urbà + 33.300 interurbà)
	(17.900 urbà + 32.600 interurbà)
	EMISSIONS DE GASOS D’EFECTE HIVERNACLE
	128.000 t
	139.300 t
	Total d’emissions de CO2 (t/any)
	(40.800 urbà + 87.200 interurbà)
	(50.700 urbà + 88.600 interurbà)
	QUALITAT DE L’AIRE
	87 t
	107 t
	Total d’emissions de PM10 (t/any)
	(19 urbà + 67 interurbà)
	(32 urbà + 74 interurbà)
	590 t
	857 t
	Total d’emissions de NOx (t/any)
	(170 urbà + 420 interurbà)
	(249 urbà + 609 interurbà)
	QUALITAT ACÚSTICA
	% de població en zones >65 dB LAR (diürn)
	25%
	27%
	Objectiu PMU (2018)
	Any 2011
	CONSUM ENERGÈTIC
	% de població en zones >55 dB LAR (nocturn)
	35%
	39%
	ACCIDENTALITAT URBANA
	Nombre d’accidents anuals amb víctimes a la xarxa viària
	150
	249 (2009)
	% d’accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats
	9,3%
	11,4%
	Accidents anuals amb víctimes per 10.000 veh-km urbans
	0,007
	0,025
	OCUPACIÓ DE L’ESPAI
	% d’espai públic destinat als vehicles motoritzats (circulació i aparcament) 
	57%
	61,7%
	% d’espai públic d’ús exclusiu per a vianants o bicicletes, o amb mesures de pacificació del trànsit
	43%
	38,3%
	Infraestructura específica per a bicicletes 
	55 km
	33,5 km
	84% bus urbà
	Cobertura de transport urbà i interurbà
	92% bus urbà
	(95% si es suma bus interurbà i ferrocarrils)
	Nombre de places d'aparcament (en calçada i fora de calçada) per a vehicles motoritzats
	25.363 en calçada + 50.900 fora de calçada
	25.545 en calçada + 50.535 fora de calçada
	CANVI MODAL
	42%-13%-44% (intern)
	51%-8%-41% (intern)
	Repartiment modal (veh. privat – transport col·lectiu – a peu i bici) 
	65%-34%-1% (connexió)
	68%-31%-1% (connexió)
	41,8%
	40,3%
	Autocontenció dels desplaçaments
	DISTÀNCIES DE DESPLAÇAMENT
	9,4 km (urbà) – 12,1 km (interurbà)
	9,8 km (urbà) – 12,1 km (interurbà)
	Distància mitjana dels desplaçaments
	Font. Elaboració pròpia.
	ANNEX 1.- AL·LEGACIONS PRESENTADES AL PMU DURANT EL PERÍODE D’EXPOSICIÓ PÚBLICA


