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8.1. Mobilitat a peu 

En la fase de propostes del pla quant a la mobilitat a peu es refereix s’ha planificat una xarxa de 

carrils per a vianants que respon a diferents criteris en el moment de triar uns vials i no altres. La 

xarxa de desplaçaments a peu dibuixa una malla que discorre per la xarxa primària i secundària 

amb l’objectiu principal d’enllaçar els principals barris de la ciutat i dins d’aquests els centres 

d’atracció com equipaments escolars, esportius, administratius o comercials. 

Els itineraris marcats a la xarxa proposada tenen la particularitat, tots ells, de connectar les zones 

residencials de major densitat, Buenos Aires, El Pla i Rambla de les Bòbiles amb els principals 

equipaments i serveis, i al mateix temps amb les estacions de servei de transport públic en especial 

la parada dels ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, tant a Martorell-Central com a l’estació 

Martorell-Enllaç. 

El traçat mostra la següent malla: 

 

Figura 135: Xarxa de vianants 

Font: elaboració pròpia (veure annex) 
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Entenent que la malla resultant es presenta amb aquells vials de desplaçament del vianant, no 

s’han contemplat els carrers de plataforma única amb la finalitat d’establir dues tipologies de carrer 

per a vianants, una per al trànsit de vianants en el moment de desplaçar-se a un destí final, és a dir, 

els que formen la xarxa en sí, i per altra banda aquells carrers d’estar i de prioritat invertida 

concentrats en la seva gran majoria en el casc antic i alguns a Torrent de Llops. 

Les propostes per a millorar la mobilitat a peu es troben dins de quatre línies estratègiques amb que 

s’han dividit els àmbits d’actuació: ampliació de la superfície per a vianants, garantir els fluxos, 

millora de les condicions de seguretat i adequació de les voreres segons el codi d’accessibilitat. 

Per tal de pal·liar els efectes de la manca d’adaptació dels passos que resten per adequar a tota la 

xarxa de vials però especialment a la xarxa de vianants proposada, el primer bloc de les línies 

estratègiques a seguir contempla dues actuacions. La primera ampliar la plataforma única a la zona 

del casc antic i una segona que es divideix alhora en dues, la millora dels passos que resten per 

adaptar i per altra banda una actuació més puntual en el sector de Buenos Aires, i que donaria 

solució a un problema de seguretat per a els vianants que volen accedir al Passeig Catalunya des 

de els blocs plurifamiliars de l’avinguda de Catalunya. 

Per altra banda la xarxa de vianants que s’ha dibuixat, i sobre la qual hi actuaran les propostes de 

major pes, es troba formada quasi en la seva totalitat per voreres superiors a 1,5 metres d’amplada, 

amb la qual cosa la mobilitat i el creuament de dues persones independentment del mobiliari urbà 

que continguin es produeix de manera satisfactòria. Però és en el casc antic, barri de La Vila, on tot 

i els grans esforços per part de l’ajuntament de fer dels seus carrers un lloc per estar ampliant la 

plataforma única en la gran majoria dels seus vials, encara resten un bon nombre d’ells amb unes 

voreres inferiors a els 1,5 metres i fins i tot inferiors a 0,90 metres. Això fa necessari una actuació 

específica per tractar el tema de les voreres estretes i l’ampliació de la plataforma única en la part 

antiga del casc urbà. Les actuacions 1 i 5 del programa desenvolupat pretenen donar solució a 

aquest problema en la zona del nucli amb uns carrers més estrets i de configuració irregular. 

Les actuacions que es troben en la línia estratègica de les condicions de seguretat i garantia dels 

fluxos de vianants són la millora de les dues passarel·les que creuen el riu Anoia, a l’alçada del Molí 

Fariner i a Can Carreres. La millora d’aquesta última ja es troba en el programa de barris adjudicat 

al barri de la Vila, tot i això forma part d’una actuació encaminada a millorar el camí d’accés a la 

piscina coberta i la zona esportiva en el barri de La Vila des del Barri de Can Carreres, la qual cosa 

milloraria de retruc la connexió del casc antic amb l’estació de la RENFE. 
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8.2. Mobilitat en bicicleta 

La mobilitat en bicicleta és el mode de transport que en aquesta fase pot representar un dels canvis 

més significatius respecte a la situació que es donava fins ara, ja que podríem dir que es parteix de 

zero per la manca tant de carrils bicicleta, com per l’aplicació de mesures correctores que permetin 

una coexistència de modes o la inexistència d’una ordenança municipal per tal de regular aquest 

mode de desplaçament.  

En el disseny de la xarxa de carrils bicicleta s’han tingut en compte els següents criteris: 

- Mantenir la coexistència de modes de trànsit rodat i per tant minimitzar la inversió a realitzar, ja 

que no es projecta la segregació d’espai per habilitar carrils bicicleta en cap tram de la xarxa 

proposada, excepte en aquelles interseccions on s’ha proposat una solució de pas en doble sentit. 

- Connectar els principals centres d’atracció de viatges: Estació ferrocarrils Martorell Central i alhora 

per proximitat a RENFE, amb els principals centres educatius a Buenos Aires, amb la zona 

esportiva i l’ajuntament. 

- Pas per les vies secundàries de la xarxa viària excepte un dels trams de connexió en l’Avinguda 

Pau Clarís 

- Dissenyar un recorregut el més directe possible que doni resposta als fluxos de major demanda 

detectats en les enquestes. 

- Mantenir i ampliar el nombre d’estacionaments per a bicicletes localitzats en els punts - centres 

d’atracció de viatges.  

S’ha intentat posar en comú aquests criteris i que resultés una xarxa en coherència amb els altres 

modes de desplaçament, ja sigui amb la xarxa de vianants proposada, com amb la xarxa de busos 

que s’ha plantejat. Ha estat una dificultat tenint en compte que un dels criteris principals ha estat 

plantejar uns costos baixos de posada en funcionament. En aquest sentit es proposa una nova 

xarxa de vies ciclistes formada per diverses tipologies i dividida en dues fases, una primera fase 

(F1) prevista a curt termini i una segona fase (F2) de mig-llarg termini. 

Tipologia de vies ciclistes 

En els diferents trams de vies per a ciclistes s’han establert cinc tipologies de vies segons les 

característiques i la seva localització dins de cada tram.  
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Les tipologies considerades són: 

- Zona 30 

- Vorera bici 

- Prioritat invertida 

- Camí Verd 

- Carril bici 

Per tal d’assolir el repte de crear una xarxa de ciclovies partint des de zero i amb l’objectiu de fer-ho 

al mínim cost possible ha fet que s’hagi desestimat crear una xarxa de vies ciclistes que transcorri 

íntegrament per carrils bici o vorera bici segregats, i s’ha optat per utilitzar altres fórmules per a 

l’elaboració de la xarxa. 

D’aquesta manera i aprofitant les característiques actuals de la xarxa viària de Martorell i algunes de 

les propostes fetes per aquest PMU (jerarquització i pacificació de la xarxa viària, ampliació de la 

xarxa viària de plataforma única al casc antic i la creació d’un itinerari de connexió a l’alçada de Can 

Carreres) es preveu crear uns itineraris per a usuaris de la bicicleta que, segons les noves 

característiques viaries del municipi ( després de la implantació de les mesures proposades pel 

PMU) els permetin circular de forma segura i còmode. 

Els vials que per les seves característiques es consideren idonis per a la mobilitat ciclista són els 

carrers considerats com a zona 30, ja que la limitació de la velocitat a 30 Km/h permet la circulació 

dels ciclistes de forma segura i sense entorpir el trànsit principal què i gràcies a la jerarquització 

viària, transitarà per vies principals o secundàries. 

Aquesta opció s’ha adoptat per aquelles vies per les quals hi ha unes intensitats de trànsit inferiors a 

1.000 vehicles/dia i amb velocitats baixes, ja que molts vials ja contemplen una velocitat màxima 

permesa de 30 amb senyalització horitzontal en la mateixa calçada. En aquest cas automobilistes i 

ciclistes comparteixen la calçada sense cap restricció per ambdós. 

Un segon grup quant a tipologia de via ciclista que s’ha classificat és en vorera bici, en el que 

ciclistes i vianants comparteixen la vorera amb un espai per a bicicletes degudament senyalitzat. 

Aquest tipus de carril només ha estat pensat per donar solució al tram que comprèn el carrer del 

Reverend Marçal Martínez i que suposaria entre altres mesures l’eliminació d’una filera 

d’estacionaments, els únics que serien necessaris eliminar de tota la xarxa proposada. El pas 

permetria connectar la via fins el passeig de Catalunya travessant paral·lelament el pont de vianants 

que creua l’Avinguda de Pau Clarís, amb la finalitat de facilitar l’accés a l’estació d’FGC Martorell-

Central. També es preveu instaurar aquesta tipologia a la plaça Joan Serrats. 
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En tercer lloc s’han classificat aquelles vies ciclistes que discorren per vials amb plataforma única de 

prioritat invertida, i que s’han denominat com a vies en carrer de convivència amb vianants. En 

aquestes zones de circulació els vianants poden utilitzar tota la calçada i tenen prioritat també 

davant les bicicletes, les quals no podran circular a una velocitat superior als 10 km/h encara que la 

senyal S-28 indiqui la limitació a 20 per als vehicles motoritzats. Dins d’aquest grup també s’ha 

inclòs el tram que discorre per l’avinguda Pau Clarís, ja que tot i què és una vial de xarxa primària, 

la convivència es donaria amb els vianants que circulen per la vorera aprofitant l’arranjament i 

ampliació de l’amplada que s’ha realitzat arran de l’execució del projecte de reconversió de l’antiga 

NII. 

En quart lloc es troba el camí verd, que en aquest cas s’atribueix al tram de connexió que uneix la 

zona de Can Carreres amb la Vila a través d’una passarel·la que creua el riu Anoia i que té una 

longitud lineal d’aproximadament 200 metres. Aquest tram estaria limitat al trànsit de no motoritzats, 

és a dir, a la mobilitat a peu i en bicicleta. 

En darrer lloc es troben els carrils bici, que s’ubicaran en trams de vials que, per a les seves 

característiques i per tal de preservar la seguretat dels ciclistes s’aconsella crear un itinerari 

segregat al trànsit rodat i limitat a l’ús de la bicicleta. En aquest cas, el PMU resolt també el disseny 

d’aquests carrils a totes les interseccions principals per on s’ha dissenyat el carril bici.  

Els trams pensats per a la seva implantació són a la connexió entre els carrers de Mancomunitats 

Comarcals i Esparreguera, al carrer de Josep Vilar, Carrer Sant Antoni Maria Claret, Carrer 

Francesc Riera i al carrer del Revall a tocar amb el pas que creua el riu Anoia davant del Club 

Natació Martorell. 

 

Resolució Interseccions 

1. Plaça de Frederic Duran 

En aquest punt el carril bicicleta connecta l’avinguda de Francesc Riera amb el carrer de Josep Vilar 

unint el barri de Can Cases amb la xarxa de ciclovies. A l’esquema de la rotonda l’espai reservat per 

al carril bicicleta resta de la següent manera: 
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Figura 136: Carril bici a la plaça Frederic Duran 

Font: elaboració pròpia 

 

2. Rambla de les Bòbiles 

 

Un segon punt conflictiu en quant a la intensitat de trànsit i per tant amb dificultat de coexistència 

entre modes és el punt on la xarxa de ciclovies creua la Rambla de les Bòbiles, i és per aquest 

motiu que es planteja en aquest punt un carril que travessi la rambla per donar continuïtat al pas de 

la bicicleta en els dos passos de vianants, que ha de salvaguardar el ciclista un cop es troba en 

aquest punt de connexió en el carrer de Jacint Verdaguer entre un costat i altre de la Rambla.  
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Figura 137: Carril bici a la Rambla de les Bòbiles 

Font: elaboració pròpia 

 

3. Rotonda d’accés a l’Avinguda de Catalunya 

En aquest punt es planteja donar solució a la circulació de bicicletes a la rotonda d’accés als vials: 

Avinguda Catalunya, Pintor Sert, Carrer Verge del Carme, Avinguda de Sant Antoni Maria Claret, 

carrer de Reverend Marçal Martínez. La rotonda connecta alhora amb el vial que dóna accés a 

l’avinguda de Fèlix Duran sent un del carrers més concorreguts en hora punta per la concentració 

de centres educatius al barri de Buenos Aires i per tant un punt a resoldre quant a la coexistència de 

modes. 
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Figura 138: Carril bici a la rotonda d’accés a l’avinguda de Catalunya 

Font: elaboració pròpia 

 

El darrer punt a plantejar per tal de donar continuïtat a la via ciclista és el pas per sobre la via del 

tren que connecta el carrer de Mancomunitats Comarcals i el carrer d’Esparreguera amb una 

solució de carril bidireccional protegit a una banda de la calçada amb un impacte mínim sobre els 

altres modes de desplaçament. 
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Figura 139: Connexió entre Mancomunitats Comarcals i carrer d’Esparreguera 

Font: elaboració pròpia 

 

Xarxa definida 

Tal i com s’ha mencionat anteriorment, la xarxa de vies ciclistes es fragmenta en dues fases, la 

primera d’elles es preveu executar a curt termini, mentre que la segona fase incorporarà les 

previsions que fa el planejament vigent a la zona de la Sínia i l’extensió de la xarxa que connecti la 

Plaça de Frederic Duràn amb la rotonda d’accés a l’Avinguda de Catalunya a través del Carrer de la 

verge del Carme, carrer Dr. Lluís Gaya, Plaça del Vi, Carretera de Piera i Avinguda Pep Ventura.  

Així doncs, la xarxa de vies ciclistes a curt termini (fase 1) discorre segons tipologies pels vials 

següents: 

 



180 Document I. Memòria 

  

Zona 30 

- Carrer Sant Lluís. 

- Carrer de Sant Joan. 

- Carrer de les Escales. 

- Avinguda de Fèlix Duran i Canyameres. 

- Carrer de Gelida. 

- Carrer de Esparreguera. 

- Carrer Jacint Verdaguer. 

- Carrer del Pintor Sert. 

- Carrer de Josep Irla. 

- Carrer de Josep Tarradelles. 

- Tram entre la Plaça Fèlix Duran i Plaça de Joan Serrats. 

- Carrer Reverend Marçal Martínez (tram entre Av. Montserrat i el Passatge del sindicat). 

- Avinguda de les Mancomunitats Comarcals (tram entre l’hospital de Sant Joan i el carrer 

doctor Trueta). 

Vorera bici 

- Carrer de Reverend Marçal Martinez. 

- Plaça de Joan Serrats. 

Prioritat invertida 

- Carrer de Santacana (tram entre l’ajuntament i la plaça de les hores). 

- Carrer Lloselles. 

- Pont Anoia. 

- Avinguda Pau Clarís (tram entre carrer mur fins Avinguda de Fèlix Duràn i Canyameres). 

- Carrer Reverend Marçal Martínez (tram entre Avinguda Pau Clarís i el Passatge del 

Sindicat). 

- Tram davant l’Estació FGC Central (Entre l’avinguda de Montserrat i el Carrer de les 

escales). 

- Carrer de Gomís (tram c/ Sant Joan i Camí verd). 

- Vial de connexió entre c/Josep Irla i el c/ Josep Tarradelles. 

Camí Verd 

- Itinerari de connexió Can Carreres i la zona esportiva la Vila 
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Carril bici 

- Carrer Revall (tram Pont Anoia i Camí verd). 

- Rotonda d’accés a l’Avinguda de Catalunya. 

- Carrer de Sant Antoni Maria Claret (tram entre Avinguda de Catalunya i l’Avinguda Fèlix 

Duran i Canyameres). 

- Avinguda de les Mancomunitats Comarcals (Entre el carrer Doctor Trueta i el carrer Castellví 

de Rosanes). 

- Carrer Francesc Riera (Tram entre carrer Josep Irla i la plaça Frederic Duran). 

- Carrer de Josep Vilar (Plaça Fèlix Duran fins a Torrent de Llops). 

A continuació es mostra el plànol de la xarxa de vies ciclistes proposada: 

 

Figura 140: Xarxa de vies ciclistes i aparcaments per a bicicletes 

Font: elaboració pròpia  
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Aparcaments 

L’esforç en la implantació d’aparcaments que ha realitzat darrerament l’ajuntament es veurà 

incrementat amb la proposta de nova xarxa ciclovies i la col·locació de nous punts d’aparcament al 

llarg de la xarxa i en centres generadors de viatges. A més dels existents, els nous punts 

d’aparcament que es plantegen al llarg del recorregut són els següents: 

a) Plaça de la Vila. 

b) IES Joan Oro. 

c) Hospital Sant Joan de Déu. 

d) Mercat municipal. 

e) CEIP Lola Anglada (Plaça de Pere i Teixin). 

f) CEIP Lola Anglada (Carrer de Pep Ventura). 

g) CEIP Mercè Rodoreda. 

h) CEIP Vicente Alexandre i CEIP Juan Remón Jiménez (Carrer de les Mancomunitats 

Comarcals). 

i) Estació FCG Martorell Central. 

j) Estació RENFE. 

k) 3 aparcaments projectats a la Sínia. 

 

8.3. Mobilitat en transport públic 

L’actual sistema de línies de bus urbà amb una quota d’ús modal no superior al 3% en el millor dels 

casos, dibuixa un plànol de línies difícil de llegir amb unes freqüències de pas que es podrien reduir 

considerablement en alguns trams. És per aquest motiu i altres desenvolupats en la diagnosi del Pla 

que es planteja una proposta de disseny de les quatre línies actuals de bus urbà.  

La proposta argumentada i desenvolupada en el següent text fa referència a la que finalment s’ha 

desestimat i per tant com a una possible alternativa a la que s’incorpora en el pla. Aquesta ha estat 

elaborada per la empresa CINESI.  

En aquesta línia l’ajuntament va encarregar un estudi de la xarxa d’autobusos com a estudi 

complementari al PMU, i amb la finalitat d’aprofundir en la detecció de les possibles disfuncions tant 
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de la xarxa actual com de la xarxa que es proposa en el Pla de Mobilitat. Aquest estudi resta recollit 

com a un dels annexos al Pla de Mobilitat 

 

Xarxa de bus proposada en el PMU 

Degut a la baixa quota d’ús del transport públic urbà registrada a Martorell, el present PMU proposa 

dues estratègies encarades a incrementar de forma immediata el nombre d’usuaris d’aquestes 

línies. Aquestes estratègies es divideixen segons el temps d’execució, de fet les dues tenen el 

mateix objectiu: millorar la xarxa actual de transport urbà per incrementar-ne el seu ús, i per tant el 

que les diferencia és el període d’implantació. Així doncs, el PMU proposa un canvi de configuració 

de xarxa de bus urbà immediata, pensada per ser implementada a curt termini i que varia de forma 

substancial l’actual, i una xarxa de bus urbà proposada a llarg termini amb un canvi de recorregut 

evident respecte a l’actual. 

Xarxa de bus urbà a curt termini 

Degut a que la xarxa de bus urbà té una quota d’ús molt baixa respecte la resta de modes, es 

proposa una millora immediata de la xarxa que permeti, en el mínim de temps possible, augmentar 

el nombre d’usuaris. 

Tal i com es pot veure a la figura següent, els canvis respecte les característiques actuals de la 

xarxa són mínims (els canvis de traçat apareixen en forma d’el·lipse de color negre). 
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Figura 141: Xarxa de bus urbà a curt termini 

Font: elaboració pròpia  

 

En aquest cas els criteris de millora de la xarxa proposada a curt termini es basen en proporcionar 

servei a les estacions de ferrocarril, per tal d’afavorir la intermodalitat i la correspondència entre 

diferents línies de transport públic i en segon terme, evitar que els usuaris hagin de fer tot el 

recorregut complet (com passa actualment en algunes parades) entre la seva parada d’origen i la 

de destinació, augmentant de forma exagerada el temps de desplaçament. 

Pel que fa a la resta de característiques, com el nombre de circulacions, flota i freqüència es 

mantenen les mateixes respecte a la xarxa que actualment opera al municipi. 
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Xarxa de bus urbà a llarg termini 

El canvi més important fa referència a la reducció a dues línies, una de curt recorregut, amb 

freqüències altes de pas i una línia orbital que cobreixi les àrees residencials més allunyades i els 

polígons industrials.  

En el cas de la nova xarxa de bus urbà definida a llarg termini, tampoc es preveu incrementar el 

nombre de busos que actualment estan operant ja que això suposaria un increment del cost de 

posada en funcionament de la nova xarxa. 

Pel que fa als criteris de disseny de la nova xarxa en primer lloc s’ha primat el fet de que la xarxa 

tingui en compte el llindar de cobertura que tenien fins ara les línies actuals tot mantenint el màxim 

de parades possibles. En segon lloc i per tal de cobrir els itineraris de major demanda detectats ja 

sigui entre barris o a punts determinats, s’ha establert una línia curta (L1) amb un itinerari el més 

directe possible (Línia exprés) amb la particularitat d’assignar a aquesta línia el pas de dos 

autobusos en la mateixa direcció, i amb la finalitat d’augmentar-ne la freqüència de pas i reduir el 

temps d’espera dels usuaris.  

El motiu pel qual no s’ha establert una línia de sentit bidireccional ha estat que el temps d’espera 

era igual o superior a donar la volta al circuit, ja que la disponibilitat de tenir dos busos operant en 

un mateix sentit es veuria reduïda a un bus per sentit. Per altra banda molts del vials per on discorre 

no permet el pas en les dues direccions i per tant el fet de desdoblar l’itinerari també augmenta el 

temps d’espera dels usuaris.  

Els poc més de 10 kilòmetres de recorregut de la línia sense comptar el perllongament al futur 

sector de la Sínia, juntament amb una velocitat comercial d’entre els 18 i els 21 Km/h permetria 

obtenir, amb el pas de dos busos, una freqüència de 20 minuts, i en alguns punts del recorregut 

reduir aquest temps ja que coincideix amb el pas de la segona línia L2 projectada en la present 

proposta. 

Longitud 10380 m.

Longitud amb prolongació Sinia 11118 m.

Nombre parades 26

Espaiament mitjà entre parades 400 m.

Freqüència de pas 20 minuts

Nombre de busos 2

Línia 1: línia exprés
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Figura 142: Línia de bus urbà L1 

Font: elaboració pròpia 

 

La segona línia a proposta ha estat pensada per donar cobertura a les zones més allunyades del 

centre com el polígon el Congost o Can Bros i SEAT. La distància de recorregut s’ha ajustat de 

manera que no superi la freqüència de pas a una hora tenint en compte que la velocitat comercial 

dels autobusos es veuria incrementada degut a que molts dels trams discorren per vials fora de 

trama urbana i per tant alliberats de semàfors, elements reductors de la velocitat i altres mesures de 

pacificació del trànsit. Per tant en aquesta línia circularia el tercer bus de la flota que hi ha 

actualment i que es mantindria.  

El recorregut de la línia resta de la següent manera: 
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Longitud 20630 m.

Longitud amb prolongació Sinia 21368 m.

Nombre parades 27

Espaiament mitjà entre parades 750 m. 

Freqüència de pas 60 minuts

Nombre de busos 1

Línia 2: línia orbital

 

 

Figura 143: Línia de bus urbà L2 

Font: elaboració pròpia 

 

Sense dubte aquesta és la proposta més ambiciosa per tal de revertir la situació actual de dèficit en 

el transport públic i millorar tant l’oferta existent de la xarxa de transport públic urbà com incrementar 

el nombre d’usuaris de TPU. Tanmateix aquesta, tot i ser la proposta principal en matèria de 

mobilitat en transport públic no és l’única mesura proposada en aquest àmbit. 

La resta d’actuacions proposades van molt lligades a la configuració de la nova xarxa de bus urbà i 

totes elles excepte dues, FA10 Adequació de les parades de bus en funció de la nova xarxa i FA12 
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Adequació dels passos de vianants elevats a la xarxa de bus actual, tenen la promoció i incentivació 

de l’ús del transport públic com a objectiu final. 

Creació d’un punt de connexió intermodal 

La primera de les actuacions plantejades dins d’aquest paquet de mesures en pro a l’ús del 

transport públic és la creació d’un punt de connexió intermodal al costat de l’estació de FGC-Central 

i prop de l’Estació RENFE. A curt termini la proposta preveu convertir aquest punt en el centre 

neuràlgic de generació de viatges de Martorell, el principal punt d’intercanvi modal del municipi i de 

correspondència entre el transport urbà i l’interurbà. 

La localització d’aquest punt és idoni per la seva situació privilegiada dins del municipi, la 

disponibilitat d’aparcament, l’existència de dues parades de Ferrocarril que operen diferents àmbits 

(RENFE i FGC) i finalment la possibilitat d’intercanviar el bus urbà per l’interurbà. 

La idea doncs és potenciar les característiques actuals per, en un futur no molt llunyà, crear una 

estació de busos que sigui el punt de partida tant de les línies de transport públic urbà com de les 

interurbanes.  

L’aportació a aquesta xarxa de transport urbà doncs es donaria, tant pels desplaçaments interns a 

través del propi transport urbà com en sentit invers entre el transport públic interurbà (autobusos 

interurbans i ferrocarrils), a peu gràcies a la creació i millora de la xarxa d’itineraris per a vianants, 

en bicicleta aprofitant la xarxa de vies ciclistes la qual preveu instal·lar-hi un aparcament de 

bicicletes, i en vehicle privat aprofitant l’aparcament que actualment ja hi ha instal·lat prop de la 

parada de RENFE. 

Incorporació del sistema SAE 

En segon lloc la xarxa de bus contempla la posada en funcionament d’un sistema SAE (Sistema 

d’ajut a l’explotació) i la creació de diverses parades amb informació dinàmica. Aquest sistema 

facilitaria l’explotació de la línia a l’empresa concessionària del servei (actualment ALSA) i permetria 

una lectura a temps real de l’estat de la xarxa als usuaris.  

La mesura, implantada ja en d’altres municipis de Catalunya, permetria la gestió de la línia a partir 

de la instal·lació de GPS a la flota de vehicles que operen el transport urbà i de l’ús de satèl·lits per 

part de l’empresa concessionària, que podria detectar qualsevol incidència a la xarxa a temps real i 

actuar amb conseqüència. 

L’aplicació del sistema SAE beneficiaria en gran mesura als usuaris del bus urbà, ja que permetria 

incorporar parades amb informació dinàmica que mostrarien el temps d’espera que resta per 

l’arribada del següent bus a la parada en qüestió o fins i tot consultar-ho amb el telèfon mòbil a 
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través d’un SMS. La flota d’autobusos també disposaria de panells informatius digitals que 

informarien del nom de les parades i de la possibilitat de correspondència amb altres línies. 

 

Figura 144: Esquema de funcionament del Sistema d’ajut a l’explotació (SAE) 

 

En una primera fase es preveu la instal·lació de parades d’aquests tipus en cinc punts, extensible en 

un futur a altres parades. Els punts on s’ha pensat inicialment implementar els panells informatius 

es troben a: 

1) Complex esportiu La Vila – Ajuntament. 

2) Estació FGC Martorell Central. 

3) Hospital Sant Joan de Déu. 

4) Plaça de Frederic Duran. 

5) Estació FGC Martorell Enllaç. 

Totes les mesures i actuacions centrades a millorar l’estat actual de la mobilitat en transport públic 

han d’anar necessariament acompanyades per mesures específiques de foment d’aquest mode de 

transport.  

Una de les actuacions claus per assegurar l’èxit de la nova xarxa de bus urbà radica tant en les 

campanyes de promoció a la premsa local i altres espais de comunicació amb la ciutadania com en 

les mateixes parades de transport públic. Òbviament, és considera cabdal la col·locació de panells 

explicatius en els que es pugui fer una lectura ràpida i entenedora de la xarxa de transport públic 

disponible en el municipi, amb la situació de les parades i recorreguts de cada línia. 
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8.4. Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

Un dels problemes més importants i que més afecten a la mobilitat de Martorell és la manca d’una 

connexió adequada a la xarxa urbana amb el viari regional que l’envolta.  

Actualment, l’entrada i sortida del municipi es realitza per dos únics vials: la Carretera de Piera i 

l’antiga N-II, els quals presenten intensitats mitjanes diàries elevades i canalitzen la gran majoria 

dels desplaçaments urbans. La manca d’una bona accessibilitat amb la xarxa regional fa que 

aquests vials quedin saturats en hora punta. En aquest sentit i sota la línia estratègica de millora de 

la connectivitat de la xarxa viària es realitzen les dues propostes més ambicioses del PMU, la 

connexió del casc urbà amb l’Autovia A2 (FA17) i la Integració a la trama urbana del ramal de 

connexió entre l’AP7 i l’A2 (FA18) que dotaran el municipi d’una major connectivitat amb la xarxa de 

vies regionals i n’ampliaran el nombre d’accessos/sortides.  

La creació de nous accessos evitarà el trànsit de pas de vehicles, que amb la configuració de la 

xarxa actual es veien obligats a creuar gran part del municipi per tal d’arribar al seu lloc de 

destinació, i diversificarà l’entrada de vehicles per diferents punts del casc urbà reduint de forma 

significativa la intensitat circulatòria dels anteriorment citats eixos vertebradors, antiga NII (Carrer 

Mur – Pau Clarís) i la carretera de Piera (Rambla de les Bòbiles, Plaça del vi).  

Amb la nova configuració d’accessos Martorell disposarà en un futur de sis entrades/sortides: 

Martorell Nord, Martorell Est-Can Cases, Martorell Est-Torrent de Llops, Martorell Est (les Bòbiles), 

Martorell Sud i Martorell Centre.  
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Figura 145: Integració del ramal de connexió AP7-A2 a la trama urbana i connexió del casc urbà amb A2 

Font: elaboració pròpia 

La configuració dels nous accessos permetrà ajustar el nombre de vials que actuaran com a 

principals vertebradors del trànsit rodat (xarxa viària principal). El present PMU, aprofitant aquesta 

circumstància, incorpora amb l’actuació FA19 Proposta de jerarquització de la xarxa viària una nova 

classificació dels vials urbans segons el seu grau de capacitat i d’intensitat, obtenint-ne tres 

categories representades en la figura 146: 

- Xarxa viària principal. 

- Xarxa viària secundària. 

- Xarxa viària d’estar o local. 

Segons tal jerarquització, la xarxa viària principal seria la més adequada pels desplaçaments interns 

en vehicle motoritzat mentre que la resta de vials (xarxa secundaria, però sobretot la xarxa veïnal) 

quedarien pacificats i aptes per una major diversitat de modes i d’usos.  
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Figura 146: Jerarquització de la xarxa viària de Martorell.  

Font: elaboració pròpia 

Val a dir que el PMU reforça la nova jerarquia viària amb dues noves actuacions: la zonificació 

trenta a tots els vials considerats com a “pacificables” (FA20), limitant la velocitat a 30 km/h dels 

vials considerats dins de la tipologia de xarxa veïnal. La segona de les actuacions previstes és la 

ubicació de senyalització urbana d’orientació (FA21) a través de la qual es configuraran itineraris 

específics per al trànsit motoritzat amb destinació als principals centres atractors. 

 

8.5. Aparcament 

L’estudi de camp ha permès analitzar tant l’oferta d’estacionament en calçada com fora d’ella i 

comparar-la amb la demanda existent. 

D’aquesta comparativa se’n pot extreure que en general el balanç d’aparcament a Martorell es 

positiu, i per tant no s’evidencien conflictes greus ni es detecten dificultats per aparcar a la majoria 

dels barris.  
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Tanmateix, i per tal de resoldre alguns conflictes detectats a la zona propera als jutjats i a la Oficina 

de Treball de la Generalitat, on segons la policia local és la zona on hi ha una major quantitat 

d’aparcaments il·legals i una acumulació de denúncies destacable, es proposa l’habilitació de places 

d’estacionament regulat a la zona dels jutjats i OTG (FA22). L’actuació projecta la creació d’una 

nova zona d’estacionament regulat ubicada a l’avinguda de Catalunya amb capacitat aproximada 

d’unes 60 places. La regulació d’aquesta zona es realitzaria mitjançant un disc horari que marcaria 

l’hora d’arribada i l’hora prevista de sortida, en un principi no es preveu que sigui de pagament però 

sí de temps d’aparcament.  

  

Figura 147: Senyalització amb limitació 1:30 h (Vilassar de Mar) i disc horari 1 h (Sallent) 

 

La limitació horària d’aquest tipus d’aparcament assegurarà la rotació de vehicles i evitarà els 

estacionaments fixes durant l’horari diürn, ampliant així la disponibilitat de places lliures. 

Aquesta actuació hauria d’anar acompanyada per una ordenança a nivell municipal que regulés 

aquest tipus d’estacionament ja que en l’actualitat no existeix cap zona d’aquestes característiques 

a Martorell.   
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Figura 148: Plànol de localització dels estacionaments regulats (Av. Catalunya) 

Font: elaboració pròpia 

La segona problemàtica detectada pel que fa a aparcaments és la capacitat limitada de 

l’aparcament disponible proper a l’estació de FGC Martorell Vila, amb un espai reservat per encabir-

hi 10 vehicles. Comptant que aquesta estació de ferrocarrils resta ubicada molt a prop de la Vila i 

que, segons la zonificació ATM és l’última de la zona 2 (l’estació FGC Martorell Central ja és de 3 

zones) la creació d’un nou aparcament amb un nombre de places proper a 100 vehicles ajudaria a 

satisfer la demanda de tots aquells residents o visitants a Martorell que es decanten pel vehicle 

privat motoritzat i no agafen el transport públic perquè creuen que el seu preu és excessiu.  

 

8.6. Seguretat Viària 

Si bé es cert que moltes de les propostes elaborades pel present PMU durant el programa 

d’actuacions ja implanten mesures que ajuden a incrementar la seguretat viària del municipi per 

modes tals com:  l’ampliació de la xarxa viària de plataforma única al casc antic (FA1), la 

transformació dels passos que resten per adaptar a la xarxa de vianants proposada i millora dels 

existents a l’avinguda de Catalunya (FA2), l’ampliació de les voreres inferiors a 0,9 m en tot el casc 

urbà i ampliació de les inferiors a 1,5 de la xarxa de vianants proposada (FA5) entre altres, l’única 
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proposta centrada de forma específica de seguretat viària és la implantació de senyalització 

informativa de limitació de velocitat als accessos (FA23).    

La mesura pretén situar elements a tres dels punts d’accés que serveixin per reduir la velocitat del 

trànsit rodat i adequar-lo a les velocitats establertes pel casc urbà i els diferents vials que formen la 

xarxa viària de Martorell.  

 

Figura 149: Plànol de localització dels elements de senyalització informativa de limitació de velocitat als 

principals accessos de Martorell 

Font: elaboració pròpia 

La implantació d’aquests elements s’expliquen a partir de l’observació i anàlisi del plànol de 

localització d’accidents (Figura 129), el plànol en qüestió mostra de forma molt visual els vials amb 

major concentració d’accidents i els que sumen més sinistres a causa d’excés de velocitat.  

En aquest sentit s’actua en conseqüència, ja que el tram amb una major quantitat d’accidents i 

excés de velocitat és la continuació de la carretera de Piera dins del municipi, és a dir,  la Rambla 

de les Bòbiles, seguit per l’Avinguda Pau Clarís i finalment l’entrada sud en direcció a la Vila.  
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8.7.  Accés a zones industrials i centres de trebal l 

Una de les actuacions imprescindibles per a qualsevol PMU és la resolució de la mobilitat als 

principals centres de treball. Martorell compta amb quatre polígons industrials que són grans 

atractors i al mateix moment generadors de mobilitat.  

Dos d’ells, tant el polígon industrial de Seat (Can Amat) i el polígon industrial de Solvay disposen de 

grans empreses en les que hi treballen una gran quantitat de treballadors. Aquest fet ha comportat, 

que des d’aquestes empreses s’hagin elaborat plans específics de mobilitat adreçats principalment 

a facilitar l’accés/sortida dels treballadors en direcció a la feina o al inrevés en direcció al domicili, 

però que també poden ésser utilitzats per a clients, visitants i mercaderies. 

Aquest tipus de plans, doncs, es realitzen principalment per a reduir la dependència dels 

treballadors vers al vehicle privat i evitar possibles desigualtats en front als treballadors que no 

tenen accés a aquest mode. Les mesures principals són la millora de les infraestructures relatives a 

modes de desplaçament alternatius més sostenibles com el transport col·lectiu, la bicicleta o l’accés 

a peu.  

El fet que dos dels quatre polígons industrials (La Torre i Congost) no disposin de cap Pla 

d’aquestes característiques fa que la gran majoria de desplaçaments es facin a través del vehicle 

privat motoritzat. Per tal de revertir aquesta situació, aconseguir una mobilitat més sostenible i no 

crear desigualtats entre treballadors que disposen de vehicle propi dels que no en tenen accés 

aquest PMU preveu endegar mesures per a realitzar un Pla de Desplaçaments d’Empresa als 

polígons de La Torre i Congost.  

Aquest Pla s’hauria d’endegar a nivell privat i es podria realitzar tant als centres de treball de 

manera individual com a nivell col·lectiu. L’elaboració d’un pla d’aquestes característiques es 

desenvoluparia mitjançant la creació d’un gestor de la mobilitat que pogués recollir suggeriments 

dels propis treballadors, la visió de l’empresa/ses o fins i tot crear mesures comunes de logística i 

mobilitat entre varies empreses del mateix polígon. El PDE doncs, dotaria aquestes empreses d’un 

agent dedicat a la mobilitat que pogués realitzar una diagnosi de la situació actual i proposar un 

seguit de millores o actuacions a realitzar que dotessin d’una major autonomia als treballadors, 

visitants o clients a l’hora d’accedir/sortir del polígon. 

El gestor de la mobilitat estaria permanentment comunicat amb els treballadors de l’empresa o del 

polígon en global, que al mateix temps tindrien una participació important en aquest procés, ja que 

d’ells dependria en bona mesura l’elecció del tipus d’actuacions a realitzar, per tal d’assolir un model 

de mobilitat més sostenible.  



Pla de mobilitat urbana de Martorell 197 

  

 

8.8. Educació i sensibilització 

Per tal de poder dur a terme un canvi de model de mobilitat a nivell local cal, a part de les propostes 

correctores i millora d’infraestructures, la complicitat de la ciutadania i de tots els tècnics i agents 

implicats en l’àmbit de la mobilitat. A tal efecte es preveu endegar dues campanyes específiques de 

sensibilització i promoció de la mobilitat sostenible, una adreçada a la promoció, educació i 

sensibilització en pro de la mobilitat sostenible i una segona campanya d’itineraris escolars segurs. 

La primera d’elles estaria formada per diverses campanyes encarades a promocionar els modes de 

transport més sostenibles com són el transport públic i els no motoritzats (desplaçaments a peu i 

amb bicicleta) a través de la premsa i webs locals, publicitat, cartells, cursos, etc.  

La segona actuació esta adreçada a millorar la seguretat dels nens i joves estudiants de Martorell 

durant el seu accés/sortida del centre educatiu mitjançant campanyes específiques d’educació 

viària als propis alumnes però també als professors i els pares de cada un d’ells que fomentin 

actituds cíviques i de respecte en vers a la resta de ciutadans. 
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9. INDICADORS DE SEGUIMENT 

L’elaboració del llistat d’indicadors de seguiment respon a la voluntat de plasmar en números o, en 

el seu defecte, en fletxes indicatives, l’estat de la mobilitat en tres escenaris: l’escenari base, el 

tendencial (2015) i el proposat pel PMU (2015). 

Els indicadors han estat agrupats en 9 grups: els globals, vianants, bicicletes, transport públic urbà 

(autobús), vehicle privat, aparcament, mercaderies, contaminació ambiental i finalment la seguretat 

viària.  
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A la taula següent es troben definits els indicadors de seguiment així com la font emprada: 

Definició

Transport privat
Transport públic
No motoritzats

Transport privat
Transport públic
No motoritzats
Transport privat
Transport públic
No motoritzats

Transport privat
Transport públic
No motoritzats

Viatges interns al municipi respecte els viatges totals EMO, EMQ, Enquesta

Km. Prioritat per vianants x 100 / total Km xarxa viària PMU
Km. Dèficit accessibilitat (vorera < 1,5 m o inexistent)  / total Km vorera PMU
m2 destinat al vianant x 100 / m2 d'espai viari PMU
Nº de guals per a vianants adaptats x 100 / total de guals de vianants PMU

Metres de carrils bici / total d'habitants PMU
Metres de xarxa de vies ciclistes / total d'habitants PMU

Habitants amb parada d'autobús a menys de 500 m x 100 / total d'habitants PMU
Total de viatgers anuals / total de Km útils anuals DGPT, ATM, AMTU
Temps de servei (minuts) / nº d'expedicions dia (per cada línia i posteriorment mitjana) DGPT, ATM, AMTU
Km útils / Hores útils DGPT, ATM, AMTU
Vehicles adaptats x 100 / total de vehicles ALSA, AMTU
Estacions adaptades x 100 / estacions ALSA, AMTU
Població amb integració Tarifària DGPT, ATM, AMTU

Nombre de vehicles / milers d'habitants IDESCAT, Ajuntament
Nombre de vehicles turismes / milers d'habitants IDESCAT, Ajuntament
Nombre de vehicles motos / milers d'habitants IDESCAT, Ajuntament
%. De Km de la xarxa bàsica amb saturació > 50-75% / nº de Km de la xarxa bàsica PMU

Nº de places d'aparcament regulades x 1000 / nº total de places d'aparcament PMU
Nº de places d'aparcament en superficie / nº de turismes censats PMU
Nº de places d'aparcament fora de calçada / nombre de turismes censats PMU

Nombre de vehicles pesants x 100 / Nombre de vehicles totals censats PMU, Ajuntament
Places d'aparcament dedicat a carrèga i descàrrega PMU
Tones equivalents a CO2, PM10 i NOX AMBIMOB
Percentatge de punts d'amidament acústic superior a 65 db x 100 / total d'estacions AMBIMOB
Consum energètic del transport per carretera en Benzina i gasoil AMBIMOB
Victimes mortals accident trànsit àmbit urbà x 1000 / població Policia Local
Nombre anual accidents amb víctimes x 1000 / total victimes Policia Local 

Grup 
d'Indicadors Nom de l'indicador Font

Repartiment modal intern
Nombre de desplaçaments per tipus de vehicle x 100 / nombre de desplaçaments total 
(mobilitat interna dins del municipi)

EMO, EMQ, 
Enquesta

4. TRANSPORT PÚBLIC 
URBÀ (AUTOBÚS)

Cobertura del transport públic
Productivitat transport públic urbà
Freqüència mitja de pas
Velocitat comercial
Adaptació a PMR dels vehicles de TP
Adaptació a PMR estacions TP
Integració Tarifària

Consum Energètic

5. VEHICLE PRIVAT

Índex de motorització global
Índex de motorització de turismes
Índex de motorització de motos
Saturació de la xarxa viària

6. APARCAMENT
Aparcament regulat en via pública
Places d'aparcament en superficie
Places d'aparcament fora de calçada

9. SEGURETAT VIÀRIA
Victimes greus/mortals en accident de trànsit
Accidents amb victimes

INDICADORS DE SEGUIMENT

7. MERCADERIES
Percentatge de vehicles pesants
Zones càrrega/descàrrega

8. CONTAMINACIÓ 
AMBIENTAL

Emissions contaminants 
Emissions contaminants: soroll

Carrils bici
3. BICICLETES

Nombre de desplaçaments per tipus de vehicle x 100 / nombre de desplaçaments total 
(mitjana atreta-generada)

Nombre de desplaçaments per tipus de vehicle x 100 / nombre de desplaçaments total 
(mobilitat generada cap a fora del municipi)

Mobilitat Generada

Mobilitat Atreta

Xarxa de vies ciclistes

Autocontenció

Prioritat per vianants
Dèficit per a vianants

EMO, EMQ, 
Enquesta

2. VIANANTS

Mobilitat Atreta
Nombre de desplaçaments per tipus de vehicle x 100 / nombre de desplaçaments total 
(mobilitat atreta cap al municipi)

EMO, EMQ, 
Enquesta

1. GLOBAL

Espai viari per a vianants
Guals per a vianants adaptats

EMO, EMQ, 
Enquesta
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