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1. INTRODUCCIÓ 
 

1.1. Justificació de la redacció 
La mobilitat va augmentar com una de les característiques de les societats avançades durant els darrers 
anys del segle passat i tot apunta que serà un dels elements clau al segle que acabem de començar. 
Els índexs de motorització creixents, l'increment del tràfic de mercaderies i els primers senyals de 
saturació de l'espai aeri no són més que algunes mostres de com la nova societat que es configura basa 
bona part de l'activitat i el dinamisme en el moviment de persones i mercaderies en uns mercats cada 
vegada més globals i en un món més obert on tot és més proper. 
La llibertat de moviment de persones i béns és també un dels fonaments en què es basa la creació de la 
Unió Europea i l'exercici d'aquest dret és un dels principals elements que dóna sentit a la creació 
d'aquest àmbit comú d'intercanvi. En aquesta línia, la Comissió Europea, en el llibre blanc sobre la 
política de transports amb vista al 2010, posa damunt de la taula les oportunitats i, també, les amenaces 
que aquest nou fenomen planteja a les administracions, en tots els nivells, i anuncia que ha arribat el 
moment de prendre decisions per afrontar els reptes que suscita. 
Uns reptes plens de vessants positius, com les possibilitats de desenvolupament i creixement 
econòmics que el nou escenari global afavoreix o els beneficis que representa per a les persones la 
facilitat d'accedir a una oferta de mobilitat amplíssima, tant en el camp del lleure i el turisme com en el 
de la mobilitat obligada per causes laborals. Uns nous avantatges que, al capdavall, fan possible el dret 
a moure's en llibertat, amb seguretat i amb uns costos acceptables, d'acord amb les necessitats de la 
societat. 
Però aquest esclat de la mobilitat, si no és objecte d'una planificació acurada, amb visió tant global com 
local, i si no gaudeix del consens dels diferents agents que hi participen, pot esdevenir un factor amb 
efectes negatius en diversos àmbits. 
L'impacte sobre el medi natural produït per les emissions dels vehicles, la contaminació acústica als 
nuclis urbans, l'ocupació indiscriminada del territori i dels espais ciutadans, o l'impacte d'infraestructures 
obsoletes poden afectar el benestar dels ciutadans. Tampoc no s'han d'oblidar la relació de la mobilitat 
amb el canvi climàtic ni l'impacte indirecte sobre el territori de les decisions relatives a les 
infraestructures de mobilitat. 
A Catalunya, el referent normatiu en matèria de mobilitat és la Llei 9/2003, de 13 de juny, aprovada pel 
Parlament. Aquesta Llei, pionera a Europa, té com a objectius bàsics integrar les polítiques de 
creixement urbà i econòmic amb les de mobilitat, donar prioritat al transport públic i als sistemes 
eficients de transport, potenciar la intermodalitat, ajustar els sistemes de transport a la demanda en 
zones de baixa densitat de població, disminuir la congestió de les zones urbanes, augmentar la 
seguretat viària i reduir la congestió i la contaminació. 
El desplegament de la Llei de mobilitat s’ha fet per mitjà de diferents normes derivades, que defineixen 
els instruments de planificació per a l’àmbit territorial que en cada cas els correspongui. 
Després que entrés en vigor la Llei, el 27 de juliol de 2003, es van aprovar les Directrius Nacionals de 
Mobilitat (362/2006) com a marc orientador per aplicar els objectius de mobilitat mitjançant orientacions, 
objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control. Les DNM, que s’apliquen a tot el 
territori de Catalunya, tenen caràcter de pla territorial sectorial. 
Les directrius han de servir per elaborar la resta d’instruments de planificació de la mobilitat: 

 Els plans directors de mobilitat, que tenen per objecte l’aplicació territorialitzada de les directrius 
nacionals de mobilitat (El Pla Director de Mobilitat del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana 
de Barcelona (SIMMB), aprovat al juliol del 2020). 

 Els plans específics, que tenen per objecte l’aplicació sectorialitzada de les directrius per als 
diferents mitjans o infraestructures de mobilitat, tant en el cas de transport de persones com en el 
de mercaderies. 

 I els plans de mobilitat urbana, que són el document bàsic per configurar les estratègies de 
mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. 

La Llei promou també la creació d’autoritats territorials de mobilitat en cada una de les àrees designades 
per millorar la coordinació dels serveis de transport públic, planificar nous serveis i coordinar les 
integracions tarifàries entre les empreses operadores. Aquestes autoritats tindran caràcter de consorci i 
estaran formades per la Generalitat de Catalunya i pels ajuntaments d’aquestes zones. 
Finalment, la Llei condiciona l’urbanisme a la mobilitat, de manera que no es pot aprovar cap projecte 
urbanístic nou si no compta amb un estudi de la mobilitat generada. 
D’altra banda, el Decret 344/2006 també regula els estudis d’avaluació de la mobilitat generada. El 
Decret preveu dues categories: els associats a la planificació, que formaran part del pla, i els associats a 
implantacions singulars, que hauran d’avaluar la mobilitat generada, preveure l’impacte en les xarxes de 
mobilitat i establir les mesures correctores corresponents. 
Segons la legislació vigent Igualada, com a capital de comarca, està obligada a prestar servei de 
transport colꞏlectiu i, com a tal, està obligat a redactar un Pla de Mobilitat Urbana Sostenible. A part 
d’Igualada, la resta de municipis que formen part de la Mancomunitat de la Conca d’Òdena també estan 
elaborant els seus estudis de mobilitat urbana sostenible corresponents. 
Així doncs, dins d’aquest marc la Diputació de Barcelona i la Mancomunitat de la Conca d’Òdena 
promouen la redacció del PMUS d’aquest municipi. 

1.2. Antecedents 

1.2.1. Principals projectes i estudis relacionats amb la mobilitat 
 
En els darrers anys i durant l’elaboració del present Pla de Mobilitat, l’Ajuntament ha realitzat diversos 
estudis relacionats amb la mobilitat que permeten fer un anàlisi més especific en diversos temes com: 
 
-     Estudi de la mobilitat al Poligon Industrial de les Comes i senyalització urbana d’orientació a la  

ciutat d’Igualada (2016) 
-        Estudi per la millora de la mobilitat a l’entorn de l’INS Badia i Margarit (2019) 
-        Estudi de mobilitat a l’entorn del carrer Misericòrdia i Cardenal Vives (2019) 
-        Estudi de la mobilitat a les cruïlles del Psg. Verdaguer amb c/ Lleida i c/ Cardenal Vives (2020) 
-        Informe de la mobilitat a l’entorn de la plaça de la Creu (2021) 

1.2.2. Plans d’abast superior que condicionen el PMUS 
Existeixen un seguit de documents que fan referència i condicionen la mobilitat o al seu entorn: 

 Pla Territorial General de Catalunya. 

 Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals. 

 Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya. 

 Pla transport de viatgers de Catalunya 
 

1.3. Objectiu genèric del PMUS 
 
L’ objectiu genèric del PMUS és, d’acord a les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM), “avançar cap a 
un model de mobilitat amb més accessibilitat i menys impactes”. 
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Els criteris establerts per les DNM sobre les quals s’establiran les estratègies d’actuació seran: 

 Configurar un sistema de transport més eficient per a millorar la competitivitat del sistema 
productiu nacional. 

 Augmentar la integració social tot aportant una accessibilitat més universal. 

 Incrementar la qualitat de vida i millorar les condicions de salut dels ciutadans. 

 Millorar la qualitat de salut dels ciutadans. 

 Aportar més seguretat en matèria de desplaçaments. 

 Establir unes pautes de mobilitat més sostenibles. 

1.4. Estructura metodològica 
 

El Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS) s’estructura en 5 grans fases: 
Redacció del Pla de mobilitat urbana sostenible 

FASE 1: Reunions prèvies. Recollida d’informació i treball de camp. Anàlisi territorial i 
socioeconòmic. 

FASE 2: Anàlisi de l’oferta i la demanda existent. Externalitats de sistema de transport. 

FASE 3: Diagnosi participada de la situació actual i futura. 

FASE 4: Establiment d’objectius i estudi d’alternatives. Propostes participades. Programa 
d’actuacions i càlcul d’indicadors. 

FASE 5: Tràmits i modificacions 

Taula 1. Fases de treball en la redacció del PMUS. 

Es realitza un recull de dades disponibles per tal de poder caracteritzar i avaluar totes aquestes dades 
referents a la mobilitat actual i futura del municipi. Posteriorment s’avaluen les dades actuals i les 
tendències futures de la mobilitat a partir del resum de les característiques bàsiques de la mobilitat. Una 
vegada realitzat un procés de participació dels diagnòstics realitzats, es defineixen els objectius amb els 
que es regirà el pla. Aquests han de ser coherents amb la realitat i les necessitats del municipi, tot 
respectant i considerant les directius de mobilitat sostenible i segura que marquen els plans de rang 
superior. Posteriorment, i de forma consensuada amb el municipi, s’elaboraran les actuacions mitjançant 
les quals es volen aconseguir els objectius marcats. Aquests també s’han d’adequar a les possibilitats 
reals del municipi. 
 
El PMUS es troba separat en 6 grans àrees de treball que són: 

 Mobilitat a peu. 

 Mobilitat amb bicicleta. 

 Mobilitat amb transport públic. 

 Mobilitat amb vehicle privat motoritzat. 

  Aparcament. 

  Seguretat viària. 
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2. DIAGNOSI DE LA SITUACIÓ ACTUAL 
 

2.1. Territorial i socioeconòmica 

2.1.1. Situació geogràfica, estructura territorial i morfologia del terreny 
El municipi d’Igualada, capital de comarca de l’Anoia, es situa al centre de la comarca i de la Conca 
d’Òdena i limita per l’est i pel nord amb el municipi d’Òdena, pel sud-est amb Vilanova del Camí, per 
l’est amb Jorba i pel sud amb Santa Margarida de Montbui on el Riu Anoia separa els dos termes 
municipals. 
La xarxa hidrogràfica del terme està formada bàsicament pel Riu Anoia situat al sud de la trama urbana, 
bordejant el carrer del Rec; a més cal destacar altres cursos fluvials com són el Torrent de l’Espelt que 
separa els barris de Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic escorxador del 
barri de Fàtima. Per altra banda, a l’est del municipi es troba la Riera d’Òdena que separa Igualada 
d’Òdena i Vilanova del Camí municipi on es capten i s’eleven les aigües de l’Anoia per abastir Igualada. 

 

Figura 1. Situació del municipi (Font: elaboració pròpia) 

(Veure plànol 01: Localització geogràfica) 
Orogràficament, Igualada té un territori poc accidentat, és per aquest motiu que la trama urbana s’estén 
per tot gairebé tota la totalitat del límit municipal. Només destaquen algunes alineacions de turons, la 
majoria d’ells formats per afloraments de guixos. 
Igualada està considerada un important nus pel que fa a les comunicacions tant pel que fa a 
infraestructures viàries com de transport, la ciutat està situada al costat de l’A-2 que comunica 
Barcelona amb Madrid. Pel que fa a les infraestructures viàries del municipi, hi han diverses vies que el 
travessen: la N-IIa que travessa el terme d’est a oest connectant amb el Polígon de Les Gavarres 
d’Òdena i amb l’autovia A-2 a l’alçada de Ca l’Alzina a Castellolí, per l’est connecta també amb l’A-2 fora 
del terme municipal. Altra via que travessa el municipi és la C-37z que va de nord a sud connectant 
Igualada amb Òdena i Santa Margarida de Montbui. De la C-37z, a l’alçada de la Plaça de Castells, neix 
la carretera comarcal C-241 f que finalitza a la rotonda ubicada més a l’oest del municipi i que acaba 
bifurcant-se en la carretera B-222 i la C-241c. Altres vies existents dins del municipi són la carretera 
local BV-1031 que va cap a Prats del Rei i la carretera comarcal B-223 que neix al nus de la N-IIa a l’est 
del municipi i connecta amb l’estació de tren d’Igualada. 
Igualada compta amb una estació de ferrocarril construïda l’any 1978 ubicada al Passeig Verdaguer, 
177-185 on para la línia de rodalies R-6 que connecta Barcelona amb Igualada. Aquesta estació té 
integrada una estació d’autobusos on paren els autobusos interurbans. 

 
Figura 2. Infraestructures principals del municipi (Font: elaboració pròpia) 

Altre element important pel que fa a les comunicacions és el Camí de Sant Jaume que té part del seu 
traçat a Igualada i té parada per als peregrins. La ciutat té el camí senyalitzat a les parets dels carrers 
per on travessa: av. Montserrat, av. Caresmar, c. de la Soledat, c. Sant Bartomeu, c. Sant Jaume, c. 
Santa Maria, Pl. De l’Ajuntament, c. de l’Argent, c. Sant Agustí fins arribar a l’església de Sant Jaume 
Sesoliveres. Els peregrins que realitzen el camí poden segellar la seva credencial a l’Ajuntament 
d’Igualada. 

  
Figura 3. Senyalització del camí de Sant Jaume a Igualada (esquerra). Peregrins pel pas del camí per Igualada (dreta) 

(Font: www.Igualadaturisme.cat) 
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2.1.2. Estructura i distribució urbana 
L’estructura urbana d’Igualada es caracteritza per tenir un nucli urbà compacte sense nuclis de població 
dispersos degut a què la trama urbana ocupa la major part del terme; per altra banda, destaca que 
forma un continu urbà amb els municipis de Santa Margarida de Montbui (Nucli de Sant Maure), el Pla 
d’Òdena i Vilanova del Camí. 
La trama urbana del municipi està formada per un total de 13 barris:  

 Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic escorxador: aquest barri és 
el més situat a l’oest del municipi i va des de la rotonda ubicada al Camí Ral (est) fins l’av. Balmes 
(oest) i des del c. Pere Bosch i Soldevila (nord) fins la carretera C-241. D’aquest barri destaquen 
diversos equipaments educatius com el Campus Universitari d’Igualada (Escola d’Enginyeria 
d’Igualada –UPC-), l’IES Milà i Fontanals fins complexos esportius com l’estadi municipal i altres 
equipaments com l’església de Sant Jaume de Sesoliveres. 

 Fàtima: situat entre els barris de Set Camins i pel barri Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la 
Massa, Zona escolar i antic escorxador  amb el que està connectat mitjançant una passarelꞏla que 
creua el Torrent de l’Espelt. Aquest barri va des de l’av. Verge de Montserrat (est) fins la Ronda de 
Fàtima (oest i nord) i fins al c. de l’Estadi Atlètic (sud). 

 Set Camins: està situat entre el barri de Fàtima i el barri de Poble Sec, al nord limita amb el barri 
de Les Comes i pel sud amb el de Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i 
antic escorxador. En aquest barri s’ubica el parc de Vallbona i l’Escola Ramón Castelltort. S’estén 
des del c. Vallbona (est) fins l’av. Balmes (oest) i des de l’av. Mestre Montaner (nord) fins l’av. De 
Gaudí (sud). 

 Poble Sec: queda al centre del municipi entre els barris de Set Camins, Les Comes, Xipreret i Cal 
Font, Santa Caterina i Aurora. Va des de l’av. Balmes (oest) fins el c. Sant Josep (est) i des de l’av. 
Del Mestre Montaner (nord) fins el Pg. Jacint Verdaguer (sud). Aquest barri té diverses escoles 
com per exemple l’Escola Garcia Fossas i altres Associacions com per exemple la Unió 
empresarial de l’Anoia. 

 Xipreret: ubicat entre els barris de Poble Sec, el barri de les Flors, Les Comes i l’Ateneu i Antic 
Hospital. S’estén pel c.Sant Josep (oest), pel c.Lleida (est) i per l’av. Mestre Montaner (nord) i el 
Pg. Jacint Verdaguer (sud). En aquesta zona s’ubiquen equipaments com l’Acadèmia d’Igualada i 
l’IES Joan Mercader. 

 Les Flors: es situa a l’est del municipi entre els barris de Les Comes, Montserrat, Xipreret i Sant 
Crist. Va des del c. de Lleida (oest) al c. Mossèn Josep Forn (est) i des de l’av. De Catalunya (nord) 
fins el Pg. Jacint Verdaguer (sud). En aquest barri es situa l’Espai Firal Can Carner així com 
l’església Mare de Déu de Montserrat. 

 Montserrat: ubicat entre els barris de Les Flors, La Masuca i La Bàscula i el barri de Sant Crist; va 
des de l’av. Pau Casals (oest) fins l’av. Montserrat (est) i des del c. dels Nards (nord) fins el Pg. 
Jacint Verdaguer (sud). En aquest barri es troba l’estació d’Igualada i el cementiri municipal. 

 Sant Crist: està situat entre el barri de Montserrat i el barri de la Masuca i la Bàscula al sud-est del 
terme municipal. Va des del c. Badalona (oest) fins el c. de la Coral La Llàntia (est) i des del c. del 
Carrilet (nord) fins el c. del Rec (sud). Equipaments com el tanatori d’Igualada i la policia local 
s’ubiquen en aquest barri. 

 La Masuca i la Bàscula: s’ubica entre el barris de Sant Crist, Les Flors, L’Ateneu i Antic Hospital i 
Rec, Sant Agustí i Nucli històric. Va des del c. de Santa Joaquima de Vedruna (oest) fins el c. 
Badalona (est) i des del Pg. Jacint Verdaguer (nord) fins el c. Gabriel Castellà (sud). En aquest 
barri s’ubica l’Hospital de dia Sant Jordi i el Casal de Cultura. 

 L’Ateneu i Antic Hospital: ubicat entre els barris de Xipreret, La Masuca i la Bàscula, Rec, Sant 
Agustí i Nucli històric i Cal Font, Santa Caterina i Aurora. S’estén pel c. d’Òdena (oest) fins el c. 
Santa Joaquima de Vedruna (est) i des del Pg. Jacint Verdaguer fins el c. de la Soledat. En aquest 
barri s’hi troba el concorregut Mercat de la Masuca així com diverses escoles. 

 Rec, Sant Agustí i Nucli històric: s’hi troba al sud del terme municipal resseguint el riu Anoia. 
Està situat entre els barris de La Masuca i la Bàscula, L’Ateneu i Antic hospital, Cal Font, Santa 
Caterina i Aurora i el barri Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic 
escorxador. Va des de la Carretera de Valls (oest) fins el c. Santa Joaquima de Vedruna (est) i des 
del c. de la Soledat (nord) fins el c. del Rec (sud). En aquest barri es situa el casc històric amb 
l’Ajuntament i l’Escola Universitària d’Enginyeria Tècnica Industrial així com altres equipaments i 
molts comerços. 

 Cal Font, Santa Caterina i l’Aurora: queda entre els barris de Poble Sec, Sant Jaume de 
Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic escorxador, Rec, Sant Agustí i Nucli històric i 
L’Ateneu i Antic Hospital. S’estén des de l’av. Balmes (oest) fins el c.Òdena (est) i des del Pg. 
Jacint Verdaguer (nord) fins el c. de l’Alba (sud). El Centre Mercantil i el Teatre L’Aurora s’ubiquen 
en aquest barri. 

 Les Comes: és el barri més al nord del terme i avarca, a més de la part residencial, tot el polígon 
de Les Comes. En aquest barri s’hi troben diverses escoles, així com l’Hospital General d’Igualada 
i els Mossos d’Esquadra. 

 
Figura 4. Barris d’Igualada (Font: elaboració pròpia) 

 
 

2.1.3. Anàlisi socioeconòmica 
 
En el marc de l’anàlisi econòmica s’ha analitzat les dades d’evolució fins el 2019, abans de 
l’afectació de la pandèmia. 
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Dades econòmiques 
 
A Igualada, l’any 2019 hi havia registrats 16.143 afiliats a la seguretat social, dels quals 13.313 eren 
d’assalariats i 2.830 eren autònoms. En els darrers anys hi ha hagut una davallada força continuada 
d’assalariats i d’autònoms, assolint l’any 2013 els registres més baixos de la sèrie. A partir d’aleshores, 
es dona una recuperació continuada, que el 2019 porta a superar els registres del 2008.  

 
Figura 5. Afiliació a la seguretat social Igualada Observatori Socioeconòmic de l’Anoia 

Igualada en xifres 2019 

Si ens fixem en l’estructura dels assalariats, la majoria els trobem associats al sector serveis, amb 9.765 
assalariats (un 73% del total), seguit de la indústria amb 2.925 (un 22% del total). La construcció 
concentra 603 assalariats (el 4,5%) mentre que l’agricultura sols és el 0,15%, amb 20 assalariats. 
Així doncs, la distribució d’assalariats d’Igualada per sectors s’assembla força a la mitjana catalana, tot i 
que a Igualada el pes de la indústria és major. Aquest pes però, és encara més accentuat a la comarca, 
on la indústria arriba a un 30, mentre que el sector serveis ocupa a un 62% dels assalariats. 

 
Figura 6. Distribució per grans sectors dels assalariats. Igualada, l’Anoia i Catalunya (2019) 

 
En quan al pes dels diferents sectors d’autònoms, l’any 2018 hi havia 2.160 autònoms al sector serveis 
(un 76% del total), 349 a la indústria (un 12%), 280 a la construcció (un 10%) i 41 a l’agricultura (1,4%). 
En els darrers anys, el sector serveis tendeix a augmentar el seu pes, passant del 68% al 76% actual. 
La construcció recula en un 5%, mentre que la indústria també perd pes, però en menor mesura. 

 
Figura 7. Distribució per sectors dels autònoms d’Igualada (2019) 

El desembre de 2019 hi havia 2.176 persones en situació d’atur a Igualada. Com veiem, la xifra d’aturats 
ha anat augmentant des del 2008, fins arribar el seu punt màxim al 2012, amb prop de 4.000 persones 
aturades. Des d’aleshores, s’ha iniciat un descens continuat. 

 
Figura 8. Evolució del nombre d’aturats i taxa d’atur d’Igualada (desembre 2008-2019) 

Igualada concentra el 50% dels aturats de la Conca d’Òdena i el 30% dels de la comarca de l’Anoia. En 
els darrers anys, no hi ha hagut variacions massa significatives en aquest sentit. 
Si comparem la taxa d’Igualada amb les de la Conca, l’Anoia i Catalunya, veurem com l’evolució és 
similar, tot i que a la Conca és on es donen majors taxes d’atur d’entre aquests territoris. Val a dir que la 
taxa igualadina es troba per sobre de la mitjana catalana, que el desembre del 2019 és de 10,6. 
Pel que fa a l’estructura del teixit productiu (2019) hi havia a Igualada 1.495 empreses, que acollien a 
13.313 treballadors. Respecte l’any 2018, hi ha hagut un augment de 23 empreses i 465 treballadors. La 
majoria d’empreses corresponen al sector serveis (76%), seguides de la indústria (17%) i de la 
construcció (7%). Aquesta estructura difereix de l’estructura comarcal, on els serveis arriben al 71% i el 
pes de la indústria és lleugerament major, un 18%.  
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Figura 9. Evolució del nombre d’empreses d’Igualada 

(2008-2019) 
Figura 10. Empreses d’Igualada per grans sectors 

(2019) 

Per grandària, la majoria d’empreses de la ciutat, són microempreses (de fins a 10 treballadors), en 
concret un 84%. Un 14% d’empreses tenen entre 11 i 50 treballadors, un 2% d’empreses entre 51 i 250 
treballadors i un 0,3% són empreses de més de 250 treballadors. 
Si ho comparem amb l’estructura catalana, veiem com a la ciutat hi ha un major pes del sector industrial 
(un 7% més que no a Catalunya), que va en detriment del sector serveis i de la construcció, que tenen 
un pes menor. 

 
Dades poblacionals 
En els darrers 5 anys, en el conjunt dels municipis que integren el MICOD, hi ha hagut un augment 
lleuger de la població (3,96%). Aquest augment bé provocat pel guany de població de Castellolí (9,25%) 
Santa Margarida de Montbui (6,39%) i Igualada (4,50%). La resta de municipis de la Conca han tingut 
un creixement inferior al 2% tal i com es recull a la següent figura: 
 

 
Figura 11. Evolució de la població (2016-2020). (Font: IDESCAT). 

 
Com ja s’ha esmentat anteriorment, la trama urbana d’Igualada es distribueix el 13 barris on la 
distribució poblacional és la següent: 

 

Figura 12. Distribució poblacional per barris (Font: elaboració pròpia) 

Com es pot observar els barris amb més població: Poble Sec, Set Camins i Les Flors són els ubicats a 
prop del centre del terme representant el 20,39%, el 14,44% i el 10,05% del total de la població; pel 
contrari, els barris amb menys concentració de població són Fàtima, , La Masuca, Montserrat i Sant 
Crist els quals no arriben als 2000 habitants. Sant Jaume de Sesoliveres, El Xipreret i Pla de la Massa, 
Zona escolar i antic escorxador superen per poc els 2000 habitants. 

 
Caracterització demogràfica 
 
Segons les dades demogràfiques extretes del programa Hermes de la Diputació de Barcelona (2016-
2020), Igualada té un augment un cop fet el balanç de 1.755 habitants (4,50%) en els darrers 5 anys. 
Aquest augment poblacional bàsicament es concentra en la població estrangera (1.305 hab.). Per 
franges d’edat, la que ha tingut més pèrdues és la compresa entre 16-64 anys (1.045 hab.).  
A l’any 2020, l’edat mitjana de la població igualadina és 42,78 anys (prov. Bcn. 41,95 anys), la taxa de 
joventut és del 9,40 (prov. Bcn. 9,39) i l’índex d’envelliment és de 114,20 (prov. Bcn. 109,56), entenent 
aquest últim índex com el quocient entre el nombre de persones de 65 anys i més i el nombre de joves 
menors de 15 anys. 
L’any 2019 a Igualada hi havia més dones que homes; en concret 20.331 dones per 19.636 homes, el 
que suposa un 51% i un 49% respectivament. 

2.1.4. Centres d’atracció i generació de viatges 
Igualada té diversos centres atractors de viatges corresponents a equipaments de diversos tipus i zones 
verdes. (Veure plànol 03: Centres de generació i atracció de viatges) 
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Figura 13. Centres d’atracció i generació de viatges del centre urbà (Font: Elaboració pròpia). 

 
 
Zones amb major concentració de comerços 
 
Els àmbits amb major concentració de comerços es poden zonificar en tres:  

 Zona comercial av.Europa: al barri de Les Comes, està formada per dos comerços de gran 
superfície i l’av. Europa. 

 Zona comercial av.Barcelona: situada entre els barris de Set Camins, Poble Sec i Xipreret on 
s’inclou gran part de l’av. Barcelona així com l’av. Andorra, c.Lleida i part de la ctra. de Manresa, 
l’av. Catalunya i l’av. Balmes. 

 Zona centre: formada per tota la part del casc antic així com el Pg. Verdaguer, c. Cardenal Vives, c. 
Santa Cristina, Rambla de St. Isidre, Rambla de St.Ferran, c. del Retir i Pl. Espanya.  

 
Figura 14. Zones amb major concentració de comerços (Font: Elaboració pròpia). 

Rec 
Aquest event comercial de grans dimensions es celebra dos cops l’any durant quatre dies al barri del 
Rec. Es tracta d’un esdeveniment on marques de moda venen els seus estocs i mostraris a preus 
baixos. 
A més de ser un esdeveniment comercial dedicat a la moda, es fan activitats culturals com concerts, 
exposicions, etc. que fan que el Rec esdevingui un pol atractor important de mobilitat tant interna com 
externa per a la ciutat. 

  
Figura 15. Imatges de diverses edicions del Rec (Font: www.rec0.com)  

 

Zona comercial av.Europa 

Zona comercial av.Barcelona 

Zona 
comercial 

Centre 
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2.1.5. Parc de vehicles i dades de motorització 
Segons l’índex de motorització total de vehicles (IM), el municipi es troba per sota de la mitjana de la 
comarca de l’Anoia (721,50 veh./1.000 hab. i 783,40 veh./1.000 hab. respectivament); cal destacar que 
ambdós han tingut una tendència d’augment. (Veure plànol 05: Índex de motorització) 

IGUALADA ANOIA 

  
Figura 16. Evolució temporal de l’índex de motorització total de vehicles d’Igualada i valors comarcals. (Font: IDESCAT). 

 
En quant al parc de vehicles la distribució es mostra al següent gràfic: 

 
Figura 17. Percentatge del parc de vehicles (2019). (Font: IDESCAT). 

El turisme és la tipologia predominant amb gairebé un 68 % sobre el total de vehicles seguit dels 
camions i les furgonetes i les motocicletes que superen el 15 i el 13% respectivament.  
A la taula següent es mostra com han evolucionat les diferents tipologies de vehicles al llarg dels darrers 
5 anys. Com es pot observar els turismes són el vehicle que més ha augmentat als darrers anys, 
passant de 18.862 a l’any 2015 a 20.310 l’any 2019. Per altra banda els tractors industrials són el tipus 
de vehicle que menys ha augmentat (16 unitats). 
 

Any Turismes Motocicletes Furgonetes Tractors 
industrials 

Autobusos i 
altres Total 

2015 18.862 3.593 4.328 87 914 27.784 
2016 19.179 3.718 4.386 89 940 28.312 

Any Turismes Motocicletes Furgonetes Tractors 
industrials 

Autobusos i 
altres Total 

2017 19.685 3.850 4.362 89 953 28.939 
2018 20.379 3.952 4.463 98 985 29.877 
2019 20.310 4.029 4.497 103 1022 29.961 

Taula 2. Evolució del parc de vehicles al municipi (Font: IDESCAT). 

2.2. Mobilitat global 
Per tal de caracteritzar la mobilitat en dia feiner d’Igualada s’ha realitzat una enquesta de mobilitat als 
seus residents durant el primer trimestre de 2015. Destacar que la mobilitat avaluada correspon única i 
exclusivament a la dels residents al municipi en qüestió. 
De l’enquesta realitzada se’n desprèn que, al llarg d’un dia feiner els igualadins realitzen un total de 
129.600 desplaçaments (4,06 desplaçaments per persona i dia), dels quals el 82,3% són interns (origen 
i destí Igualada), 16,1% de connexió (origen Igualada i destí altres municipis) i el 1,6% són 
desplaçaments externs (realitzats pels residents al municipi, fora del municipi). Segons aquestes dades, 
Igualada disposa d’una elevada autocontenció. 

 
Figura 18. Distribució dels desplaçaments diaris dels residents a Igualada segons tipus de recorregut (Font: Quadern de 

mobilitat. Igualada 2015). 

Els principals motius de desplaçaments són personals, (68,4%), sent el fet d’acompanyar persones 
(25,6%) i les compres (25,7) els que generen més mobilitat. Per altra banda, el treball (78,8%) és el 
principal motiu de la mobilitat ocupacional (31,6%). 
Segons el recorregut, en el cas dels desplaçaments interns, la mobilitat per raons personals és més 
elevada que la ocupacional, a diferencia dels desplaçaments de connexió. 
Pel que fa al mode de transport, a nivell general el transport privat motoritzat és el més utilitzat (50,3%), 
seguit dels modes no motoritzats, en els que bàsicament es va a peu (46,3%) i el transport públic (3,4). 
D’aquest últim, més de la meitat dels desplaçaments es realitzen en autobús (58%). 
Tot i així, segons el recorregut el mode de transport utilitzat varia substancialment. Així doncs, en la 
mobilitat interna, més de la meitat dels desplaçaments es realitzen a peu, i molt pocs es fa en transport 
públic. 
Per altra banda, en la mobilitat de connexió, els modes motoritzats i transport públic augmenten en 
detriment dels no motoritzats. 
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Figura 19. Distribució dels desplaçaments segons tipus 
de recorregut i motiu. (Font: Quadern de Mobilitat. 

Igualada 2015) 

Figura 20. Distribució dels desplaçaments segons 
tipus de recorregut i mode de transport. (Font: Quadern 

de Mobilitat. Igualada 2015) 

Tot i disposar de diferents modalitats de transport públic dins el mateix municipi, el 98,5% dels 
desplaçaments realitzats són unimodals, és a dir únicament utilitzen un mode de transport pel 
desplaçament. 
En els desplaçaments interns i de connexió, la una taxa d’ocupació mitjana del cotxe és similar (1,13 i 
1,15 persones/vehicle respectivament). 
El carrer és el principal lloc d’aparcament dels vehicles privats, si bé en el cas dels desplaçaments 
interns, tot i tenir major percentatge que en els de connexió, l’aparcament en gual privat (sigui o no de 
propietat) augmenta considerablement. Per contra, en el cas dels desplaçaments de connexió, 
l’aparcament gratuït fora de via pública i en altres zones d’aparcament que inclouen zones blaves, 
verdes ,etc., augmenta comparat amb els desplaçaments interns. 

 
Taula 3. Lloc d’aparcament del cotxe segons tipus de recorregut. (Font: Quadern de Mobilitat. Quadern de mobilitat. 

Igualada 2015). 

Analitzant els desplaçaments per franja horària, es detecten dues hores punta principals: 

 9:00 – 13:00 hores  25% del total diari, ocasionada principalment per la mobilitat personal. 

 16:00 – 20:00 hores  31% del total diari, ocasionada principalment per la mobilitat personal. 

 
Figura 21. Distribució horària dels desplaçaments diaris segons el motiu. (Font: Quadern de Mobilitat. Igualada 2015) 

Segons el mode de transport, la distribució horària varia. D’aquesta manera, mentre que la mobilitat no 
motoritzada segueix el comportament descrit anteriorment, el motoritzat oscilꞏla de forma irregular 
durant tot el dia, trobant puntes abans de les 9h i a les 14-15h, fet que es podria associar a la mobilitat 
ocupacional. 

 
Figura 22. Distribució horària dels desplaçaments diaris segons el mode de transport. (Font: Quadern de Mobilitat. 

Igualada 2015) 

La durada mitjana dels desplaçaments és molt similar al llarg del dia, sent de 16 minuts de mitjana, però 
varia notablement en funció del mode transport utilitzat (T. Públic: 57 minuts), motiu del desplaçament 
(els desplaçaments laborals duren més) i tipus de recorregut (interns: 12 minuts) 
Les principals relacions de mobilitat dels desplaçaments de connexió (16% del total) són amb els 
municipis del MICOD (53%) dels que destaquen Santa Margarida de Montbui i Vilanova del Camí, 
ambdós amb el 19% del total. Fora del MICOD, destaquen les relacions amb la resta de l’Anoia (19%) i 
municipis de l’AMB (19%).  
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Mobilitat Quotidiana 2019 
 
Per tal de complementar les dades de mobilitat dels Igualadins a continuació es resumeixen les dades 
obtingudes del “Estudio de movilidad de la población a partir de la telefonia móvil (EM-1) año 
2019” elaborat per l’INE (Instituto Nacional de Estadística). 
Totes aquestes dades s'extreuen de el projecte de mesurament de la mobilitat a partir de dades de 
posicionament de telèfons mòbils que l'INE va posar en marxa a finals de 2019 amb el objectiu específic 
de mesurar la mobilitat quotidiana (residència-treball). 
El treball es basa en dades agregades (recomptes totals de fluxos origen-destinació) i totalment 
anonimitzades dels tres principals operadors de telefonia mòbil de país. L’àmbit poblacional de l’estudi 
es la població resident a Espanya (s’exclouen els telèfons amb numeració estrangera que operen en 
roaming) 
L'àmbit territorial és tot el territori nacional. El territori es divideix en 3.214 "Àrees de mobilitat" i s'ofereix 
informació per a cadascuna d'elles i es recullen dades de 4 dies laborables continus de dilluns a dijous. 
Aquestes àrees de mobilitat s’agrupen per un població mínima empadronada de 5000 persones i el nom 
el rep del municipi més gran que la composa. Les dades mínimes per cada Àrea de mobilitat és de 15, 
Per tal de resumir de forma entenedora les dades s’ha elaborat les següents figures: 

 

Figura 23. Flux de persones de sortida d’Igualada. Font INE 

De les persones residents a Igualada s’han desplaçat un total de 7.365 persones (18,43%). Els 
principals destins (22 destins diferents) ho fan a les àrees de mobilitat més properes i principalment a les 
que podríem assimilar als municipis que conformen la Mancomunitat de la Conca d’Òdena (55,67% de 
les persones) 

 

Figura 24. Flux de persones d’entrada a Igualada. Font INE 

A Igualada han entrat procedents d’altres orígens 8.999 persones (representen el 22,52% de la població 
igualadina 2019). Els principal orígens (21 orígens diferents) ho fan de les àrees bàsiques de mobilitat 
més properes i principalment de les que podríem assimilar als municipis que conformen la 
Mancomunitat de la Conca d’Òdena (62,75% de les persones). 
El balanç global d’entrades i sortida és positiu en 1.634 persones (4,09% de la població Igualadina) de 
guany poblacional en dia feiner, per tant és un municipi amb una atracció de mobilitat quotidiana 
bàsicament dels municipis més propers. 
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2.3. El mode a peu 

2.3.1. Anàlisi àmbit MICOD 
Dels municipis que formen la Mancomunitat de la Conca d’Òdena, Jorba, Castellolí i La Pobla de 
Claramunt tenen el seu nucli urbà més allunyat del centre, que és el municipi d’Igualada; aquest fet fa 
que la connectivitat a peu entre aquests municipis i la capital de comarca no sigui evaluada. Per altra 
banda els municipis de Santa Margarida de Montbui, Òdena i Vilanova del Camí, gràcies a la proximitat 
dels seus nuclis i a la facilitat de connexió entre ells fa que els tres termes formin un Àrea Urbana 
Contínua que esdevé un gran tramat urbà facilitant la mobilitat a peu entre els nuclis, alhora facilita als 
vianants l’accés al transport interurbà com per exemple el tren. 
 

 
Figura 25. Distàncies entre els municipis de la Mancomunitat de la Conca d’Òdena (Font: elaboració pròpia) 

 
 
Itineraris per a vianants cap a altres municipis 
Entre els municipis que conformen l’Àrea Contínua Urbana existeixen una sèrie d’itineraris de vianants 
que fan de connectors entre municipis: 

 Carretera de Valls (1): connecta la rotonda de l’av. Gaudí d’Igualada amb el centre del nucli de 
Sant Maure (Santa Margarida de Montbui). Aquest itinerari és accessible. 

 Itinerari des de l’Escola Pia (2): comença a la Plaça de Castells i continua fins a creuar el Pont 
Gran on enllaça amb la ctra. de Valls que porta al centre de Sant Maure. L’itinerari és accessible 
excepte al final on la vorera és ampla però hi ha un punt on estan ubicades uns senyals de trànsit 
que disminueixen considerablement l’amplada lliure. 

 Itinerari des del centre d’Igualada (3): connecta la illa de vianants del centre històric d’Igualada amb 
el nucli de Sant Maure (Santa Margarida de Montbui) coincidint un tram amb l’eix intern Riu-centre-
hospital-poliesportiu, després creua el Pont Petit de la Palanca i ressegueix pel c. del Pont. Aquest 
itinerari té un punt de discontinuïtat a la trv. dels Traginers on les voreres no són accessibles. 

 Itinerari cap al mercat de Vilanova del Camí (4): discorre per l’av. de Vilanova creuant la Riera 
d’Òdena, un cop passada la riera l’itinerari va pel c. Major de Vilanova del Camí on l’itinerari passa 
a ser no accessible degut a l’existència de voreres estretes i passos de vianants no adaptats. 

 Itinerari del riu (5): connecta el municipi de Vilanova del Camí amb Igualada resseguint el Riu 
Anoia; forma part de l’anella verda i és exclusiu per a vianants i bicicletes, aquest itinerari està 
pensat per l’oci i el lleure al discorre paralꞏlel al riu Anoia el qual creua en 4 punts a través de petits 
ponts. L’itinerari té parts on és camí de terra i altres on està pavimentat. 

 Itinerari c. Sant Pere- av. Pau Casals (6): connecta l’av. Pau Casals d’Igualada amb el nucli de 
Sant Pere (Òdena), aquest itinerari no és accessible en dos punts tant per les voreres no 
accessibles com pels passos no adaptats. 

 Estació de tren- c. Unió (7): des del nucli de Sant Pere (Òdena) es creua la N-IIa per sobre fins 
arribar a la carretera C-244 on, a l’enllaçar amb l’av. Montserrat l’itinerari passa d’anar per sobre 
vorera per convertir-se en un itinerari de plataforma única segregat del trànsit; és en aquest punt on 
manca un pas de vianants que fa que l’itinerari no sigui accessible. 

 Itineraris cap a Sant Pere (8): l’itinerari s’inicia al barri de Sant Pere (Òdena) i connecta amb la part 
nord de Vilanova del Camí, creua la N-IIa i es bifurca en dos, el primer tram discorre per la C-244 
on només existeix vorera el un tram per tant no és accessible. El segon tram ressegueix un tram de 
la N-IIa on hi ha vorera, després segueix per camí de terra per acabar connectant amb la rotonda 
del c. Montserrat (aquest tram sí és accessible). 

 
Figura 26. Itineraris cap a altres municipis (Font: elaboració pròpia) 

Cap al nucli d’Òdena el fet que la distància entre aquest i el P.I Les Comes sigui de menys de 500m. 
permetria la connectivitat a peu entre els dos punts. A l’actualitat l’A-II i els seus ramals d’accés i sortida 
fan un efecte barrera en aquest punt per a la mobilitat a peu. Aquest fet junt a la pendent existent en el 
tram impossibiliten aquesta connectivitat. A l’actualitat existeix un camí que permet aquesta connexió 
però la seva distància arriba a ser d’aproximadament de 5 quilòmetres, tal i com es recull a la següent 
imatge: 
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Figura 27. Connectivitat Òdena Centre – Igualada (Font: elaboració pròpia) 

2.3.2. Anàlisi àmbit municipal 
Actuacions destinades al vianant 
 
La xarxa de vianants ha de garantir la prioritat d’aquests sobre la resta de mitjans de transport d’una 
forma segura i que connecti els punts principals generadors i atractors de mobilitat. 
La circulació de les persones per la via pública requereix disposar d’una bona infraestructura viària 
destinada als vianants, garantint una adequada mobilitat, generant recorreguts accessibles i amb tots 
els mecanismes de seguretat vial, incloent les determinacions d’adaptabilitat a vianants i de mobilitat 
reduïda. 
L’Ajuntament d’Igualada ha fet diverses actuacions per definir el nucli antic de la ciutat com a un espai 
de prioritat per a vianants creant carrers de plataforma única, aquesta definició de l’espai serveix també 
per incentivar el comerç local afavorint el trànsit de vianants per les zones de comerç i restauració. A 
més de la creació de plataformes úniques, l’Ajuntament va instalꞏlar càmeres de control fotogràfic per 
restringir el pas als vehicles a aquesta zona, sistema que substitueix a les clàssiques pilones i que 
permet controlar l’accés en vehicles motoritzats de manera més eficient. 
L’entorn de la Masuca ja ha experimentat diverses millores com la renovació de la imatge del mercat, 
ampliació de voreres, la remodelació de l’entorn on es van ordenar els espais i es va crea una zona per 
a vianants amb bancs, arbrat, serveis i pèrgoles destinats als dies de mercat a l’aire lliure; per altra 
banda es van millorar els eixos que connecten amb el mercat suprimint barreres arquitectòniques. 

 
Figura 28. Remodelació entorn de la Masuca 

Per altra banda, degut a l’orografia del municipi amb desnivells de fins a 20 metres, l’Ajuntament va 
instalꞏlar escales mecàniques a l’itinerari que va cap a l’hospital, millorant la mobilitat nord-sud del 
municipi. Aquestes tram d’escales fa que l’itinerari de vianants cap a l’Hospital no sigui accessible per a 
les persones amb mobilitat reduïda. Una altra actuació va ser la instalꞏlació d’un ascensor al barri de 
Fàtima així com la passera de vianants que creua el Torrent de l’Espelt connectant el mateix barri amb 
la zona del Parc de Puigcomet i l’estadi atlètic. 
Finalment destacar la connexió per a vianants entre la Plaça de Cal Font amb el carrer Clos. 
A més de les actuacions esmentades, s’han realitzat diversos arranjaments de carrers en forma 
d’ampliació de voreres i d’itineraris. 
Pel que fa a les actuacions futures l’Ajuntament ha acordat amb la Generalitat de Catalunya la millora de 
tot l’entorn de l’estació de la que destaca la supressió del pas a nivell a l’av. Montserrat, fet que millorarà 
la seguretat dels vianants així com la substitució de l’actual estació per una de soterrada. També està 
previst el soterrament de la línia de tren al seu pas entre Vilanova del Camí i Igualada fet que permetrà 
la creació d’un passeig per a vianants i bicicletes sobre la coberta esdevenint un important eix per a 
vianants entre els dos municipis. 
Altra actuació a destacar és la futura anella verda que oferirà diversos itineraris destinats a l’oci i, 
sobretot, a l’activitat física. Aquesta anella permetrà a més establir una xarxa de parcs i espais oberts 
per tal de que els ciutadans els pugin utilitzar.  

 

 
 

Figura 29. Passera de vianants al barri de Fàtima (Esquerra) i remodelació de l’estació d’Igualada (dreta). 

 
Xarxa de vianants actual al municipi 
 
Degut a la morfologia del nucli d’Igualada i la seva extensió, la xarxa de vianants serà analitzada per 
barris per poder destacar les dades més importants. Avaluant els eixos dins de trama urbana, s’obté que 
el municipi compta amb 121,02 quilòmetres de vials distribuïts de la següent forma: 
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Barri Longitud vials (kms) % del total de vials 

Cal Font, Santa Caterina i Aurora 7,02 5,80% 

Fàtima 3,32 2,74% 

La Masuca i La Bàscula 4,46 3,68% 

L'Ateneu i Antic Hospital 4,69 3,88% 

Les Comes 26,90 22,23% 

Les Flors 6,75 5,57% 

Montserrat 3,82 3,15% 

Poble Sec 14,61 12,07% 

Rec, Sant Agustí i Nucli històric 11,16 9,22% 

Sant Crist 4,43 3,66% 

Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona 
escolar i antic escorxador 19,62 16,21% 

Set Camins 9,98 8,25% 

Xipreret 4,26 3,52% 

Taula 4. Distribució dels vials per barris (Font: elaboració pròpia) 

Segons la seva tipologia constructiva, els vials del municipi s’han classificat com a vials amb voreres a 
diferent nivell de la calçada i com a plataformes úniques. Per altra banda però, també existeixen vials 
que estan construïts en forma d’escales, rampes o passarelꞏles (d’ús exclusiu per a vianants), vials 
sense urbanitzar (s’han considerat aquells vials dins de trama urbana que són de terra o bé aquells als 
quals s’ha estès una capa de formigó) i vials categoritzats com a camins o itineraris. També existeixen 
diferents vials amb característiques constructives de carretera, els quals uneixen diferents nuclis urbans 
entre ells o bé aquests amb la xarxa viaria d’abast superior; el fet d’estar situats fora de trama urbana 
majoritàriament i/o que no solin disposar de voreres, fa que no es considerin a nivell estadístic ja que els 
vianants no hi solen transitar.  
En dades globals, s’obté que del total de metres lineals de vials d’Igualada, el 87,7 % dels vials per on 
transiten els vianants són carrers amb vorera a diferent nivell, els barris de Les Comes i Sant Jaume de 
Sesoliveres són els que més carrers d’aquesta tipologia concentren, degut en part a la seva extensió. 
En el cas de les plataformes úniques el municipi compta amb 12,43 kms representant l’11,06% dels vials 
del municipi; cal esmentar que dins d’aquesta tipologia de vial existeixen dues tipologies ben 
diferenciades: aquelles que han estat urbanitzades pensant en què el vianants tingui preferència sobre 
el vehicle, delimitant-ne els usos o no, i aquelles que estan construïdes com a plataforma única per la 
manca d’urbanització de voreres, amb l’estesa d’una capa tot-ú, formigó o aglomerat, tot i així, en 
aquests casos es considera que el vianants també té preferència sobre el vehicle motoritzat al no 
disposar d’un espai habilitat exclusivament per a ell. Les plataformes úniques es concentren a la part 
residencial del barri de Les Comes on s’hi troba un important eix comercial així com al barri del Rec, 
Sant Agustí i Nucli històric on s’hi troba una gran malla de carrers de plataforma única que conforma 
l’espai destinat a vianants i al foment del comerç abans esmentat; per altra banda, destaca l’existència 
de plataforma única en la major part de l’eix que connecta en nucli històric amb l’Hospital General 
d’Igualada formant un continu que va de nord a sud del municipi i que ajuda a fer la mobilitat del vianant 
més còmoda. 

 
Vorera a diferent nivell (87,7%)   Plataforma única (11,06%) 

 

  

 
Figura 30. Carrer amb vorera a diferent nivell (esquerra) i carrer de plataforma única (dreta). (Font: Elaboració pròpia) 

Existeixen vials que serveixen de connectors entre espais públic o que acaben de tancar la malla de 
carrers i que, en moltes ocasions, salven desnivells. Així doncs, les escales representen una part 
important d’aquests vials tot i representar una petita part dels vials del municipi (0,42%); al barri de Les 
Comes existeixen diverses escales que connecten la part residencial amb l’eix comercial ja que hi ha 
una petita diferència de cota; altre barri on existeixen diverses escales és a Poble Sec on destaquen les 
escales mecàniques del c. Sant Magí que salven un fort pendent. Les rampes representen un paper 
important per millorar la mobilitat de persones amb mobilitat reduïda, un punt a destacar és al Casc antic 
on, al costat d’unes grans escales, hi ha una rampa que connecta el c. de la Concepció amb el c. de 
Santa Anna. Al barri de Fàtima es va construir una passera de vianants important que connecta el barri 
de Fàtima amb la zona de l’estadi atlètic. Per últim lloc, els itineraris exclusius de vianants que poden 
discorre per zones verdes o per trama urbana que representen el 0,61% dels vials totals. 

Escales  Rampes  

 

 

 

 

Passarelꞏla  Itinerari  

 

 

 

 

Figura 31. Tipologia constructiva de vials de connexió (Font: Elaboració pròpia) 

 
Els vials sense urbanitzar només representen el 0,31% dels vials d’Igualada; aquests vials sense 
pavimentar donen prioritat al vianant degut a què no tenen un espai delimitat per al vianant. 
Pel que fa a la regulació de les vies, independentment de la tipologia constructiva, cal diferenciar les 
tipologies següents: 
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 Vies exclusives per a vianants: únicament es permet la circulació dels vianants o vianants i 
bicicletes. Al municipi d’Igualada destaquen dues zones exclusives de vianants com són la zona 
del nucli antic i la zona residencial de Les Comes; pel que fa a la primera, la majoria dels carrers 
són plataformes úniques però, cal destacar que no sempre els vials exclusius per a vianants 
corresponen a plataformes úniques sinó que també hi han carrers amb vorera a diferent nivell en 
aquesta zona on l’accés a vehicles està restringit amb càmeres i senyalització. A la zona de les 
Comes, la morfologia urbana determina aquests vials per a vianants, que corresponen 
majoritàriament a carrers estrets de plataforma única situats entre edificis i que permet el pas del 
vianant aconseguint crear una malla interna a la zona residencial. 

 Vies de prioritat invertida: aquells vials, siguin o no de plataforma única, en què el vianant té 
prioritat de circulació per tota la superfície del vial. Les vies de prioritat invertida s’estenen per tota 
la tram urbana tot i que tornen a ser la zona de Les Comes i la zona del nucli antic on es 
concentren més aquest tipus de vials. 

 Zones 30: aquells vials senyalitzats amb la senyalització S30 i S31, en què es regula una velocitat 
màxima de 30 km/h i en què el vianant gaudeix d’un espai lliure de pas còmode i adaptat a PMR, 
amb una baixa circulació de vehicles. L’única zona 30 del municipi es troba al voltant de l’escola 
Sant Josep (c. Pare Mariano i c. dels Esquiladors) i està marcada amb senyalització horitzontal en 
forma de quadrats vermells a les cruïlles. 

 Vies convencionals: aquelles en què hi ha una delimitació d’ús exclusiu per a vianants i un per a 
vehicles. És la tipologia de regulació predominant a la trama urbana i correspon als vials amb 
voreres a diferent nivell. 

Vies exclusives vianants (8,6%)  Vies de prioritat invertida (4%)  

 

 

 

 

Zones 30 (0,3%)  Convencional (80%)  

 

  

Figura 32. Tipologia de regulació de les vies urbanes d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Al plànol 07 Xarxa de vianants. Classificació per regulació, i al plànol 08. Xarxa de vianants. 
Classificació per tipologia constructiva, es grafien els vials segons la tipologia constructiva i la regulació. 
Es considera que en tot nou desenvolupament l’ample lliure de pas no pot ser inferior a 1,80m, 
excepcionalment, en zones urbanes consolidades es permetran estretaments puntuals amb un ample 
lliure de pas no inferior a 1,50m. segons queda recollit a l’Ordre VIV/561/2010, de 1 de febrer, per la 
qual es desenvolupa el document tècnic de condicions bàsiques d’accessibilitat i no discriminació per 
l’accés i utilització de l’espai públic urbanitzats. 

El dimensionament més ampli de les voreres, més enllà de l’estrictament necessari, és una recomanació 
bàsica en la línia de recuperar l’espai social del carrer. Segons alguns autors, la dimensió de la vorera 
mínima per a què dos vianants es creuin amb comoditat és d’1,5 m, tot i que d’altres acaben 
recomanant amplades no inferiors a 1,8 – 2 m (una parella de vianants creuant-se amb un altre vianant) 
(SANZ ALDUÁN, A. Calmar el tráfico. Madrid. Ministerio de Fomento, 1998). 
Al document “Recomendaciones para el proyecto y diseño de viario urbano” (FELIPE MANCHÓN, L., 
SANTAMERA, J.A. Madrid. Ministerio de Obras públicas, Transportes y Medio Ambiente, 1995) 
s’estableix un mínim absolut de vorera d’1,5 m, tot i que en zones residencials recomana amplades de 
2,5 a 3 m (3,5 a 4 m si tenim una filera d’arbres). 
A la “Guía de diseño urbana” (SARANDESES MARTÍNEZ, J. [Et al]. Madrid. Ministerio de Fomento, 
1999), es recomana dimensionar les voreres tenint en compte la circulació de vianants prevista i els 
mòduls funcionals que s’hi presenten. S’estableix que l’amplada total mínima estricta d’una vorera 
hauria de ser d’1,8 m i la mínima convenient de 2,2 m. 
La recomanació que es fa en els Plans de Mobilitat Urbana d’ample mínim de vorera, per a què dos 
vianants es puguin creuar amb comoditat, és de 2 m. Aquest ample s’anirà incrementant en funció dels 
elements que s’instalꞏlin a la vorera i que puguin afectar a la comoditat dels vianants. Si tenim previst 
instalꞏlar-hi arbrat i/o zones d’estada, s’ha d’augmentar l’ample mínim a 3 m. 
Entenent que aquests amples puguin ser difícils d’aconseguir en zones urbanes ja consolidades, l’ample 
mínim de vorera considerat en el present Pla és aquell igual o superior a 0,9 m. 
Així doncs la classificació de l’amplada total de les voreres en el PMUS del municipi és la que es mostra 
a continuació: 

Amplada total 

A ≤ 1 m 

1 < A ≤ 2 m 

2 < A ≤ 3 m 

A > 3 m 

Taula 5. Rang (mínim) d’amplades totals a valorar. (Font: Directrius per a la redacció dels PMUS) 

Hi ha un 8,3% de voreres inexistents, ja sigui perquè hi ha trams on la no consolidació urbana ha portat 
a la no urbanització de la vorera, o simplement perquè hi ha vials no urbanitzats. 
Així doncs, del total de quilòmetres lineals de les voreres consolidades (154,76 km), el 14% tenen un 
ample total igual o inferior a 1 metre, el 30% tenen una amplada superior a 1 metre però no superior a 2 
metres, el 26% presenten amplades superior a 2 metres però no superiors a 3 metres i el 31% restant, 
l’amplada és superior a 3 m. Al plànol 06 Xarxa de vianants. Amplades totals, passos de vianants i 
guals, es classifiquen les voreres segons el rang mínim d’amplades totals establerts anteriorment. 
Al municipi, les voreres no accessibles es concentren principalment en 5 barris: el barri de Fàtima (6%), 
Sant Crist (7%), Cal Font (13%), Poble Sec i Xipreret (27%) i Rec i la Masuca (33%). Cal esmentar però, 
que tot i ser-hi zones amb voreres estretes i que per tant dificulten la mobilitat del vianant es preveu la 
millora de les voreres de diversos carrers que milloraran la transitabilitat del vianant. 
 



 
 
 Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada 
 

 

21 

 
Figura 33. Classificació de l’amplada total de les voreres d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia). 

Al plànol 06 Xarxa principal de vianants. Amplades útils, passos de vianants i guals, es 
classifiquen les voreres segons el rang mínim d’amplades útils i/o lliures establerts anteriorment. 
Un altre aspecte important a considerar en temes de mobilitat i accessibilitat és la presència i ubicació 
de passos de vianants i l’accessibilitat d’aquests. 
Al municipi hi ha un total de 1088 passos de vianants. Per altra banda, manquen 555 passos de 
vianants, que per distàncies (>100 m) hi hauria d’haver un pas de vianants per garantir una correcta 
accessibilitat a tota la xarxa de vianants. El barri Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona 
escolar i antic escorxador és el que més mancança de passos té (103 passos). 
Un altre aspecte important a considerar a l’hora de parlar dels passos de vianants, és si els passos 
estan elevats o bé a nivell de la calçada. Dels passos de vianants existents, 20 són elevats ubicats als 
barris de Les Comes, Fàtima, Set Camins, Poble Sec, L’Ateneu i Antic Hospital, La Masuca i la Bàscula, 
Sant Crist i Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic escorxador. 
A part de l’existència o no de passos de vianants, cal diferenciar aquells que són accessibles dels que 
no ho són. Per accessibles s’entenen aquells passos de vianants que presenten els dos guals rebaixats 
d’acord amb els criteris establerts en el Decret d’accessibilitat. 
Del total de passos de vianants existents, el 74% estan adaptats o amb rebaix ben dissenyats, mentre 
que el 26% restant no. 
Cal destacar tres zones al municipi on hi ha concentració de passos no rebaixats: a la zona residencial 
del barri de Les Comes els passos de vianants no estan ben rebaixats, hi han passos que no estan 
rebaixats i els que sí ho estan tenen un gual amb pendent com si fos un gual per a vehicles; cal 
esmentar però que es fa difícil la millora d’aquests guals ja actualment es permet l’estacionament a tots 
dos costats fet que dificulta una possible millora de guals ampliant les voreres. La zona de Les Comes 
és la que té més passos de vianants adaptats i més passos no adaptats respecte al total del municipi. 
Al barri de Set Camins hi ha diverses cruïlles on els passos no estan rebaixats a cap costat, un bon 
exemple és el c. de Les Comes. 

A Poble Sec també hi ha diversos passos de vianants no rebaixats com al voltant de l’Escola Garcia 
Fossas o a la Pl. Anselm Clavé dos punts de gran trànsit de vianants al ser dos pols atractors de 
mobilitat; també a l’eix comercial de l’av. Barcelona els passos no estan ben arranjats. 
 

 REBAIXATS NO 
REBAIXATS INEXISTÈNCIA Total % passos 

Cal Font, Santa Caterina i Aurora 65 25 43 133 51,13 

Fàtima 26 6 31 63 58,73 

La Masuca i La Bàscula 24 16 44 84 71,43 

L'Ateneu i Antic Hospital 71 6 30 107 33,64 

Les Comes 120 65 40 225 46,67 

Les Flors 52 14 25 91 42,86 

Montserrat 33 5 13 51 35,29 

Poble Sec 100 59 86 245 59,18 

Rec, Sant Agustí i Nucli històric 65 8 56 129 49,61 

Sant Crist 41 12 23 76 46,05 

Sant Jaume de Sesoliveres, Pla 
de la Massa, Zona escolar i antic 

escorxador 
98 26 103 227 56,83 

Set camins 74 31 38 143 48,25 

Xipreret 35 11 23 69 49,28 

TOTALS 804 284 555 1643  

Taula 6. Passos de vianants a Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 
De la taula anterior es desprèn que el barris amb major percentatge de passos de vianants mal 
rebaixats o inexistents amb major pes específic per barri són La Masuca i La Báscula (71,43%) i Poble 
Sec (59,18%). 
Al plànol 06 Xarxa de vianants. Amplades totals, passos de vianants i guals, s’ubiquen els passos 
de vianants existents del municipi, indicant si els guals estan o no adaptats. 
Les dimensions i les característiques del nucli urbà d’Igualada, juntament amb la ubicació dels principals 
punts atractors i/o generadors de mobilitat (equipaments, zones verdes, comercials i industrials) 
permeten que el desplaçament a peu sigui una opció per a la mobilitat interna del nucli urbà principal del 
municipi tot i que cal destacar que, al ser un municipi gran en extensió, els desplaçaments des del 
centre fins als extrems del municipi (Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic 
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escorxador per l’oest, Sant Crist pel sud-est i Les Comes pel nord) fa que els desplaçaments a peu 
arribin fins a superar els 50 minuts a peu. 

 
Figura 34.  Temps de desplaçament caminant cap a /des de el centre urbà d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Igualada es troba al centre de la Conca d’Òdena, assentada a les terrasses fluvials de l’Anoia, la seva 
orografia es caracteritza per desnivells que van de nord a sud amb salts de fins a 20 metres entre 
terrasses, fet que dificulta la mobilitat a peu. 
Les Directrius per a la redacció dels PMUS estableixen els següents rangs de pendents per a definir 
l’accessibilitat d’aquests: 

Pendent Observacions 

P ≤ 3% Pràcticament pla. Molt còmode 

3% < P ≤ 6% Accessible 

6% < P ≤ 10% No accessible i dificultós 

P > 10% No accessible i molt dificultós 

Taula 7. Rang de pendents a valorar. (Font: Directrius per a la redacció dels PMUS) 

Al plànol 09 Xarxa de vianants. Pendents, es grafien els pendents dels vials de la xarxa principal del 
municipi segons els rangs establerts anteriorment. 
Del total de metres lineals dels vials on s’ha analitzat els pendents, el 82,2% dels vials són pràcticament 
plans, permetent la circulació de vianants de manera molt còmoda, coincidint amb pendents iguals o 
inferiors al 3%. El 16,2% també són vials accessibles en quant a pendents, arribant a un pendent màxim 
del 6%. El 0,9% no són accessibles, amb pendents superiors al 6% fins al 10%. El 0,8% restant 
presenta pendents superiors al10% i corresponen a trams d’escales. 

 
Figura 35. Pendents dels vials a Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

A Igualada cal destacar dos desnivells importants que van ser subsanats: 

 Al c. St. Magí on es van instalꞏlar unes escales mecàniques que ajuden a connectar el c. de Carme 
Verdaguer amb el c. de la Salut. 

 Al barri de Fàtima es va instalꞏlar un ascensor que permet connectar el barri amb el Parc de 
Valldaura i la zona de l’estadi atlètic. 

  
Figura 36. Escales mecàniques del c. Sant Magí (esquerra). Ascensor al barri de Fàtima (dreta) (Font: Elaboració pròpia) 

Itineraris per a vianants interns 
Podem distingir 6 itineraris principals a Igualada, 2 transversals que van de nord a sud i que salven el 
pendent format per les terrasses fluvials i 4 de longitudinals que van d’est a oest que pretenen ampliar-
se en un futur. 

 Com a eixos longitudinals: 
Eix riu-centre-hospital-poliesportiu (1): amb una longitud de 2,8 quilòmetres (41 minuts a peu) connecta 
el Complex Esportiu situat al barri de les Comes amb l’Hospital General d’Igualada, a continuació 
ressegueix el c. Sant Magí on, a l’alçada del c. de la Salut hi han instalꞏlades unes escales mecàniques 
que salven la diferència de cota; un cop passada la Pl. de la Creu l’itinerari conecta amb el nucli històric 
per després acabar al c. del Rec a prop del Pont Petit de la Palanca que connecta amb Santa Margarida 
de Montbui. Cal destacar que gran part d’aquest itinerari és de plataforma única fet que millora la 
circulació del vianant però no és accessible del tot degut a la presència de les escales. 

0-4,3 min.

4,3-8,6 min.

8,6-12,3 min.

12,3-16,6 min.

16,6-20,9 min.

20,9-25,2 min.

25,2-29,5 min.

29,5-33,8 min.

33,8-38,1 min.

38,1-42,4 min.

42,4-46,7 min.

46,7,51 min.
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Eix barris nord – zona escolar – zona esportiva (2): connecta la zona universitària ubicada al barri Sant 
Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, Zona escolar i antic escorxador pel c. de Maria Trulls i Algué 
fins passar l’estadi atlètic on s’hi troba el Parc de Puigcornet on existeix una passarelꞏla per a vianants 
que salva el Torrent de l’Espelt. Arribat al barri de Fàtima, ubicat al Parc de Vallbona hi ha instalꞏlat un 
ascensor que permet salvar la diferència de cota entre el parc i el c. de Les Comes. Cal destacar que 
l’últim tram de l’itinerari no és accessible degut als passos de vianants mal rebaixats de la cruïlla entre el 
c. de Les Comes i l’av. del Dr. Pasteur tot i que l’Ajuntament preveu l’arranjament de part del c. de Les 
Comes que millorarà l’itinerari. Té una longitud d’1,8 quilòmetres (26 minuts a peu). 
C. Comarca-c. Trobadiners (3): té una longitud d’1,1 quilòmetres (16 minuts caminant) i va des de l’av. 
Mestre Montaner fins connectar amb l’Itinerari del Pg. Verdaguer (9). Aquest itinerari és completament 
accessible gràcies a que tots els passos de vianants estan ben rebaixats i les voreres són prou amples 
superant els 90 cm. 
Av. Balmes (4): va des del Parc de l’estació Vella, connectant amb l’itinerari del Pg. Verdaguer (9) fins la 
Pl. de Castell, a l’entorn de l’Escola Pia; les voreres són amples tot i que els passos de vianants no són 
tots accessibles. Cal destacar que l’Ajuntament preveu una millora de la Pl. de Castells i el seu entorn 
fet que millorarà la continuïtat entre aquest itinerari i l’itinerari del c. Sant Agustí (7). L’itinerari de l’av. 
Balmes té una longitud de 406,8 metres (5 minuts caminant). 

 Com a eixos transversals: 
Av. Pau Casals (5): aquest itinerari de longitud 641,7 metres (9,2 minuts a peu) s’inicia a l’av. De 
Catalunya a prop de l’itinerari de l’av. Barcelona (8) i acaba connectant amb l’estació d’Igualada amb 
l’itinerari del Pg. Verdaguer (9). És completament accessible tant per les voreres amples com la 
presència de passos adaptats. 
Zona esportiva-av. Gaudí (6): fa de connexió entre l’eix barris nord – zona escolar – zona esportiva (2) i 
l’itinerari av. Balmes (4). Té una longitud de 347,7 metres (5 minuts a peu). L’itinerari és accessible fins 
superar la rampa que hi ha a l’av. de Gaudí, després passa al c. Milà i Fontanals on hi ha passos de 
vianants no adaptats i voreres insuficientment amples; per altra banda cal esmentar que l’Ajuntament 
preveu l’arranjament d’aquest carrer transformant-lo en plataforma única fins arribar a la plataforma 
única existent un cop passada l’av. de Balmes. 
C. Sant Agustí (7): aquest itinerari va ser recentment remodelat transformat a plataforma única, 
connecta la Pl. de Sant Joan (on comença el nucli històric amb l’illa de vianants) amb la Pl. de Castells 
on es preveu el projecte de remodelació de la plaça. Compta amb una longitud de 289,8 metres (4,2 
minuts a peu) i és accessible. 
Av. Barcelona (8): aquest itinerari discórrer per l’av. Barcelona on estan ubicats molts comerços fet que 
fa que aquest itinerari esdevingui una zona de gran trànsit per a vianants. Tot i que les voreres són 
accessibles, hi ha cruïlles on els passos no ho són fet que fa que l’itinerari no sigui del tot accessible tot i 
que es preveu l’arranjament d’aquestes cruïlles. L’itinerari va des de la part més comercial de l’av. 
Balmes fins la Pl. de Mossèn Segur fins enllaçar amb l’itinerari de l’av. Pau Casals (5) i té una longitud 
d’1,4 quilòmetres (19,9 minuts a peu). 
Pg. Verdaguer (9): aquest itinerari esdevé un gran eix comercial connectant l’eix de l’av. Balmes (4) amb 
l’av. Pau Casals (5). Actualment existeixen diversos passos de vianants no adaptats que en un futur 
quedaran arranjats com té previst l’Ajuntament així com la creació d’orelles a les voreres en diverses 
cruïlles. Amb 1,6 quilòmetres esdevé l’itinerari transversal més llarg per a vianants. 
Itinerari Masuca (10): connecta la zona per a vianants amb el mercat de la Masuca a través del c. de la 
Virtut, aquest itinerari va ser recentment remodelat arranjant les cantonades de les cruïlles. Al connectar 
la zona del nucli antic (zona comercial) amb el mercat, esdevé una gran zona comercial al centre 
d’Igualada. Cal destacar que aquest eix està inclòs en el projecte de remodelació de la Masuca (aprovat 
el 18 de febrer de 2015) on, a més de reordenar la Plaça de la Masuca es preveu millorar els vials del 
voltant eliminant parterres, barreres arquitectòniques i desnivells per tal de millorar la circulació de 
vianants. La seva longitud és de 456,4 metres (6,6 minuts a peu). 

 
Figura 37. Principals itineraris interns d’Igualada (Font: elaboració pròpia) 

Anella verda 
El projecte de l’Anella Verda pretén oferir als igualadins una xarxa d’itineraris que bordegin la trama 
urbana destinats a la pràctica d’activitat física i donar a conèixer els espais naturals del terme. 
Actualment, el Riu Anoia pel sud, la Riera d’Òdena a l’est, l’av. Muntaner al nord i el Torrent de l’Espelt 
gairebé ja formen una anella natural verda. 
Té com a objectius:  

 La creació d’un cinturó verd a la ciutat garantint un espai verd de qualitat. 

 Adequar espais infrautilitzats per a què siguin més atractius per als habitants. 

 Aconseguir un recorregut que rodegi la trama urbana i que es pugui recórrer còmodament a peu o 
en bicicleta, 

 Establir un sistema de parcs i espais lliures apte per realitzar activitats de lleure respectuoses amb 
el medi ambient. 

 Garantir la connectivitat paisatgística, ecològica i social. 

 L’Anella Verda estarà formada per 28 quilòmetres dividits en tres subanelles que permetran 
recórrer la ciutat a peu de forma segura: una primera subanella serà l’Anella Fluvial de 6,3 
quilòmetres i estarà catalogada com a dificultat baixa, la segona subanella serà la Central que 
tindrà 8,8 quilòmetres i connectarà el Pg. Verdaguer amb l’av. Catalunya; la tercera anella serà la 
més llarga amb 13,1 quilòmetres de la que forma part el tram ja construït. 
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Figura 38. Anella Verda d’Igualada (Font: Ajuntament d’Igualada) 

Demanda a peu 
Per tal de poder caracteritzar els desplaçaments a peu realitzats a la xarxa principal de vianants del 
municipi i a les seves immediacions, s’han realitzat aforaments manuals de vianants a diferents 
interseccions principals. Com a zones a analitzar s’ha seleccionat l’entorn del mercat de la Masuca, gran 
pol atractor de mobilitat i al voltant de la Pl. de Cal Font, un punt de gran trànsit de vianants (Pg. Mossèn 
Jacint Verdaguer, c. Sebastià Artès i Rbla. Sant Isidre). 
A la següent imatge es situen els punts on s’han fet els comptatges de vianants: 

 
Figura 39. Ubicació dels punts d’aforament de vianants (Font: elaboració pròpia) 

Entorn de la Masuca 
El mercat de la Masuca esdevé una zona de gran trànsit de vianants però són els dimecres i divendres 
quan el volum de vianants augmenta degut al mercat setmanal de pagès que s’ubica a la Pl. de la 
Masuca. 
Cal esmentar que el fet que carrers com c. del Pare Mariano hagin experimentat millores com 
l’arranjament de cruïlles fa que els desplaçaments a peu per la zona siguin més còmodes millorant la 
connectivitat del Mercat de la Masuca amb la zona centre d’Igualada. 
Analitzant els desplaçaments a peu de la zona es pot observar que el c. Cardenal Vives (banda est del 
mercat) és on més volum de vianants hi transita degut a la seva proximitat al centre i a la ubicació de 
l’aparcament ubicat al solar que existeix al mateix carrer; a més existeix un supermercat de gran 
superfície que acaba de completar l’oferta comercial de la zona. Tot i que els moviments entre el c. 
Cardenal Vives- c. Sant Carles i els de c. Cardenal Vives- c. de la Virtut són semblants en el primer cas 
el nombre és superior degut a l’existència de més zona comercial direcció nord així, més pols atractors 
com la presència de més població a aquesta banda.  
Al c. de Santa Joaquima de Vedruna amb c. Sant Carles el volum de vianants és notablement inferior 
així com a la cruïlla entre el c. de la Virtut i el c. de Sant Marcelꞏlí Champagnat on el nombre de 
persones que hi passen solen dirigir-se al mercat setmanal o tornen del mateix. 
Pel que fa a les hores punta destacar les dues cruïlles situades al c. del Cardenal Vives són on més 
vianants en hora punta al matí hi passen en part degut a la seva proximitat al centre a l’aparcament on 
la gent estaciona per anar a comprar; en canvi si es valora l’hora punta a la tarda la segona cruïlla on 
passen més vianants és la situada entre el c. de Sant Carles i el c. de Santa Joaquima Vedruna. 
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Figura 40. Aforaments de vianants a l’entorn de la Masuca en hores punta. (Font: elaboració pròpia) 

Si es valoren l’afluència de vianants que transiten per l’entorn de la Masuca a l’hora punta al matí es pot 
observar que els carrers transversals al mercat (c. del Cardenal Vives i c. de Santa Joaquima de 
Vedruna) són per on hi passen més vianants. A l’hora punta a la tarda el primer tram del c. Sant Carles 
és el que més vianants rep seguit del c. de la Virtut. 

  

Figura 41.  Aranya de trànsit en hora punta al matí (esquerra) i a la tarda (dreta). (Font: elaboració pròpia) 

A continuació s’avaluen els moviments més freqüents a cada cruïlla, es representa amb color blau les 
dades en hora punta al matí i en taronja les de la tarda, per altra banda les entrades es representen en 
color verd i les sortides en vermell: 

 

C. de Santa Joaquima Vedruna / c. de Sant Carles 
La majoria de moviments es concentren en la part 
oest del c. Sant Carles (1) i la banda sud del c. Santa 
Joaquima de Vedruna (4). A l’hora punta matí tots 
dos punts tenen la mateixa afluència de vianants, a 
la tarda però és superior en el cas del punt 1. El 
nombre d’entrades i sortides es reparteix de forma 
semblant en tots dos punts. Per altra banda el 
nombre vianants que passen pel punt 2 és inferior al 
matí tot i que a la tarda és igual al del punt 4; al punt 
2 les entrades i sortides estan distribuïdes 
uniformement. El punt 3 és el que menor afluència 
de vianants concentra amb 133 vianants a hora 
punta matí i 168 a la tarda. Cal esmentar que el flux 
de vianants a la tarda és molt repartit entre els punts. 

 

C. del Cardenal Vives / c. de Sant Carles 
El punt on més afluència de vianants a hora punta 
matí hi passa és el 4 (c. Cardenal Vives direcció c. 
de la Virtut), pel contrari a l’hora punta de la tarda és 
el punt 3 on més vianants hi passen sent la sortida el 
moviment predominant. Als punts 2 i 4 les entrades i 
sortides estan repartides tant a l’hora punta matí com 
a la tarda, per altra banda destaca que a l’hora punta 
matí del punt 1 les sortides superen molt en nombre 
a les entrades. Els moviments al matí i tarda a 
l’aparcament són molt semblants tot i que a la tarda 
el nombre d’entrades és superior al de sortides, tot el 
contrari que al matí on les entrades són inferiors en 
nombre a les sortides. 

 

C. del Cardenal Vives / c. de la Virtut 
Destaca el nombre de vianants que hi passa a l’hora 
punta matí pel c. de Sant Carles direcció al c. de 
Santa Joaquima de Vedruna (punt 3) per on 
s’accedeix al mercat de la Masuca; a l’hora punta de 
la tarda aquest és el punt amb més afluència de 
vianants; destacar que el tram entre el c. del 
Cardenal Vives i el c. de la Virtut és molt comercial. 
Per altra banda al punt 4 hi transiten menys vianants 
tant al matí com a la tarda sent més repartides les 
entrades i sortides a hora punta de la tarda. A tots 
els punts les entrades són bastant més superiors a 
les sortides (a matí i tarda) tret de l’hora punta del 
punt 3 on les sortides són gairebé el doble que les 
entrades. 

En quant a les cruïlles de l’entorn de la Pl. de Cal Font cal esmentar què el fet de que la plaça sigui un 
gran espai destinat als vianants on s’hi troben comerços i zones d’oci i que els carrers que l’envolten 
siguin comercials, fa que aquest entorn esdevingui una zona de gran afluència de persones. 
 
A la següent imatge es pot veure on s’ubiquen els aforaments realitzats a la zona: 

1 

2 

3 

4 

1 

2 

3 

4 

1 

2 

3 

4 



 
 
 Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada 
 

 

26 

 

 

Figura 42. Aforaments de vianants a l’entorn de la Plaça Cal Font en hores punta. (Font: elaboració pròpia) 

Si s’avaluen els moviments per a cadascun dels punts analitzats s’extreuen les següents conclusions: 

 

C. Aurora / c. Sebastià Artès 
El moviment predominant de la cruïlla és d’1 a 3 (c. 
de l’Aurora que porta a la Pl. Cal Font) és a dir, la 
gent que ve del centre i es dirigeix cap a la plaça 
tant en hora punta matí com de tarda. Els 
moviments pel c. Aurora són més freqüents en hora 
punta tarda, en canvi els del c. Sebastià Artés són 
més freqüents en hora punta matí. Pel contrari al 
moviment 2 és on menys afluència de vianants hi 
ha sobretot en hora punta a la tarda. 

 

Rbla. Nova/ rbla. St. Isidre/ c. Sant Magí/ c. Garcia 
Fossas 
El moviment predominant de la cruïlla tant en hora 
punta al matí com a la tarda és de 3 a 4 és a dir 
des de la Rbla. Sant Isidre cap al c. Garcia Fossas. 
La major afluència de vianants es concentra a la 
Rbla. Nova i la Rbla. Sant Isidre una zona amb 
gran quantitat de comerços que afavoreix el trànsit 
de vianants. Cal esmentar que les entrades i 
sortides estan repartides a tots els punts sent 
superiors les entrades en la majoria de punts tret 
del punt 2 on les sortides són majors tant en hora 
punta matí com tarda a més del punt 3 on són 
superiors al matí. 

 

C. Santa Caterina/ pg. Verdaguer 
El moviment predominant a la cruïlla tant a l’hora 
punta matí com la tarda és de 3 a 1 .Al punt 2 (pg. 
Verdaguer est) és on menys afluència de vianants 
hi ha tant al matí com a la tarda. Les entrades i 
sortides estan repartides als punts 1 i 3 al contrari 
del 2 i el 4 on les sortides són lleugerament 
superiors a les entrades. En tots els casos 
l’afluència de vianants és superior a l’hora punta 
matí. 

  
 



 
 
 Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada 
 

 

27 

2.3.3. Diagnosi de la mobilitat a peu 

Igualada forma un continu urbà amb els municipis de Vilanova del Camí, Santa Margarida de 
Montbui(Sant Maure) i Òdena (barri de Sant Pere). 
La proximitat d’Igualada amb els municipis de Vilanova del Camí, Santa Margarida de Montbui i el barri 
de Sant Pere (Òdena) conforma un teixit urbà continu, on els desplaçaments a peu es fan de manera 
còmoda pels diversos itineraris existents, dins de l’anomenada Àrea Urbana Contínua. Existeixen 3 
itineraris a peu que connecten el nucli de Sant Maure (Santa Margarida de Montbui) amb Igualada, dos 
dels quals, són totalment accessibles. El tercer, quan creua el Riu Anoia (Pont Petit de la Palanca) és 
inaccessible. Els tres itineraris salven el riu Anoia pels 3 ponts que connecten el municipi de Santa 
Margarida de Montbui amb la capital anoienca. 
Per altra banda, la connexió entre Vilanova del Camí i Igualada es realitza pel pont que creua la Riera 
d’Òdena. Entre el barri de Sant Pere a Òdena i Igualada existeixen dos itineraris a peu que presenten 
diverses discontinuïtats i que per tant no són accessibles. 

 
Figura 43. Itineraris de connexió a l’Àrea Urbana Continua (Font: elaboració pròpia) 

La connectivitat a peu entre Igualada i el centre d’Òdena no és viable actualment 
Tot i la proximitat de la zona urbana d’Òdena, i el nucli urbà (Les Comes) d’Igualada (500m aprox.), 
l’efecte barrera que fa l’autovia A-2 que discorre pel límit municipal d’ambdós municipis, juntament amb 
el pendent existent, impedeix els desplaçaments a peu entre els dos centres urbans. 

La zona comercial i els centres educatius són les principals zones de mobilitat a peu del 
municipi. 
Degut a l’extensió del seu nucli urbà, el municipi compta amb una àmplia oferta de centres educatius, 
que van des de les llars d’infants fins l’educació universitària, centres sanitaris com el CAP i l’Hospital 
General d’Igualada i equipaments administratius com ara l’Ajuntament, els quals esdevenen importants 
pols atractors de mobilitat. 
Les zones comercials repartides de nord inclouen l’illa de vianants del nucli antic, el pg. Mossèn Jacint 
Verdaguer, l’av. de Balmes, la Rbla. de Sant Ferran, la Pl. de Cal Font, part del c. Lleida, l’av. Barcelona, 
la ctra. de Manresa, l’entorn de la Masuca i les zones comercials ubicades al barri de les Comes (av. 
Països Catalans i comerços de gran superfície al c. de Lecco). Aquestes zones comercials, sobretot el 

Mercat de la Masuca, propicien els desplaçaments a peu dels vianants, doncs en molts casos, s’ha 
realitzat la seva remodelació, la qual garanteix uns desplaçaments còmodes per les zones esmentades. 

 
Figura 44. Principals pols tractors del municipi (Font: Elaboració pròpia) 

Existeix una àmplia xarxa de vianants però amb discontinuïtats 
Les diferents actuacions realitzades per l’Ajuntament en els darrers anys ha permès ampliar la xarxa de 
vianants. Algunes de les actuacions a destacar són la consolidació consolidació de l’illa de vianants del 
nucli antic, l’arranjament de diverses cruïlles, ampliació d’algunes voreres, etc., ampliant així l’oferta 
d’itineraris a peu pel municipi. 
Aquesta xarxa està formada bàsicament per uns eixos que connecten de nord a sud el municipi 
(transversals) i altres que el connecten d’est a oest (longitudinals); com ja s’ha esmentat, molts 
d’aquests eixos han estat millorats per acabar de crear aquesta xarxa de vianants, és el cas del c. Sant 
Agustí que va ser remodelat creant un carrer de plataforma única amb prioritat per al vianant fet que 
facilita la mobilitat dels nens que es dirigeixen a l’escola Pia d’Igualada. Tot i així la xarxa té diverses 
discontinuïtats actualment tot i que l’Ajuntament preveu subsanar-les. 

 
Figura 45. Discontinuïtats de la xarxa principal de vianants (Font: Elaboració pròpia) 
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S’ha realitzat actuacions per solucionar els desnivells deguts a l’orografia del municipi 
La xarxa de vianants d’Igualada està condicionada per l’orografia del municipi, la qual fa que hi hagi 
zones amb diferents pendents: les pendents dels que discorren d’est a oest són més suaus, mentre que 
els itineraris transversals (nord – sud) els quals han de salvar les terrasses existents al municipi, 
presenten pendents més elevats. És per aquest motiu que l’Ajuntament ha portat a terme varies 
actuacions per millorar la mobilitat en aquests itineraris, com per exemple: la instalꞏlació d’escales 
mecàniques al c. de Sant Magí millorant així l’eix transversal que connecta el sud del municipi amb la 
zona residencial de les Comes; la construcció d’una rampa que ajuda a salvar la diferència de cota a 
l’av. de Gaudí, fent així que alhora sigui accessible per a persones amb mobilitat reduïda; la instalꞏlació 
d’un ascensor al barri de Fàtima que el connecta amb el Parc de Vallbona i amb el barri de Set Camins. 

La majoria de passos de vianants existents al municipi estan adaptats 
El nombre total de passos de vianants és de 1.088, dels quals la gran majoria (74%), estan adaptats a 
tots dos costats (20 dels quals són elevats). La resta (26%) no estan ben rebaixats. 
Destacar que hi ha tres zones amb gran concentració de passos no rebaixats o mal rebaixats: la zona 
residencial de Les Comes, principalment als carrers que connecten el c. de les Guixeres amb el c. de 
Joan Serra i Constansó; el barri de Set Camins, amb diverses cruïlles on els passo no estan rebaixats a 
cap costat, un bon exemple és el c. de Les Comes; i al Poble Sec amb diversos passos de vianants no 
rebaixats com al voltant de l’Escola Garcia Fossas, a la Pl. Anselm Clavé i a l’av. de Barcelona. 

Existeix un dèficit de passos de vianants del 33% 
Es detecta un dèficit del 33% de passos de vianants, és a dir, manquen 555 passos en tot el municipi. 
Les zones amb major dèficit de passos de vianants són Sant Jaume de Sesoliveres, Pla de la Massa, 
Zona escolar i antic escorxador (part més residencial fora de la zona de les escoles), així com al Poble 
Sec. 

L’anella verda esdevindrà una xarxa de vianants destinada a l’oci i l’esport 
El projecte d’Anella Verda pretén crear una xarxa de vianants que fomenti l’activitat física i alhora que 
serveixi perquè els igualadins coneguin els espais naturals del municipi. Aquesta anella permetrà acabar 
de completar la xarxa de vianants aconseguint un recorregut que rodegi la trama urbana i es pugui 
recórrer a peu on el bicicleta. 
L’Anella Verda estarà formada per tres subanelles: la fluvial, que bordejarà el riu per l’itinerari verd 
existent que va des de Vilanova del Camí fins a Santa Margarida de Montbui (6,3km); altra anella serà la 
central (8,8km); i l’anella guixeres, que serà la més llarga (6,3 km). 

 

2.4. El mode bicicleta 
 

El municipi disposa d’una oferta per a bicicletes que suma un total de 8,88 Km. lineals de xarxa, és a dir, 
sense contemplar els carrers exclusius per a vianants.  
L’oferta s’ha anat ampliant de forma individualitzada per trams, però presenta importants discontinuïtats 
que en alguns casos són difícilment salvables perquè es tracta de pendents o impermeabilitats deguts a 
infraestructures viàries. Tot i això, en alguns trams la plataforma única permet crear connexions entre 
pols d’atracció de demanda. 
A la figura següent es mostra la seva localització:  

 
Figura 46. Xarxa de bicicletes Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

L’oferta per a bicicletes s’ha dividit en 3 tipologies: 

 Camí verd: via sense asfaltar o amb un marcat caràcter d’oci o passeig, on vianants i bicicletes 
comparteixen el mateix espai totalment segregat de la circulació de trànsit rodat. Es tracta del tram 
de l’anella verda fluvial que s’ha inaugurat el mes de març de 2015 i un tram de l’itinerari que duu al 
campus universitari a través de l’av. Estadi Atlètic. 

 Carril bici: oferta exclusiva per a bicicletes, segregada del trànsit rodat, ja sigui amb pintura o amb 
peces separadores. No és la oferta majoritària a la ciutat i només es localitza a un dels trams de 
l’itinerari que duu al campus universitari, trams de l’av. Gaudí i tram de la N-IIa davant l’Hospital 
d’Igualada. 

 Vorera bici: són voreres amples per a vianants on s’ha pintat oferta per a bicicletes per tal de 
segregar la circulació de vianants i bicicletes. Aquesta oferta és la majoritària dins la trama urbana 
del municipi i la podem trobar al Passeig Verdaguer, entorn l’Hospital i altres trams. Les 
característiques d’aquesta tipologia dins el municipi són variables: des d’una oferta ben 
senyalitzada i amb amplades suficients (pg. Verdaguer) a un tipus d’oferta senyalitzada únicament 
per rajoles de color groc a l’av. Gaudí. 

Tot i no considerar-se oferta específica, els carrers exclusius per a vianants (bàsicament nucli històric) 
permeten la circulació de bicicleta perquè els pendents no són pronunciats i l’afluència de vianants en 
dies feiners no és molt elevada. Tanmateix, donat que l’ús de la bicicleta es produeix bàsicament en 
festius, l’afluència de vianants al centre sí que condiciona la circulació de bicicletes. 
El projecte de l’Anella verda desenvoluparà 28 km d’itineraris per a bicicletes que connecten amb 
camins que duen a altres destinacions de la Conca d’Òdena.  
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La primera fase d’aquesta anella és la Fluvial, que transcorre per el Passeig Verdaguer, riera d’Òdena, 
zona del Rec i a través de l’av. Gaudí queda tancada. Alguns trams d’aquesta anella transcorren per 
oferta ben adaptada (carrils bici, camins), però hi ha trams que el itinerari compartit amb vianants no és 
prou ample (Joan Abad) o que la connectivitat podria millorar-se. Al llarg del seu recorregut, disposa de 
senyalització orientativa. Aquesta anella connecta a través de camins en bon estat amb Vilanova del 
Camí de pendent suau. 
El desenvolupament de l’Anella Guixeres (3a Fase) permetrà connectar-se amb camins que duen a 
Òdena. 

 
Figura 47. Anella Verda i camins de connexió. (Font: Elaboració pròpia) 

A Març de 2015, el 45% de l’oferta lineal per a bicicletes és de tipus camí verd, seguit de molt a prop de 
la vorera bici amb el 44%. Una vegada estigui desenvolupat el Projecte de l’Anella verda, la composició 
variarà substancialment a favor del Camí verd. 

Camí 
verd
45%

Carril bici
7%

Carril bici 
protegit

4%

Vorera 
bici
44%

 
Figura 48. Tipologia de xarxa bici. (Font: Elaboració pròpia) 

La connectivitat dels diversos trams d’oferta per a bicicleta, inclosa l’anella depèn majoritàriament de: 

 Pendents, especialment longitudinals. 

 Infraestructura viària. La presència de carrers amb voreres no prou amples per al pas de bicicletes i 
dobles sentits de circulació, condicionen les connexions de la xarxa de bicicletes. 

La xarxa de bicicleta es completa amb la ubicació d’unes 400 places d’aparcament per a bicicletes 
repartides al llarg de la ciutat, situades entorn els principals centres atractors de demanda. 

 
Figura 49. Xarxa d’aparcaments per a bicicletes. (Font: Elaboració pròpia) 

En el treball de camp efectuat, la major part d’aquests estacionaments estaven desocupats o amb baixa 
ocupació la major part del dia. 
La manca de connectivitat de la xarxa dificulta l’existència d’itineraris ben adequats i amb continuïtat a la 
ciutat. Tanmateix, podem detectar-ne: 
Itinerari 1. Connexió Est – Oest central a través del pg. Verdaguer. 

 Per la banda oest, la vorera bici del pg. Verdaguer connecta amb l’av. Gaudí a través del carrer 
Joan Maragall on l’itinerari passa primer per una vorera bici indicada a través d’una rajola groga 
(com a av. Gaudí) i després a través del parc que connecta amb el Passeig Verdaguer.  

 En la major part del tram central de la vorera bici del pg. Verdaguer, entre Santa Caterina i Pau 
Casals, la vorera bici es troba degudament senyalitzada i adaptada al pas de les bicicletes. 
Tanmateix, s’ha detectat algun creuament on manquen rampes adaptades i existeixen rajoles 
lliscants que generen inseguretat. També s’ha detectat manca de manteniment amb la localització 
d’algun forat. 

 Aquest itinerari permet connectar amb l’Hospital d’Igualada a través del c. Sant Magí, salvant el 
pendent a través d’escales mecàniques i l’av. Andorra de plataforma única. Es tracta de l’única 
oferta semi-adaptada a bicicletes que permet salvar el pendent existent entre el pg. Verdaguer i la 
carretera N-IIa. 

 L’itinerari finalitza de forma brusca el seu recorregut a l’av. Pau Casals, quan hauria d’enllaçar com 
a mínim amb l’estació de FGC i l’Anella Fluvial. Donades les grans dimensions d’aquest creuament 
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i la manca de senyalització per a les bicicletes (sobre com arribar a l’estació o destinacions 
alternatives) es considera poc segur per a la circulació de bicicletes. 

Tram Joan Maragall  Tram central  Connexió av. Pau Casals 

 

 

 

 

Figura 50. Itinerari pg. Verdaguer. (Font: Elaboració pròpia) 

Itinerari 2. Connexió Passeig Verdaguer - Campus Universitari. 
L’itinerari s’inicia amb la connexió de Joan Maragall (continuació de pg. Verdaguer) indicat amb rajoles 
grogues i continua de la mateixa manera per la vorera de l’av. Gaudí entre Prat de la Riba i Balmes, on 
en algun punt l’amplada no és suficient per a mantenir la seguretat de vianants i ciclistes. 
L’itinerari continua per l’av. Gaudí entre Prat de la Riba i Ntra. Sra. de la Pietat amb un carril bici bi-
direccional, amb unes rampes amb pendent mitjà-alt. 

Vorera - bici  Pas del carril a la vorera  Carril - bici 

 

 

 

 

 

Figura 51. Fotos itinerari av. Gaudí (Font: Elaboració pròpia) 

Una vegada a l’av. Ntra. Sra. de la Pietat, l’itinerari no disposa d’una oferta exclusiva per a bicicletes ni 
de senyalització que indiqui per on es pot connectar amb el Campus Universitari. Així doncs, el tram fins 
el pont sobre el riu Anoia, les bicicletes haurien de circular per les voreres o bé per la calçada en un dels 
trams amb pendent mitjà-alt. 
La vorera nord del pont està senyalitzada com a itinerari compartit entre vianants i ciclistes, però la seva 
amplada no permet un pas segur entre vianants i bicicletes. A les hores punta d’entrada als colꞏlegis, 
amb afluència massiva de vianants caminant pel pont, les bicicletes tenen molt complicat el seu pas per 
accedir al Campus Universitari. 
Una vegada travessat el pont, la vorera-bici continua però, ara sí, amb un espai segregat dels vianants 
fet que permet continuar el itinerari d’una forma més segura. 
Al tram des de Joan Llacuna fins l’av. Pla de la Massa, l’itinerari transcorre per un camí verd de sorra 
que es troba en bon estat. Posteriorment i fins arribar al Campus, es disposa d’un carril bici que permet 
accedir al Campus, on es disposa d’oferta per aparcar. 

Tram sense oferta  Pas sobre el pont  Camí verd 

 

  

Figura 52. Itinerari connexió Campus Universitari (Font: Elaboració pròpia) 

Itinerari 3. Anella Fluvial. 
El tram de camí verd corresponent a l’anella fluvial permet connectar amb Vilanova del Camí i Sant 
Maure a través de camins. És la zona més planera i associada directament amb el riu Anoia i la 
connexió de les rieres de l'Espelt i d'Òdena. Connecta, a més, amb el camí de Sant Jaume i es tracta 
d’una zona amb predomini del caràcter agrari. 
Al llarg de l’itinerari, s’han habilitat àrees de descans a la zona dels horts urbans del Rec i a la piscina 
del Requesens, s'ha ampliat el camí en alguns punts i se n'ha millorat el ferm, s'han rebaixat alguns 
pendents de talussos, s'han instalꞏlat elements de mobiliari urbà com ara bancs, taules de pícnic, 
papereres i aparcaments de bicicletes i s'han colꞏlocat elements de senyalització, en concret tres panells 
informatius, dues àrees de descans, dotze pilones indicatives de trajecte i setze pals direccionals.  
L’anella fluvial es troba desconnectada: 

 Des del c. Joan Abad (sota el pont de la crta.de Valls) fins l’av. Gaudí. En aquest tram, les 
bicicletes es veuen obligades a circular per voreres o vials no preparats per a la circulació de 
bicicletes.  

 Pg. Verdaguer. Tot i millorar l’accessibilitat per a vianants des del Tanatori, la connexió amb 
bicicleta fins el Passeig Verdaguer i estació FGC és pràcticament inexistent. 

Tram connexió Rec  Senyalització  Secció tipus 

 

  

 

Figura 53. Fotos itinerari Anella Fluvial (Font: Elaboració pròpia) 

En els comptatges efectuats en dia feiner, el nombre de bicicletes que circulava per els trams d’oferta és 
molt baix. Així, s’ha pogut comprovar com al tram de pg. Verdaguer entre Santa Caterina i Sant Magí, 
l’hora en que han circulat més bicicletes en ambdós sentits és de 17 a 18h amb 11 bicicletes, mentre 
que en hores vall circulen entre 5-7 bicicletes. 
Al carrer Estadi Atlètic, han circulat 6 bicicletes de 11-12h (hora de màxima afluència).  
Per analitzar l’impacte de les bicicletes en dissabte (demanda relacionada amb oci), s’ha comptabilitzat 
el nombre de bicicletes a la cruïlla de la N-IIa amb Dr. Pasteur, inici de diverses rutes relacionades amb 
l’oci. Així, s’han comptabilitzat 34 bicicletes de 8 a 12h del migdia a la N-IIa en aquest punt de la 
carretera. 
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La demanda de bicicletes augmenta amb la situació meteorològica favorable, especialment a partir de 
dissabtes de primavera en els camins que porten a destins fora la ciutat. En aquests camins s’inclouria 
l’Anella verda que s’està desenvolupant. 

2.4.1. Diagnosi de la mobilitat en bicicleta 

Xarxa de bicicletes desconnectada. 
L’oferta per a circular amb bicicleta pels trams urbans d’Igualada és molt minsa i es troba 
desconnectada entre ella. Es detecten trams que no estan preparats per a la cohabitació vianants / 
bicicletes (av. Gaudí, av. Estadi Atlètic), cruïlles on l’oferta desapareix (pg. Verdaguer – av. Pau Casals) 
i carrils afectats per l’aparcament en superfície (entorn hospital). Aquests fets repercuteixen en la baixa 
utilització de ciclistes a la xarxa. 

Necessita millorar la senyalització i el manteniment de la xarxa de bicicletes. 
Tot i la desconnexió de la xarxa, tampoc està senyalitzat per on haurien de circular les bicicletes per 
accedir a centres generadors de viatges o a la continuació d’algun carril – bici. D’altra banda, a l’oferta 
principal de la ciutat (pg. Verdaguer) s’han detectat alguns creuaments on manquen rampes adaptades i 
rajoles lliscants que generen inseguretat. També s’ha detectat manca de manteniment amb la 
localització d’algun forat. 

Dificultats de creixement de la xarxa. 
L’augment de la xarxa de bicicletes en trama urbana es veu afectada per la presència de pendents 
(especialment nord – sud) i vies no preparades per a la circulació de bicicletes en cohabitació amb 
vianants o vehicles. 

Elevat potencial de creixement de l’ús de la bicicleta a partir de l’Anella Verda. 
El desenvolupament de l’anella verda, iniciada a partir de l’anella fluvial, pot suposar l’inici del 
creixement d’utilització d’aquest mitjà com a mode de transport no solament per a motius relacionats 
amb l’oci i esport, sinó també per accedir al lloc de treball o anar a l’escola.  
En aquest sentit, l’anella haurà de disposar d’una xarxa contínua i amb senyalització que indiqui les 
principals destinacions urbanes i municipis amb els que connecta.  

Baixa utilització de la xarxa per part de ciclistes. 
El nombre de bicicletes que actualment circula per la trama urbana de la ciutat és molt baix (10 
bicicletes/ hora punta/ ambdós sentits al pg. Verdaguer). La manca d’una xarxa contínua i que connecti 
les principals destinacions urbanes i la presència de pendents influeixen en aquesta baixa utilització de 
la bicicleta com a mitjà de transport habitual per a la mobilitat obligada. 

 

2.5. El mode transport públic 

2.5.1. Anàlisi àmbit MICOD 
L’oferta de transport públic de la Conca d’Òdena compren el transport en ferrocarril i el transport per 
carretera, a banda del servei de taxis. 
Pel que al ferrocarril, tres dels set municipis que conformen la Mancomunitat de la Conca d’Òdena tenen 
parada de les línies R6 i R60 dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), les quals pertanyen 
a la línia Llobregat – Anoia. Aquests municipis són La Pobla de Claramunt, Vilanova del Camí i Igualada. 
Aquesta línia permet connectar municipis del Barcelonès i Baix Llobregat amb municipis de l’Anoia o bé 
amb municipis del Bages, segons el trajecte. 
Així doncs, es disposa de diversos trajectes segons la demanda existent i el context territorial, els quals 
permeten distingir tres tipus de serveis: 

 Servei urbà: format per la línia L8 i que fa el trajecte Barcelona – Molí Nou. 

 Servei suburbà: format per les línies S33, fins a Can Ros a Sant Vicenç dels Horts, la S8 que fa el 
trajecte Barcelona – Martorell Enllaç i l’S4, que fa el trajecte Barcelona – Olesa de Montserrat. 

 Servei de rodalies: format per les línies R5 i R5, les quals fan el trajecte Barcelona – Manresa i les 
línies R6 i R60 que fan el trajecte Barcelona – Igualada. 

 
Figura 54. Esquema de les parades de la línia “Metro del Baix Llobregat”. (Font: FGC) 

Al llarg del seu recorregut la línia permet connectar amb la xarxa ferroviària de Rodalies de Barcelona 
de Renfe, amb les línies L1 i L3 del metro de Barcelona i amb l’oferta de busos urbans i interurbans dels 
diferents municipis on té parada, així com amb altres modes de transport específics que donen 
cobertura a importants punts d’interès turístic a nivell nacional, com el cremallera i l’aeri del monestir de 
Montserrat. 
Els municipis que integren la Conca d’Òdena amb parada de ferrocarril compten amb aproximadament 2 
trens/hora al llarg del dia i 3 trens/hora a primera hora del matí, amb un total de 34 serveis diaris per 
sentit. 
A l’annex s’adjunten els horaris complerts de la línia. 
Al llarg del trajecte que connecta Barcelona amb Igualada es diferencien dos trams: 

 Tram Barcelona – Martorell: és un tram amb doble via al llarg de tot el recorregut. El tram comprès 
entre Barcelona i Cornellà està soterrat i fins a Martorell presenta un traçat força recta. 

 Tram Martorell – Igualada: és un tram de via única, on únicament es permet el creuament de trens 
a les estacions, on es disposa de doble via. El traçat de la línia, resseguint el curs del riu Anoia, fa 
que hi hagi trams amb radis de gir petits, tot i que també disposa de trams rectilinis. Tot el 
recorregut d’aquest tram es fa per superfície, de manera que hi ha diferents passos a nivell al llarg 
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del seu recorregut, comportant així, certes deficiències de connectivitat interna en aquells municipis 
que travessa separant la trama urbana. 

Des del 1998, es treballa per eliminar el pas a nivell que la línia té a Igualada, així com per soterrar el 
pas per la capital comarcal i per Vilanova del Camí de manera que s’elimini l’efecte barrera i dotar d’un 
espai per als vianants més còmode i segur. 
Desprès de proposar-se i estudiar-se vàries propostes, al febrer del 2012 es va licitar la redacció del 
projecte constructiu del soterrament de la línia en el tram entre Vilanova del Camí i Igualada i de 
l’estació d’aquesta. Aquest soterrament permet la creació d’un passeig de 300 metres que uneix la 
trama urbana dels dos municipis. 
Per altra banda, la futura construcció de l’eix transversal ferroviari permetria disposar a Igualada d’un 
ramal directe a Barcelona tant per a viatgers com per a mercaderies, així com permetria connectar amb 
la línia de FGC dins el marc d’un perllongament d’aquesta fins a l’antiga estació de ferrocarril, en forma 
de tren- tramvia. 
La demanda diària d’aproximadament 76.556 viatgers, 1.107 dels quals van realitzar desplaçaments 
amb origen a un dels tres municipis de la Conca d’Òdena que disposen de parada de FGC, i 1.131 
viatgers/dia van realitzar desplaçaments amb destí la Conca d’Òdena. 
Aproximadament el 50% dels desplaçaments es realitzen entre els municipis que formen part de la 
RMB. 
De l’explotació d’aquestes dades se’n desprèn que aproximadament el 20% dels desplaçaments de 
connexió dels usuaris que pugen o baixen als municipis de la Conca, realitzen desplaçaments interns a 
la mateixa Conca, així doncs, el 10% dels viatgers que pugen a un dels municipis de la Conca d’Òdena 
tenen com a destí Igualada, el 6% Vilanova del Camí i el 3% La Pobla de Claramunt. En el cas dels 
desplaçaments amb destí a la Conca, el 9% tenen origen a Igualada, el 7% a Vilanova del Camí i el 4% 
a La Pobla de Claramunt. 

 

Figura 55. Demanda de FGC als municipis de la Conca d’Òdena. Any 2008. (Font: Elaboració pròpia) 

Per altra banda, la Conca també disposa d’una àmplia oferta de servei de transport públic per carretera. 
D’aquesta cal diferenciar l’oferta d’autobús intermunicipal de la de bus municipal. 
Pel que fa al transport públic d’autobús intermunicipal, la Conca d’Òdena disposa, de les 21 línies, 16 
ofereixen serveis regulars al llarg de la setmana, permetent l’accés a diferents municipis propers a 
Igualada i/o connectant amb ciutats centralitzadores d’atracció, tan sigui laboral, sanitàries, culturals, 
d’oci o per a gestions personals. 
Les altres 4 línies de transport públic interurbà per carretera són línies ofertades per a satisfer la 
demanda concreta d’un pol atractor de mobilitat com és el cas de l’Aeroport del Prat, la Universitat 
Autònoma de Barcelona o bé punt d’interès com el Monestir de Montserrat o la zona de la costa de 
Tarragona. 
Al ser la capital de comarca, totes les línies s’aturen a l’estació central d’autobusos d’Igualada, situada al 
Passeig Verdaguer s/n, al costat de l’estació de FGC. Tot i així, 9 expedicions fan altres parades dins 
del municipi, el qual disposa de 8 punts de parada d’autobusos interurbans addicionals a la de l’estació 
d’autobusos. El segon punt de parada amb majors nombre de línies que hi donen servei és la parada 
situada al Passeig Verdaguer, 46 (antic correus), amb una oferta de 7 línies en dia feiner. 
La resta de municipis de la Conca d’Òdena compten amb una oferta d’autobús intermunicipal menys 
extensa, tot i així, la possibilitat de realitzar intercanvi modal a Igualada, augmenta l’oferta en aquests 
municipis. 
A continuació es mostren les línies de bus interurbà ofertades al conjunt dels municipis de la Conca 
d’Òdena, indicant el nombre d’expedicions diàries per sentit. 

Codi linia Nom linia Igualada
Santa 

Margarida 
de Montbui

Vilanova 
del Camí

Castellolí
la Pobla de 
Claramunt

Òdena Jorba

L1605 e5 Igualada ‐ Barcelona 28
L0101 Barcelona ‐ Lleida 4 4 4
L1164 Carme ‐ Igualada 2 2 2
L0361 Guissona ‐ Barcelona 2 2 2
L1179 Igualada ‐ Barcelona (pel Bruc) 39 4 32
L0923 Igualada ‐ Castellfollit del Boix 2
L0920  Igualada ‐ la Llacuna ‐ Rofes 4 4
L0373 Igualada ‐ Barcelona (per Capellades) 12 12 12
L0374 Igualada ‐ Barcelona (per Vilafranca del Penedès) 2 2 2
L0375 Igualada ‐ Jorba ‐ Calaf ‐ Tarroja de Segarra 13 13
L0377 Igualada ‐ les Pinedes de l'Ermengol 5 5 5
L0924 Manresa ‐ Igualada 1
L1176 les Borges Blanques ‐ Guimerà ‐ Igualada ‐ Barcelona 2 2 2
L0394 La Farga de Moles ‐ Barcelona (per Ponts) 2 2
L0381 Igualada ‐ Tarragona 1 1*
L0378 Igualada ‐ Òdena circumval∙lació 20 14
L0380 Igualada ‐ Segur de Calafell 1 1 1
L0370 Igualada ‐ Manresa 1 1
L1104 Igualada ‐ Aeroport de Barcelona 1 1 1
L0382 Igualada ‐ UAB 3 1
L0809 Vilafranca ‐ Monestir de Montserrat 1 1 1 1

Tipologia

Autobús 
interurbà

Serveveis 
Regulars

Serveis 
singulars

 
Taula 8. Línies d’autobús interurbà per municipis i nombre d’expedicions dia/feiner. (Font: Elaboració pròpia) 

Del total de destinacions ofertades des de la Conca d’Òdena cal destacar la connexió amb Barcelona, 
per ser un dels principals pols atractors de mobilitat per raons de feina, serveis i oci. 
El PDM defineix l’itinerari “Barcelona Corredor d’Igualada” com un dels 18 itineraris formats per línies 
d’alta demanda, amb 918.520 usuaris a l’any 2011 de, el que representa unes 90 expedicions cada dia 
feiner, amb una demanda mitjana de 36 viatgers per expedició. 
Indicar que aquest itinerari connecta Barcelona amb Igualada i Santa Margarida de Montbui passant 
pels municipis del Bruc, Collbató, Esparraguera, Abrera i Martorell, sent Esparraguera, Abrera i Igualada 
els municipis que generen una major demanda. A la zona tarifaria 6, on pertany Igualada es generen el 
25% de les validacions totals del corredor. 
Amb l’objectiu de complementar l’itinerari d’alta demanda format per les línies que conformen l’itinerari 
Barcelona Corredor d’Igualada, a l’any 2013 es va posar en funcionament la línia de bus exprés e5 
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Barcelona – Igualada, amb dos vehicles que realitzaven 12 expedicions al dia d’anada a Barcelona i 8 
expedicions diàries de tornada a Igualada, el que va obtenir una demanda de 26.880 usuaris durant els 
6 mesos que va estar en funcionament. Aquesta demanda va créixer fins a 42.000 usuaris al febrer del 
2014, el que va comportar la incorporació de tres vehicles més diaris augmentant així a 28 expedicions 
diàries sentit Barcelona i a 23 expedicions diàries en sentit Igualada. La línia e5 atrau una mitjana de 
175 usuaris/dia que realitzen moviments de connexió entre Barcelona i Igualada, a banda de la resta de 
línies que conformen aquest itinerari. 
El servei d’autobús interurbà d’aquest itinerari competeix directament amb el de FGC, doncs realitzen 
recorreguts paralꞏlels però el servei de bus ofereix temps de trajecte més competitius que el ferrocarril. 
Per altra banda, també cal indicar l’oferta d’un segon eix de connexió de la Conca d’Òdena amb 
Barcelona. Es tracta de l’eix de l’Anoia, format per les línies de mitjana demanda Barcelona – 
Capellades - Igualada i Barcelona – La Llacuna, amb un total de 240.034 viatgers (viatgers acumulats al 
llarg de tot el recorregut de les dues línies). Es tracta de dues línies que el PDM 2013-2018 proposa fer-
ne un seguiment, sobretot en el cas de la línia Barcelona – La Llacuna, doncs ha experimentat una 
elevada taxa de creixement amb els anys. 

 

Figura 56. Connexió de la Conca d’Òdena amb Barcelona 

El servei de bus urbà de la Conca d’Òdena es composa de 4 línies diürnes. Tot i que es consideren 
línies de bus urbà del total de la Conca, només donen cobertura territorial a quatre municipis: 
Així, la LC1 i la LC2 tenen tot el seu recorregut dins del terme municipal d’Igualada, mentre que les 
altres dues, surten del municipi per donar servei al municipi de Vilanova del Camí, en el cas de la LTV, i 
a Santa Margarida de Montbui en el cas de LTM. En ambdós casos, el recorregut i nombre de parades 
dins del nucli urbà d’Igualada, i el teixit urbà continu entre Igualada i els dos municipis, fa que es 
consideri aquestes dues línies dins el servei urbà d’Igualada. 

 
 
 

Figura 57. Oferta de bus urbà d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Barcelona Corredor d’Igualada 
Itinerari d’alta demanda 

R 
M 
B 

Eix de l’Anoia 
Línies de mitjana demanda 
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LC1 Interior 

Núm. parades Horari dia feiner Núm. exp./dia 
feiner Freq. dia /feiner Temps trajecte 

31 7:00 – 21:40 45 20 min. 40 min. 
Recorregut: 

Tot el recorregut es realitza íntegrament dins dels terme municipal d’Igualada. Inicia el recorregut a 
davant de la porta principal de l’Hospital General i, desprès de passar per l’av. dels Països Catalans, 
segueix el recorregut per l’av. Balmes, l’av. Barcelona, fa parada a l’estació central d’autobusos i a 
l’estació de FGC i entra al centre urbà per l’av. Caresmar, pg. Sant Isidre, Rbla. Sant Ferran i continua 
per l'av. Àngel Guimerà i la C-241f per donar servei a la UPC i a la zona escolar i esportiva del Pla del 
Boix. La tornada a la zona hospitalària la fa pel barri de Fàtima i seguint per la carretera N-II. El 
recorregut finalitza a darrera de l’Hospital General. 

 
Observacions: 

Circula tots els dies feiners i els dissabtes i agost. 
El recorregut dels dissabtes i agost no passa per les parades de l’av. Àngel Guimerà, UPC, c. Maria 
Trulls Algue i c. Estadi Atlètic. 
Els divendres i vigílies de festius a partir de les 20:00h. quedarà anulꞏlat el pas per la Rambla i 
s’habilitarà el trajecte per la Plaça de la Creu. 
Els dissabtes a partir de les 17:00h. quedarà anulꞏlat el pas per la Rambla i s’habilitarà el trajecte per la 
Plaça de la Creu. 
La línia disposa d’un servei de reforç escolar tots els dies lectius amb un servei que s’inicia a les 7:25 a 
la parada del carrer Dr. Pujades, 52 i finalitza a les 7:51 a la parada del carrer Estadi Atlètic s/n (Zona 
escolar) i un segon servei que s’inicia a les 8:15h al carrer Les Guixeres (Pavelló) i finalitza a les 8:50h 
al carrer Estadi Atlètic s/n (Zona escolar). 

 
LC2 Exterior 

Núm. parades Horari dia feiner Núm. exp./dia 
feiner Freq. dia /feiner Temps trajecte 

31 6:50 – 21:30 45 20 min. 51 min. 
Recorregut: 

Tot el recorregut es realitza íntegrament dins dels terme municipal d’Igualada. El recorregut s’inicia a 
darrera de l’Hospital General d’Igualada, a la parada on finalitza la línia LC1. Puja fins al Parc de les 
Comes i segueix per la N-II fins al barri de Fàtima, la zona esportiva, escolar i de la UPC. Entra al 
centre urbà per l’av. Àngel Guimerà, Rbla. Sant Ferran, Rbla. Sant Isidre, segueix per l’av. Caresmar i 
l’av. de Montserrat i desprès de parar a l’estació central d’autobusos passa pel barri de Montserrat i 

torna a l’Hospital General passant per l’av. de Barcelona i l’av. de Catalunya. La parada fina la fa 
davant de la porta principal del centre sanitari. 

 
Observacions: 

Circula tots els dies feiners i els dissabtes i agost. 
El recorregut dels dissabtes i agost no passa per les parades de l’av. Àngel Guimerà, UPC, c. Maria 
Trulls Algue i c. Estadi Atlètic. 
Els divendres i vigílies de festius a partir de les 20:00h. quedarà anulꞏlat el pas per la Rambla i 
s’habilitarà el trajecte per la Plaça de la Creu. 
Els dissabtes a partir de les 17:00h.quedarà anulꞏlat el pas per la Rambla i s’habilitarà el trajecte per la 
Plaça de la Creu. 
La línia disposa d’un servei de reforç escolar tots els dies lectius amb un servei que s’inicia a les 8:20 a 
la parada de la ronda Fàtima s/n i finalitza a les 8:55 a la parada del carrer Serra i Constansó, s/n 
(Maristes) i un segon servei que s’inicia a les 14:30h a l’av. Pla de la Massa (UPC) i finalitza a les 
15:11h al carrer Serra i Constansó, s/n (Maristes). 

 
 

LTM Línia Transversal Santa Margarida de Montbui 

Núm. parades Horari dia feiner Núm. exp./dia 
feiner Freq. dia /feiner Temps trajecte 

37 5:40 – 21:40 33 (10 nucli 
antic) 30 min. 60 min. 

Recorregut: 
La línia connecta Santa Margarida de Montbui amb Igualada. Hi ha 10 expedicions diàries que 
s’allarguen fins al nucli antic del municipi, la resta s’inicien a Sant Maura, on desprès de fer diverses 
parades al municipi entren a Igualada per la Ronda Anoia i segueix per la Rambla de Sant Ferran i el 
carrer de Santa Catarina fins al Passeig Verdaguer, el qual ressegueix sentit est fins a l’estació de 
FGC, on dona la volta i torna pel mateix vial en sentit oest fins al carrer Sant Josep. Segueix el 
recorregut per l’av. Barcelona fins a la Crta. De Manresa i arriba a l’Hospital General d’Igualada on 
dona la volta per l’av. Balmes i l’av. Barcelona fins tornar a donar la volta al Passeig Verdaguer baixant 
pel carrer d’Òdena. En el traçat sentit oest del Passeig Verdaguer, segueix el recorregut fins a l’av. 
Gaudí per tornar a Santa margarida pel pont de la Ronda Anoia. 
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Observacions: 

Circula tots els dies feiners i els dissabtes i agost. 
La línia LTF dona servei els diumenges i festius. 
Hi ha 12 expedicions al dia que donen servei al nucli antic de Santa Margarida de Montbui. 

Actualment les 4 línies de bus urbà de la Conca sumen més de 56 quilòmetres, sent la línia LTM la més 
llarga. Al llarg de l’any, considerant el nombre d’expedicions de dilluns a divendres de les quatre línies, 
s’obté un total de 15.330 km aproximadament. 

 
LTV Línia Transversal Hospital – Vilanova del Camí 

Núm. parades Horari dia feiner Núm. exp./dia 
feiner Freq. dia /feiner Temps trajecte 

30 5:45 – 21.45 33 30 min. 51 min. 
Recorregut: 

El recorregut s’inicia davant de l’Hospital General d’Igualada, passant per l’av. de Catalunya fins al c. de 
la Comarca, per on baixa fins per discorre per tot el Passeig Verdaguer. A les immediacions de l’estació 
de FGC, gira cap a l’av. Pau Casals per entrar a Vilanova del Camí per l’av. de Vilanova. Dins de 
Vilanova discorre pel carrer del Migdia, baixa pel carrer de Santa Llúcia fins al carrer Cristòfol Colom. 
Puja pels carrers Manresa i Rafael de Casanovas i segueix pel carrer Sant Jordi i per l’av. del Dr. 
barraquer, on creua la carretera C-244 per donar servei a la zona residencial del nord-est del municipi. 
Torna a creuar la C-244 pel carrer Montserrat i retorna a l’hospital d’Igualada seguint el recorregut 
invers realitzat a dins del terme municipal d’Igualada. 

 
Observacions: 

Circula tots els dies. 
Les expedicions dels dies feiners, dissabtes i festius que neixen a les 21:45h a l’Hospital, finalitzen a la 
Residència AMMA. 
El recorregut dels diumenges i festius el servei s’inicia a les 9:15h a la residència AMMA i finalitza a les 
21:15h al mateix lloc. 

 
 
No es disposa de dades de demanda anuals de les línies de bus urbà del municipi. Tot i així, s’estima 
que les dades comparatives any a any han variat degut a què l’any 2012 es van realitzar retallades al 
voltant del 10-15% del pressupost total de les línies, i a la tardor del 2014 es va modificar el recorregut 
de les línies LC1 i LC2, allargant-lo de dilluns a divendres per tal de donar servei a la zona de la 
Universitat d’Igualada, situada al Pla de la Massa. 
Segons les dades subministrades per Masats S.L., empresa que explota les línies urbanes de la Conca 
d’Òdena, la LC2 és la línia amb una major demanda d’usuaris (27,7%), amb més de 4.000 viatgers en 
una setmana tipus (de dilluns a divendres). Tot i així, les línies LC1 i LTV registren valors similars, amb 
un nombre d’usuaris propers als 3.890 viatgers per setmana cada una. La ínia LTM és la que registra un 
menor nombre d’usuaris per setmana, amb prop de 3.000 viatgers. 
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El dia de la setmana amb major demanda és el dimecres, acumulant el 22% de la demanda setmanal 
total de les 4 línies. 

 
Figura 58. Demanda de les línies de bus urbà per línia (esquerra) i per dia de la setmana (dreta). (Font: Elaboració 

pròpia) 

Avaluant la demanda diària (de dilluns a divendres) de cada una de les línies per separat s’observa que 
en tots els casos el nombre d’usuaris augmenta progressivament de dilluns a dimecres, sent aquest en 
tots els casos el dia de major demanda, i disminueix progressivament fins el divendres, seguint 
l’evolució general de les 4 línies. 

  

  
Figura 59. Demanda de cada línia de bus urbà per dia de la setmana. (Font: Elaboració pròpia) 

2.5.2. Anàlisi àmbit municipal 
Com a capital de comarca, Igualada compta amb tota l’oferta descrita pel conjunt de municipis que 
integren la Mancomunitat de la Conca d’Òdena: una oferta de transport públic intermunicipal formada 
per una línia de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) i per 25 línies de transport interurbà 
per carretera, 4 de les quals conformen el servei urbà de la Conca d’Òdena. (Veure plànol 10: Xarxa 
de serveis de transport públic). 

La caracterització de l’oferta d’aquestes línies ja s’ha descrit en l’àmbit supramunicipal, de manera que a 
aquest apartat d’anàlisi municipal es caracteritzaran únicament aquells aspectes que tenen més 
rellevància municipal. 

Caracterització de les parades de transport públic municipal 
El conjunt de les quatre línies de bus urbà de la Conca d’Òdena, ja caracteritzades en l’anàlisi 
supramunicipal, es disposa de 114 parades. D’aquestes parades, 107 s’utilitzen en les expedicions de 
dilluns a divendres feiners. 
El present PMUS caracteritza aquestes 107 parades degut a què són les que suporten un major nombre 
d’expedicions setmanals. 
Totes les parades del servei de bus urbà que estan dins el terme municipal d’Igualada estan 
senyalitzades amb el corresponent pal de parada. A més a més, 34 d’aquestes parades disposen de 
marquesina. 
És important determinar si les parades de bus són accessibles per tal d’assegurar que tots els habitants 
puguin accedir-hi, independentment de la seva condició. 
L’accessibilitat bé condicionada per una banda per les característiques del vehicle que realitza el 
recorregut de la línia, i per l’altra banda, per les característiques físiques del punts de parada, és a dir, 
on està situada. 
Tots els vehicles que realitzen el servei de bus urbà del municipi estan adaptats per a persones amb 
mobilitat reduïda, permetent l’accés de forma adequada. 
Per tal de caracteritzar les parades i el seu entorn s’ha classificat les parades en funció de: 

 Parada situada en el mateix carril de circulació 

 Embarcament/ desembarcament directament a vorera (diferenciant si ho fan en un tram recte o en 
corba). 

 Embarcament/ desembarcament a plataforma prefabricada. 

 Parada situada fora del carril de circulació. 

 Apartador exclusiu per a la parada. 

 Parada situada a un lateral amb aparcaments, ja siguin en fila o en semi bateria. 
Segons aquesta classificació, el 36% de les parades de les línies de bus urbà paren en el mateix carril 
de circulació i el 5% d’aquestes ho fa en un tram en corba. Indicar que cap parada disposa de 
plataforma prefabricada. 
L’altre 69% disposa d’un espai reservat per a la parada fora del vial de circulació. Entre aquestes cal 
diferenciar el 12% de les parades que disposen d’un apartador exclusiu, del 57% restant que ho fan 
entre bandes d’aparcament, majoritàriament entre aparcaments en cordó. (Veure plànols 11: Xarxa de 
serveis de transport públic). 

Tram recte Tram en 
corba Cordó

Bateria/se
mibateria

36 2 54 3

107

38 57
38

0 12

69

Carril Circulació Fora carril de circulació
Directament vorera Directament 

en plataforma 
prefabricada

Apartador 
exclusiu

Banda aparcament

 
Taula 9. Classificació de les parades del bus urbà segons ubicació de parada. (Font: Elaboració pròpia) 

Les Directrius per a la redacció dels PMUS estableixen que l’accessibilitat s’avaluï considerant només 
l’amplada total de les voreres on s’ubica la parada. Tot i així, la ubicació de diferents elements urbans, 
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fins tot la mateixa parada, poden dificultar la pujada i la baixada dels usuaris del transport públic i inclús 
l’apropament i sortida dels vehicle a l’àrea reservada per a la pròpia parada. Així doncs, el PMUS ha 
considerat avaluar l’accessibilitat de les parades en funció de la presència d’aquests elements urbans 
descrits anteriorment. 
Tenint en compte aquesta condició, el 66% de les parades del conjunt de les 4 línies de bus urbà no són 
accessibles per a la pujada o baixada dels seus usuaris, de manera que només el 34% permeten 
accedir al vehicle en condicions adequades i segures a nivell de seguretat viaria. 

 
Figura 60. Caracterització de les parades de bus urbà segons accessibilitat general. (Font: Elaboració pròpia) 

 
Les principals raons per les quals les parades no són accessibles és per la presència d’arbres, 
escocells, fanals, rebaixos de guals d’entrada a garatges o diferent tipologia de mobiliari, de manera que 
la seva distribució a la vorera fa que coincideixi amb les zones on hi ha les portes d’entrada o baixada 
del vehicle. Tot i així, hi ha casos en què la proximitat d’aquests a la via impedeixen que el vehicle pugui 
realitzar la maniobra d’apropament o sortida de la parada. Indicar que en nombroses ocasions, aquests 
elements que dificulten la maniobra d’aproximació a la parada són els mateixos pals de parada i/o 
marquesines, així com els cartells de publicitat que hi ha ubicats a un dels laterals de certes 
marquesines. 
Una altra de les raons per les quals en diverses ocasions els vehicles de bus urbà no poden realitzar les 
maniobres d’apropament o sortida de la parada és per la presència de turismes i vehicles estacionats a 
les zones reservades per a les parades. 
A mode resum, s’enumeren les principals disfuncions detectades a les parades o a les seves 
immediacions que fan no accessible les parades del bus urbà de la ciutat: 
 
 

 
 
 

Presència d’elements urbans a la vorera de 
l’entorna a la parada 

 Marquesina o pal de parada massa propers a 
la via 

 

 

 
 

Espai de parada massa curt en parades situades 
en bandes d’aparcament 

 Indisciplina d’estacionament de vehicles en 
zones reservades per a les parades 

 

 

 
 

Presència de passos de vianants elevats a l’inici 
o al final de la parada 

 Parades situades just desprès d’un gir, 
limitant l’angle de gir necessari per a parar 

correctament el vehicle 

 

 

 
Figura 61. Exemple de les principals disfuncions que impedeixen l’accessibilitat de les parades als usuaris i al propi 

autobús. (Font: Elaboració pròpia) 

 
Creuant les dades d’accessibilitat amb la tipologia de parada, s’observa que la majoria de les parades 
accessibles tenen estan directament en carril de circulació, en canvi gran part de les no accessibles 
tenen la parada situada fora del carril de circulació i entre bandes d’aparcament en cordó. 
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A partir de les dades recollides a camp s’ha determinat la matriu origen – destí de les quatre línies de 
bus urbanes. 
Així doncs, es pot determinar quines són aquelles parades amb més demanda, ja sigui de pujada, de 
baixada o ambdues coses del total del bus urbà i de cada línia en un dimecres tipus (dia en que segons 
dades de l’empresa explotadora de les línies, es registra un major nombre d’usuaris). 
Avaluant el global de les quatre línies, la parada amb major demanda és la situada a davant de 
l’Hospital Central d’Igualada, amb el 9,6% de les pujades i el 9,7% de les baixades diàries. 
La resta de parades amb un nombre global de demanda (suma de pujades i baixades) més elevat són 
les ubicades a la Plaça Catalunya (c. Joan Maragall), al Pg. Verdaguer, 46 (Antic Correus), Pg. 
Verdaguer, 150 (E. Autobusos), Pg. Verdaguer (Jutjats Igualada), av. Caresmar (Mesuca), Rambla 
General Vives, 17, c. Pau Muntades, 80 i 77, Pg. Verdaguer s/n (Estació) i c. Estadi Atlètic s/n (Zona 
escolar). 
 

 
 

Figura 62. Parades i itineraris de major demanda de la LC1. (Font: Elaboració pròpia) 

Per municipis s’observa que Igualada és el principal punt d’origen i/o destí dels trajectes realitzats amb 
bus urbà. A molta distància hi ha els viatges amb origen i/o destí a Santa Margarida de Montbui i 
seguidament els de Vilanova del Camí. 

 
Figura 63. Desplaçaments del bus urbà per origen i/o destí per municipi. (Font: Elaboració pròpia) 

Fent l’anàlisi de la demanda per cada una de les línies per separat, tal i com ja s’ha indicat en la 
caracterització del transport supramunicipal, les línies amb una major demanda setmanal (dilluns a 
divendres feiners) són les LC2, LTV i LC1 en aquest ordre. Tot i així, en el dia de major demanda de la 
setmana, el dimecres, la LTV presenta una demanda lleugerament superior a la LC2. 

 
Figura 64. Nombre de viatgers . (Font: Elaboració pròpia) 

Pel que respecta a la demanda de la línia LTV, el dia de màxima afluència setmanal registre 
aproximadament 894 viatgers. D’aquests, el 74% realitza desplaçaments de connexió entre Igualada i 
Vilanova del Camí (el 43% dels viatges tenen origen a Vilanova i destí Igualada i el 31% té origen a 
Igualada i destí Vilanova) i el 25% són desplaçaments interns per Igualada. Només un 1% dels 
desplaçaments de la línia són interns de Vilanova del Camí. 
La parada que concentra un major nombre tant de pujades com de baixades és la situada a l’Hospital 
Central d’Igualada, representant el 16% (143 usuaris/dia) i el 15,6% (139 usuaris/dia) del total de 
pujades i baixades de la línia respectivament. 
La majoria dels usuaris que pugen a la parada de l’Hospital tenen com a destí la parada situada a l’av. 
Gaudí (c. Sor Rita Mercader) en un primer terme i al barri de la Pau, al terme municipal de Vilanova del 
Camí. Altres destinacions, si bé no representen un pes tan elevat, tenen com a destí altres parades 
situades al centre d’Igualada. 
La parada situada a Igualada amb un nombre més elevat d’usuaris que tenen com a destí Vilanova del 
Camí és coneguda com a Antic Correus (Pg. Verdaguer, 46). A aquesta parada, de les 106 persones 
que hi pugen, 68 van a les parades de la Plaça Major d’Igualada (20 usuaris), al carrer Migdia, 38 (28 
usuaris) i a la del c. Felip II (20 usuaris). 
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Pel que fa als desplaçaments amb origen a Vilanova del Camí i destí Igualada, s’observa que hi ha tres 
parades situades a Vilanova que agrupen un elevat nombre d’usuaris. D’aquestes, la situada al c. 
Igualada, 25 és la que agrupa més pujades (119). La majoria d’aquesta demanda (64 usuaris) té com a 
destí la parada del Pg. Verdaguer, 45 (davant d’Antic Correus), però també hi ha un elevat nombre 
d’usuaris (24) que té com a destí la parada de l’Hospital. Precisament la parada de l’Hospital també és 
la principal destinació dels usuaris que pugen a la parada del c. Sant Jordi a Igualada. Una altra parada 
amb un important nombre de pujades és la situada al Barri La Pau (c. Fusters), sent la parada de 
l’estació central d’autobusos d’Igualada la que concentra la major demanda (20 usuaris). 
A l’annex s’adjunta la matriu Origen – Destí d’aquesta línia. 

 
Figura 65. Parades i itineraris de major demanda de la LTV i repartiment dels desplaçaments per municipi. (Font: 

Elaboració pròpia) 

El dia de màxima afluència setmanal, la línia LTV registra aproximadament 881 viatgers. 
La parada que concentra un major nombre de pujades és la situada a la zona escolar del c. Estadi 
Atlètic, representant més del 21% (188 usuaris/dia) de les pujades de la línia. D’aquests usuaris, 90 
baixen a la parada situada a l’estació central d’autobusos (Pg. Verdaguer), convertint-se amb la parada 
amb un nombre de baixades diàries més elevat (158), i 47 usuaris ho fan a la parada de la Rambla Sant 
Ferran, 52. 
Precisament aquesta parada de la Rambla de Sant Ferran també rep un important nombre d’usuaris (17 
usuaris) que han pujat a la parada de la zona escolar de l’av. Catalunya, esdevenint doncs, una 
important parada per a les baixades d’escolars de la ciutat. Per altra banda, la majoria dels usuaris (34 
usuaris) que pugen al bus LC2 a la zona escolar de l’av. Catalunya tenen com a destí la parada del c. 
Pau Muntades, 77, al Barri de Montserrat. 
Aquesta parada del barri de Montserrat també rep un important nombre d’usuaris que han pujat a la 
parada de la Rambla Sant Isidre, 6 (30 usuaris) i a la de Molí Nou, situada a l’av. d’Àngel Guimerà (17 
usuaris), de manera que junt amb altres baixades provinents de diferents parades del municipi aglutina 
107 baixades diàries. 
Indicar que la parada de l’Hospital, al ser final de línia, només actua com a punt de baixada, amb 81 
usuaris al dia. 

A l’annex s’adjunta la matriu Origen – Destí d’aquesta línia. 

 
Figura 66. Parades i itineraris de major demanda de la LC2. (Font: Elaboració pròpia) 

La línia LC1 registra 838 usuaris els dies de major afluència. Aquesta línia, tal com s’ha caracteritzat a 
l’apartat supramunicipal del transport públic, circula en sentit invers de la línia LC2, de manera que 
s’inicia a davant de l’Hospital d’Igualada (on acaba la LC2) i finalitza a la part posterior d’aquest, on 
s’inicia l’altra línia. 
Aquesta complementarietat permet que amb el conjunt de les dues línies, cada 20 minuts es pugui 
accedir al punt més allunyat de la parada en la que es puja. És a dir, al punt mig del recorregut de la 
línia. 
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Figura 67. Parades i itineraris de major demanda de la LC1. (Font: Elaboració pròpia) 

La parada amb una major demanda de pujades és la de l’Hospital d’Igualada, amb 122 usuaris diaris. La 
majoria d’aquests usuaris tenen com a destí la parada de la zona escolar del c. Estadi Atlètic i la parada 
que dóna servei a la parada central d’autobusos d’Igualada, amb 28 usuaris diaris en cada cas. 
Les altres tres parades amb major nombre d’usuaris de pujada són les situades a l’av. Barcelona, 88 
(amb 78 usuaris de pujada) en què la majoria de destins (28 usuaris) sigui tres parades més enllà, a la 
mateixa av. Barcelona; la parada que dóna servei a l’estació de FGC (Ambulatori), amb també 78 
usuaris de pujada, la majoria dels quals (44 usuaris) té com a destí la parada de la Rambla Sant 
Ferran,17; i la parada de la Rambla Sant Ferran 17, amb 73 pujades, 28 de les quals tenen destí a la 
parada de Molí Nou a l’av. Àngel Guimerà. 
Precisament la parada de la Rambla Sant Ferran, 17 és la parada amb major nombre de baixades (139 
usuaris), provinents, com s’ha indicat de la parada de l’Ambulatori i de la parada del Mercat, amb 28 
usuaris. 
Altres parades amb important nombre de baixades són les situades a la zona escolar de l’estadi atlètic, 
zona universitària i la parada de Molí Nou, així com la parada final de línia situada a la part de darrera 
de l’Hospital central d’Igualada. 
A l’annex s’adjunta la matriu Origen – Destí d’aquesta línia. 
La línia LTM és la que registra un menor nombre d’usuaris al dia, amb un total de 641 de màxima 
afluència. D’aquests, el 77% realitza desplaçaments de connexió entre Igualada i Santa Margarida de 
Montbui (el 43% dels viatges tenen origen a Sta. Margarida i destí Igualada i el 34% té origen a Igualada 
i destí Santa Margarida) i el 19% són desplaçaments interns per Igualada. El 4% restant dels 
desplaçaments de la línia són interns de Santa Margarida de Montbui. 
 
La parada que concentra un major nombre de pujades és la situada a la ctra. de Valls, 41, al terme 
municipal de Santa Margarida de Montbui, amb 146 pujades diàries. Les principals destinacions dels 
usuaris d’aquesta parada són a Igualada: l’Hospital (40 usuaris), la parada de l’antic hospital al Pg. 
Verdaguer, 128, amb 18 usuaris i la parada de la Plaça Castells amb 44 usuaris. 

Precisament la parada de la Plaça Castells és la que concentra el major nombre de desplaçaments amb 
origen a Santa Margarida, amb 62 baixades de les 69 totals que registra en un dia provinents d’aquesta 
línia. 
En el cas dels desplaçaments amb origen Igualada i destí Santa Margarida, destaquen els 25 usuaris 
que pugen a la parada que dóna servei a l’estació central d’autobusos d’Igualada i que tenen destí a la 
parada situada a la rotonda de la ctra. de Valls, la qual agrupa un total de 91 baixades al dia en total. 
A la parada de l’antic hospital al Pg. Verdaguer, 128 pugen 15 usuaris diaris que tenen com a destí el 
nucli antic de Santa Margarida de Montbui. 
Com a desplaçaments interns per Igualada destaquen els 15 usuaris que fan el recorregut entre la 
parada de la parada de la Plaça Castells i l’Hospital. 
A l’annex s’adjunta la matriu Origen – Destí d’aquesta línia. 
 

 
 

Figura 68. Parades i itineraris de major demanda de la LTM. (Font: Elaboració pròpia) 

Aranya d’oferta de transport públic per carretera 
Degut al recorregut dels autobusos a dins de la zona urbana d’Igualada per tal d’accedir a les diferents 
parades a les que presten servei, hi ha eixos del municipi que presenten una demanda de circulacions 
diàries d’aquesta tipologia de vehicles més elevada que d’altres. 
Per tal d’identificar, de manera més visual i gràfica, aquells eixos amb major càrrega diària d’autobusos 
s’ha creat una aranya de l’oferta de transport públic urbà, representant el nombre total d’autobusos que 
circulen diàriament per cada tram d’eix. 
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Figura 69. Aranya de l’oferta de transport públic per carretera d’Igualada en autobusos/dia. (Font: Elaboració pròpia) 

D’aquestes dades s’observa que com és d’esperar, en tots aquells vials per on discorren més de dues 
línies diferents al dia en el mateix sentit de circulació, o bé es realitza més d’una passada pel mateix vial 
dins la mateixa expedició, presenten un elevat nombre d’autobusos. 
Destaquen principalment els carrils de la N-IIa compresos entre l’av. de Balmes i la crta. de Manresa, en 
direcció est, per on discorren les quatre línies de bus urbà, amb un total de 156 expedicions diàries, el 
carril lateral de la N-IIa, el qual dóna accés a la porta principal de l’Hospital d’Igualada, per on hi circulen 
la LC1, LTM i LTV, amb 111 expedicions/dia, el tram del Pg. Verdaguer comprès entre el carrer d’Òdena 
i l’av. Pau Casals en sentit est i entre aquesta via i el c. Sant Vicenç en sentit contrari, amb 99 
expedicions diàries corresponents a la LTM i a les dues voltes per expedició de la LTV. 
Amb menor nombre d’expedicions, però superant les 67 diàries hi ha el tram de l’av. Àngel Guimerà 
entre l’av. Gaudí i el c. Santa Caterina, en el qual hi circulen les línies LC1 i LTM, el tram comprès entre 
el c. Sant Josep i l’av. Balmes de l’av. Barcelona, així com l’av. Balmes entre l’av. Barcelona i la crta. N-
IIa, en ambdós sentits de circulació (en un hi circulen la LTM i LC2 en un sentit i la LTM i LC1 en l’altre 
sentit). 

Transport públic ferroviari 
L’estació de FGC d’Igualada absorbeix la demanda d’aquests mode de transport dels residents 
d’Igualada, així com dels residents als municipis veïns que no disposen d’oferta ferroviària. 
Analitzant la demanda de l’estació de FGC ubicada a Igualada, es desprèn que dels 76.556 viatgers/dia 
de la línia Llobregat - Anoia, 883 desplaçaments tenen origen a Igualada i 913 desplaçaments tenen la 
capital comarcal de l’Anoia com a destí del seu trajecte. 
En el cas dels desplaçaments amb origen Igualada, el 52% tenen com a destí un municipi situat a la 
RMB, sent la parada de Barcelona – Pl. Espanya, el destí amb un percentatge més elevat (22% dels 
orígens d’Igualada), mentre que el 48% restant té com a destí un municipi no inclòs a la RMB, destacant 
Piera (16%) com a municipi amb majors destinacions, seguit de Sant Esteve Sesrovires (8%) i Vilanova 
del Camí (7%). 

En els desplaçaments amb destí Igualada, el repartiment dels orígens es distribueix també a parts força 
iguals entre els realitzats a la RMB (49%) i els realitzats fora de la RMB (51%). Les parades amb una 
major pujada d’usuaris amb destí Igualada són la de Barcelona – Pl. Espanya (20%), seguida de la de 
Piera (16%) i la de Martorell Central (10%). Vilanova dels Camí, representa el 8% de les pujades dels 
desplaçaments amb destí Igualada. 

 
Figura 70. Demanda de FGC en desplaçaments de connexió amb Igualada. Any 2008. (Font: Elaboració pròpia) 

Cobertura territorial 
Un dels índex per valorar i analitzar la influència que representa el transport públic en els municipis és el 
grau de cobertura o radi d’influència. 
Segons el Decret de Mobilitat Generada 344/2006, es considera que les parades s’han de situar de 
manera que la distància màxima d’accés sigui inferior a 750 metres, el que equival a 11 minuts caminant 
(considerant que un vianant estàndard avança 1,16 m/s). Per tal d’analitzar un radi de cobertura més 
pròxim, les directrius tècniques d’avaluació de la cobertura de les parades elaborat per la Diputació de 
Barcelona proposen diferents radis de cobertura en funció de la tipologia de servei del transport públic: 

 Cobertura de l’autobús urbà: < 300m, equivalent a 5,8 minuts caminant. 

 Cobertura de l’autobús interurbà: < 450m, equivalent a 6,5 minuts caminant. 

 Cobertura de ferrocarril interurbà: < 1.000m, equivalent a 19,3 minuts caminant. 
Seguint aquests criteris, el conjunt de les línies de bus urbanes donen cobertura a pràcticament tota la 
població d’Igualada. Únicament queda sense cobertura en un radi de 300 metres la part oest de la zona 
residencial de Sant Jaume Sesoliveres. Tot i així, aquesta zona queda coberta pel radi de 750 metres 
que marca el Decret 344/2006. 
Si bé no tota la població resta coberta per totes les línies urbanes, al llarg del recorregut de cada una 
d’elles es permet en nombrosos punts realitzar intercanvi de línia, fent accessible qualsevol punt de la 
zona urbana del municipi. 
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Indicar però, que la zona d’activitats econòmiques de les Comes no està coberta pel servei de bus urbà. 

 
Figura 71. Cobertura de les parades de bus urbà del municipi. (Font: Elaboració pròpia) 

La cobertura de les parades del transport públic interurbà és similar a la del bus urbà, donant cobertura 
a pràcticament el 100% de la zona residencial de la ciutat a un radi de 450 m. 
Pel que fa al ferrocarril, la ubicació de l’estació, a l’extrem est del municipi, fa que la major part de la 
població d’Igualada no tingui cobertura del servei de ferrocarril. 
Tot i així, totes les parades de bus urbà tenen parada a l’estació de FGC, de manera que mitjançant 
aquest mode de transport, pràcticament el 100% de la població d’Igualada té accés a l’estació de 
Ferrocarril. 
Considerar que, tal i com s’ha apuntat en apartats anteriors, en un futur es preveu el perllongament de la 
línia de FGC fins al centre, seguint el traçat del Passeig Verdaguer, amb una parada al Parc de l’Estació 
Vella. 

 
Figura 72. Cobertura de les parades d’autobús interurbà amb parada al municipi. (Font: Elaboració pròpia) 

2.5.3. Intermodalitat 
L’intercanvi modal és la possibilitat d’utilitzar dos o més mitjans de transport per completar un mateix 
trajecte o recorregut. Per tal que aquest intercanvi sigui possible, cal que la distància a recórrer a peu 
entre les dues modalitats de transport i el temps d’espera per a realitzar-lo sigui l’adequat. Es considera 
que un intercanvi modal és apropiat quan el temps de canviar de mode de transport i el temps d’espera 
no superen els 15 minuts i no és inferior al temps de desplaçament a peu entre els dos modes de 
transport escollits per fer l’intercanvi modal. 
Igualada compta amb la possibilitat de fer diferents intercanvis modals: 

 Bus urbà - bus interurbà, i viceversa (transbordament). 

 Bus urbà - FGC, i viceversa. 

 FGC – bus interurbà, i viceversa. 

 Vehicle privat – bus urbà, bus interurbà i FGC. 
La possibilitat de tenir un intercanvi modal apropiat entre diferents modes està directament relacionat 
amb el nombre d’expedicions i amb la distribució horària d’aquests. De manera que com més elevada 
sigui la freqüència d’ambdós modes i més ben repartits al llarg de la jornada estiguin els serveis, major 
probabilitat d’obtenir un intercanvi modal adequat. També cal considerar que la distància a recorre a peu 
sigui d’aproximadament uns 200 metres.  
No s’avalua l’intercanvi modal entre el vehicle privat i el bus i el tren, doncs en aquests casos, l’usuari ja 
es desplaça fins a les parades o estacions quan creu necessari. Sí que és necessari avaluar l’intercanvi 
modal entre els dos modes de transport públic (bus i tren), doncs l’usuari resta a expenses dels horaris 
d’arribada i de sortida de cada un dels modes per a realitzar l’intercanvi modal. 
A continuació s’avalua l’intercanvi modal de cada una de les línies del bus urbà amb FGC i amb el bus 
interurbà Bus exprés. 

Transbord Bus urbà – Bus exprés e5 
El servei de Bus exprés (e5), que dóna servei a Igualada, ofereix 28 expedicions diàries sentit 
Barcelona, amb reforços a les primeres hores dels dia, de manera que a les 6:30 surten 3 expedicions i 
a les7:00 i a les 7:30 en surten 2. Així doncs, per avaluar el transbordament es consideraran 24 
expedicions diàries. 
Aquest servei de Bus exprés té dues parades dins d’Igualada: una a la parada central d’autobusos i una 
altra al Passeig Verdaguer (antic correus). 
Les línies de bus urbà LC1 i LC2 poden realitzar intercanvi a la parada central d’autobusos, metre que 
les línies de bus urbà LTM i LTV poden realitzar intercanvi modal a ambdós punts. 
Degut a què el nombre d’expedicions ofertades pel bus exprés e5 és inferior al nombre d’expedicions 
diàries en dia feiner de qualsevol de les 4 línies del bus urbà, per a l’avaluació del nombre d’expedicions 
amb temps d’espera amb intercanvi modal apropiat es realitzarà considerant el bus exprés com a mitjà 
limitador. 
De les expedicions que surten d’Igualada cap a Barcelona la LC1 és la que presenta un grau 
d’intermodalitat més baix, amb només el 29% de les expedicions de 7:00 – 12:00 amb temps 
d’intercanvi modal inferiors a 15 minuts i el 45% de les expedicions de 12:00 – 20:00 en el cas de la 
LC2. Només les línies LTM i LTV presenten un bon nombre d’expedicions amb grau d’intercanvi apropiat 
durant tot el dia en els desplaçaments cap a Barcelona. 
Per altra banda, el nombre d’expedicions apropiades en els desplaçaments des de Barcelona cap a 
Igualada és més adequat en les línies LC1 i LC2 que en les LTM i LTV. Destaca que en el cas de la 
LTM, no hi ha cap expedició durant el dia que permeti realitzar un intercanvi amb temps d’espera 
inferiors als 15 minuts en aquest sentit de circulació. 
A continuació es presenten les dades de l’avaluació del transbordament entre les línies de bus urbà i el 
bus exprés e5 a la parada de l’estació central d’autobusos d’Igualada: 
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LC1

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 2 20
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 2 20
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 6 6 60 60

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 7 50
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 50 50

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts -- --
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts -- --
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts -- -- -- --

7
14

50

--
--

--

DE DILLUNS A DIVENDRES

LC1 - BUS e5 Igualada - Barcelona

4
10

29

 

Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 3 43
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 1 14
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 43 43

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 6 50
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 6 6 50 50

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 4 4 100 100

DE DILLUNS A DIVENDRES

BUS e5 - LC1 LC1

4
7

57

6
12

50

0
4

0

 
Figura 73. Anàlisi del trasbordament LC1 – bus exprés e5 i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia) 

LC2

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 2 18
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 2 18
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 64 64

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 6 46
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 54 54

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts -- --
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts -- --
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts -- -- -- --

6
13

46

--
--

--

DE DILLUNS A DIVENDRES

LC2 - BUS e5 Igualada - Barcelona

4
11

36

 

Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 14
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 3 43
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 43 43

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 6 50
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 6 6 50 50

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 25
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 75 75

6
12

50

1
4

25

DE DILLUNS A DIVENDRES

BUS e5 - LC2 LC2

4
7

57

 
Figura 74. Anàlisi del transbordament LC2 – bus exprés e5 i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia) 
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LTM

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 6 55
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 5 5 45 45

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 10 77
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 23 23

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts -- --
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts -- --
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts -- -- -- --

10
13

77

--
--

--

DE DILLUNS A DIVENDRES

LTM - BUS e5 Igualada - Barcelona

6
11

55

 

Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 100 100

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 12 12 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 2 2 100 100
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Figura 75. Anàlisi de la intermodalitat LTM – bus exprés e5 i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia) 

LTV

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 7 70
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 30 30

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 12 92
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 1 1 8 8

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts -- --
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts -- --
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts -- -- -- --
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Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 14
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 6 6 86 86

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 12 12 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 25
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 75 75
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Figura 76. Anàlisi de la intermodalitat LTV – bus exprés e5 i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia) 

Intercanvi modal Bus urbà – FGC 
Com s’ha caracteritzat en apartats anteriors, FGC ofereix 34 expedicions en dia feiner en ambdós 
sentits de circulació. 
En el cas de les línies LC1 i LC2, amb més de 40 expedicions diàries, el mode limitador és el ferrocarril. 
En el cas de les línies LTM i LTV, amb nombre d’expedicions diàries similars a les del ferrocarril, no 
existeix un mode limitador per nombre d’expedicions. Així doncs, en aquests casos el grau 
d’intermodalitat dependrà únicament dels horaris de pas de cada mode i la coordinació entre ells. 
De les expedicions que surten d’Igualada cap a Barcelona la LC1 i la LC2 permeten un elevant nombre 
d’expedicions amb bons intercanvis modals al matí (7:00h – 12:00h). En el cas de la LTM, només el 
42% de les expedicions permet aquest intercanvi, i el 29% de les expedicions de la LTV. A les resta de 
franges horàries, cap de les línies disposa d’expedicions amb temps d’espera inferiors a 15 minuts. 
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En els expedicions de tornada a Igualada des de Barcelona, el grau d’intermodalitat és adequat en el 
cas de la LC1 en totes les franges horàries, al matí (7:00h – 12:00) a la línia LC2 i al migdia de la LTM i 
LTV (12:00h – 20:00h). La resta de franges horàries no disposen d’expedicions amb intercanvis modals 
adequats. 
A continuació es presenten les dades de l’avaluació de la intermodalitat entre les línies de bus urbà i la 
línia de FGC: 

LC1

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 2 22             
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 6 67             
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 1 1 11             11

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 15 15 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 4 4 100 100
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Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 7 78
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 2 2 22 22

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 7
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 14 93
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 0 0 0 0

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 3 75
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 1 1 25 25
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Figura 77. Anàlisi de la intermodalitat LC1 – FGC i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: Elaboració 

pròpia) 

LC2

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 8 100
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 0 0 0 0

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 16 16 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 100 100
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Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 7 88
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 1 13
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 0 0 0 0

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 1 7
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 14 14 93 93

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 4 4 100 100
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Figura 78. Anàlisi de la intermodalitat LC2 – FGC i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: Elaboració 

pròpia) 
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LTM

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 5 42
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 58 58

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 16 16 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 4 4 100 100
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Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 8
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 2 17
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 9 9 75 75

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 6
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 7 44
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 8 8 50 50

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 1 33
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 2 2 67 67
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Figura 79. Anàlisi de la intermodalitat LTM – FGC i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia)ç 

LTV

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades

Temps d'espera entre 4 -10 minuts 4 31
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 9 9 69 69

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 16 16 100 100

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 0 0
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 4 4 100 100
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Barcelona - Igualada

Matí (05:00 a 12:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 2 18
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 1 9
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 8 8 73 73

Tarda (12:00 a 20:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 1 7
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 7 47
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 7 7 47 47

Nit (20:00 a 00:00) Expedicions apropiades Total apropiades Total expedicions % % Total apropiades
Temps d'espera entre 4 -10 minuts 0 0
Temps d'espera entre 10 - 15 minuts 2 40
Temps d'espera inferiors a 4 minuts o 
superiors a 15 minuts 3 3 60 60
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Figura 80. Anàlisi de la intermodalitat LTV – bus exprés e5 i viceversa a l’estació central d’autobusos d’Igualada. (Font: 

Elaboració pròpia) 

Transbordament del Bus urbà 
El recorregut de les línies de bus urbà i l’elevat nombre de parades existents en cada una de les línies 
possibilita l’intercanvi a nombroses parades. 
Així doncs, de les 107 parades que donen servei els dies feiners, 19 permeten el transbordament. A 
més a més, la distribució d’aquests parades fa que tots els barris d’Igualada tinguin la possibilitat de de 
canviar de línia de bus. 
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Figura 81. Parades de bus urbà amb intercanvi de línia. (Font: Elaboració pròpia) 

L’intercanvi modal també es por realitzar amb el vehicle privat, doncs l’estació de FGC d’Igualada 
disposa d’aparcament per a 34 vehicles al Passeig Verdaguer. 

2.5.4. Diagnosi de la mobilitat en transport públic 

Bona dotació de la xarxa de transport públic, sobretot en el corredor de connexió amb Barcelona 
Igualada, com a capital de comarca i de la Mancomunitat de la Conca d’Òdena, gaudeix d’una bona 
oferta de transport públic. Així doncs disposa de: 

 Un servei de ferrocarril que permet la connexió amb el Baix Llobregat i el Barcelonès, així com amb 
el Bages, fent transbord a Martorell. 

 21 línies de bus interurbà, de les quals 16 presten serveis regulars els dies feiners del llarg de 
l’any, i d’entre les quals n’hi ha que formen part del corredor de connexió amb Barcelona, estan 
integrades dins del grup de línies d’alta demanda i com a tals, d’un bon nivell de freqüència diària, 
reforçada en hores punta. En aquest sentit a l’any 2013 es va posar en funcionament el bus exprés 
e5 que uneix Igualada amb Barcelona amb 24 serveis diaris directes, reforçant el nombre 
d’expedicions en hora punta. 

 4 línies de bus urbà, dues de les quals permeten la connexió amb els municipis veïns i amb els 
quals presenta certa continuïtat de trama urbana de Santa Margarida de Montbui i Vilanova del 
Camí. 

 
Figura 82. Oferta de transport públic. (Font: Elaboració pròpia) 

Bona cobertura del transport públic al municipi 
El 100% de la població d’Igualada està cobert per una o més d’una línia de bus urbà, permetent així 
l’accés a qualsevol punt del municipi. 
Per altra banda, tots els habitants d’Igualada també estan coberts per una o més d’una línia de bus 
interurbà.  

LC1 LC2  LTM  LTV 



 
 
 Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada 
 

 

48 

En el cas del ferrocarril, la ubicació de la parada, a un dels extrems del municipi, fa que només part de la 
població d’Igualada estigui coberta per aquest mode de transport (població resident als barris de les 
Flors, Montserrat, St. Crist, La Masuca i la Bàscula i part de la població resident al Xipreret i l’Ateneu i 
Antic Hospital. Tot i així, l’elevada cobertura de servei de bus urbà, i la ubicació de parades d’aquest 
mode, permet que mitjançant la utilització del bus urbà tota la població d’Igualada tingui accés tant a les 
parades del bus urbà com a les del ferrocarril. 

Inaccessibilitat a les parades de bus 
El servei de bus urbà de la conca d’Òdena ofereix 107 parades en els serveis de dilluns a divendres 
feiners. D’aquestes, 19 permeten realitzar intercanvi entre línies de bus urbà i 14 permeten fer-ho amb 
una o vàries línies de bus interurbà. 
Tot i la gran oferta de parades disponibles en el servei de transport públic per carretera, el 66% de les 
parades són inaccessibles, doncs o bé la parada no permet aproximar el vehicle a la zona reservada per 
a l’estacionament del bus o bé la presència de determinats elements situats a la zona d’embarcament o 
desembarcament, de vehicles mal estacionats, etc., impedeixen o dificulten l’accés o la baixada dels 
usuaris. Sovint es produeixen les dues causes alhora. 

 
Figura 83. Accessibilitat de parada segons tipologia. (Font: Elaboració pròpia) 

Destacar que de les 12 parades amb major demanda global de les 4 línies de bus urbà, només dues són 
accessibles. 

 
Figura 84. Accessibilitat de les parades identificant aquelles amb major demanda. (Font: Elaboració pròpia) 

 

 

Baix grau d’intermodalitat entre modes en els desplaçaments intermunicipals 
Igualada permet realitzar diferents intercanvis modals per als desplaçaments fora del municipi en tenir 
diferents tipologies de transport públic, així com transbord entre línies de bus urbà. 
No s’avalua l’intercanvi modal entre els modes a peu, bicicleta o vehicles motor amb el tren o el bus, 
doncs en aquests casos, l’usuari ja es desplaça fins a les parades o estacions quan creu necessari. Sí 
que és necessari avaluar l’intercanvi modal entre dos modes de transport públics, doncs l’usuari resta a 
expenses dels horaris d’arribada i de sortida de cada un per a realitzar l’intercanvi modal. 

  
De les expedicions que surten d’Igualada cap a Barcelona, la LC1 i la LC2 permeten un elevant nombre 
d’expedicions amb bons intercanvis modals al matí (7:00h – 12:00h). En el cas de la LTM, només el 
42% de les expedicions permet aquest intercanvi i el 29% de les expedicions de la LTV. A les resta de 
franges horàries, cap de les línies disposa d’expedicions amb temps d’espera inferiors a 15 minuts. 
En els expedicions de tornada a Igualada des de Barcelona, el grau d’intermodalitat és adequat en el 
cas de la LC1 en totes les franges horàries, al matí (7:00h – 12:00) a la línia LC2 i al migdia de la LTM i 
LTV (12:00h – 20:00h). La resta de franges horàries no disposen d’expedicions amb intercanvis modals 
adequats. 
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Aquest servei de Bus exprés té dues parades dins d’Igualada: una a la parada central d’autobusos i una 
al Passeig Verdaguer (antic correus). 
Les línies de bus urbà LC1 i LC2 poden realitzar intercanvi modal a la parada central d’autobusos, 
metra que les línies de bus urbà LTM i LTV poden realitzar intercanvi a ambdós punts. 
De les expedicions que surten d’Igualada cap a Barcelona la LC1 és la que presenta un grau 
d’intermodalitat més baix, amb només el 29% de les expedicions de 7:00 – 12:00 amb temps 
d’intercanvi inferiors a 15 minuts i el 45% de les expedicions de 12:00 – 20:00 en el cas de la LC2. 
Només les línies LTM i LTV presenten un bon nombre d’expedicions amb grau d’intercanvi apropiat 
durant tot el dia en els desplaçaments cap a Barcelona. 
Per altra banda, el nombre d’expedicions apropiades en els desplaçaments des de Barcelona cap a 
Igualada és més adequat en les línies LC1 i LC2 que en les LTM i LTV. Destaca que en el cas de la 
LTM, no hi ha cap expedició durant el dia que permeti realitzar un intercanvi modal amb temps d’espera 
inferiors als 15 minuts en aquest sentit de circulació. 

     

    
 

Saturació dels autobusos de les diferents línies a la parada Av. Catalunya ( Hospital ) 
La parada Av. Catalunya ( Hospital ) és inici i final de trajecte de les línies LC1, LC2. Tanmateix es 
parada de LTV i LTM. Aquesta àrea reservada per a la pròpia parada disposa de 30 metres de llargada, 
el que permet l’aturada de dos autobusos a la vegada. Davant la parada hi ha 24 metres de llarg 
reservats i darrere hi ha tres places d’aparcament. Els horaris de la LC1 i els de la LTM fan que cada 
hora, coincideixin ambdós autobusos en aquest punt fins a tres autobusos d’aquestes quatre línies, el 
que dificulta l’accessibilitat de la parada, retràs d’horaris i menys seguretat per als vianants i els 
conductors. 
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2.6. El mode vehicle privat motoritzat 

2.6.1. Xarxa vial d’aproximació (fora de l’àmbit urbà de la ciutat) 
La centralitat d’Igualada respecte el territori Català, li és atorgada sobretot gràcies a les infraestructures 
viàries de gran capacitat i de vertebració que històricament l’han travessat. La ciutat es situa sobre l’eix 
de comunicació entre Madrid i Barcelona, continuant fins a la frontera francesa, actualment servit per 
l’autovia de titularitat estatal A-2, en desdoblament de l’antiga N-II. 
Les principals infraestructures viàries que comuniquen Igualada amb l’exterior de la Conca són: l’A-2, 
que passa pel nord; la C-37 i la C-15, que conformen dos eixos de comunicació cap al nord-est a 
Manresa i cap al sud a Vilafranca del Penedès. Aquestes vies també comuniquen Igualada amb la resta 
de municipis que conformen la Conca d’Òdena. 
Existeix una altra xarxa interurbana que es disposa de forma radial, localitzant-se Igualada com a punt 
central que el comunica amb la resta de municipis que conformen la Conca d’Òdena. Aquestes vies són: 

 La C-241c en direcció oest, comunica Igualada amb el nucli urbà de Sant Martí de Tous, La Pobla 
de Carivenys, Aguiló i ja fora de la Conca d’Òdena amb el municipi de Santa Maria de Queralt.  

 La BV-1031, en direcció nord, que connecta Igualada amb el municipi de Prats de Rei. 

 La C-37z, en direcció nord també, actualment rellevada a una funcionalitat més local, amb 
l’obertura de l’Eix Diagonal. Aquesta via connecta Igualada amb Òdena. 

 La C-244a, en direcció sud-est, que connecta Igualada amb la Pobla de Claramunt, La Torre de 
Claramunt i Capellades. 

 Finalment la C-37, en direcció sud, via principal històrica que travessa el municipi, connecta amb 
Santa Margarida de Montbui fins Montblanc i Valls pel sud. 

Igualada conforma un continu urbà juntament amb Vilanova del Camí, el barri de Sant Maure de Santa 
Margarida de Montbui i el barri del Pla d’Òdena. Aquest continu urbà condiciona que la xarxa urbana 
dels municipis actuï de connector intermunicipal, com l’avinguda Igualada, la Ronda Anoia i el carrer del 
Pont. 
La N-IIa, travessa el municipi d’est a oest i també és una de les principals vies d’accés a Igualada, 
connectant el municipi amb el Barri de Sant Pere d’Òdena i el Pla de les Gavarreres. 
La connexió amb la variant sud d’Igualada es realitza per l’interior del barri de Sant Maure. La variant 
sud és una via molt important, doncs serveix per connectar el sector oest d’Igualada amb el sector 
central i est de la Conca, on es concentra una part molt important de l’activitat econòmica comarcal en 
els polígons del Pla de les Gavarreres i Plans d’Arau. Aquesta via també garanteix l’accessibilitat directa 
amb l’Eix Diagonal i per tant, amb l’Eix nord-sud que travessa la Conca d’Òdena. La proposta d’accés 
directa entre la variant sud i Igualada comportarà que una part d’aquest trànsit no tingui que travessar el 
barri de Sant Maure. 
Accessos a Igualada 
Igualada disposa d’onze accessos repartits de forma desigual: 

 4 accessos per la vesant nord, el més important, a través de l’avinguda Europa que connecta 
la zona d’activitats econòmiques amb l’Autovia A2 i amb el vial que connecta amb Òdena (antiga 
C-37). El segon accés és la BV-1031. Aquesta via dóna accés a l’Autovia A2 i al municipi de 
Prats de Rei. El tercer accés es realitza a través de la N-IIa, també connectada a l’autovia A2. El 
quart i últim accés de la vessant nord, es realitza a través de l’avinguda Nostre Pietat, connectant 
el barri de Fàtima amb la N-IIa. 

 2 accessos per la vessant oest; a través de la B-222 i de la C-241c. 
 3 Accessos per la vessant sud, connectant el barri de Sant Maure amb Igualada, a través del 

pont nou (Ronda Anoia), pont Vell (Carretera de Valls) i carrer del Pont. 

 2 accessos per la vessant est, el primer amb Vilanova del Camí a través de l’avinguda Vilanova 
i el segon i més important de tots els accessos del municipi, format per la N-IIa i la C-243c que 
conflueixen a la Rotonda de la Masia a Òdena. 
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Figura 85. Accessos a Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 

2.6.2. Xarxa de vehicles privats motoritzats d’àmbit municipal 
La xarxa viària que configura la trama urbana d’Igualada, s’explica a través dels diferents episodis de 
construcció dels espais urbans. Per tant, trobem diferents tipologies de xarxa a llarg de tot el territori que 
conforma el municipi. 
El casc antic es caracteritza per una trama viària organitzada de forma irregular, amb carrers estrets i 
sense continuïtat, amb un únic eix principal de connexió est-oest (Rambla Sant Isidre – Rambla General 
Vives). Al voltant del casc antic, es van desenvolupar els primers assentaments i per tant els primers 
eixamples amb una trama viària Recular que configuren un teixit reticular de malla petita on es pot 
articular i intervenir en l’adaptació de determinats vials que donen sentit a una trama urbana 
jerarquitzada a la ciutat, sempre conservant les preexistències dels camins històrics.  
Els últims desenvolupaments a la ciutat s’han produït tant a la zona nord per sobre de la N-2, als barris 
de Les Comes i zona de polígons, com a la zona oest, passada la riera de l’Espelt, als barris del Pla de 
la Massa i Vista Alegre. En aquestes dues parts de la ciutat, la xarxa viària s’ha estructurat a partir d’una 
retícula de carrers més regulars, més amples i amb una major continuïtat, que han constituït illes de 
major envergadura. 
A nivell general, Igualada disposa d’una gran quantitat de vials per on els vehicles poden circular. La 
mancança d’una jerarquització dels espais vials ha fet que en l’actualitat la majoria de les vies disposin 
d’un nivell de servei molt baix. 
Únicament una part de la xarxa viària que estructura el trànsit per l’interior del municipi presenta més 
d’un carril de circulació per sentit: el tram central de la N-IIa, el Passeig Verdaguer l’avinguda Gaudí, 
l’avinguda Balmes són algunes d’aquestes vies (veure imatge següent). Com veurem, més endavant, 
les intensitats que suporten aquestes vies justifiquen aquesta major capacitat. També existeixen trams 
curts amb més d’un carril de circulació (carril de gir a l’esquerre) en la xarxa de doble sentit, en aquelles 
cruïlles que és necessari per millorar la fluïdesa i la seguretat, sempre que l’espai sigui possible. 
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La major part de la xarxa estructurant presenta doble sentit de circulació, i en la majoria de les 
interseccions es permeten els girs a l’esquerra, amb solucions de gestió del trànsit diversa: amb o sense 
carril de gir, amb o sense semàfor, combinades entre si. A excepció de les dues zones més recents, la 
resta de vials presenten un únic sentit de circulació. 
A través de la recollida de camp s’ha inventariat els sentits de circulació de les vies i el nombre de 
carrils: 

 
Figura 86. Sentit de circulació de la xarxa viària d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 
Figura 87. Nombre de carrils de la xarxa viària d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 

2.6.3. Jerarquització viària 
Actualment, a la xarxa viària d’Igualada es distingeixen diversos tipus de categories viàries segons les 
seves característiques morfològiques (capacitats), de funcionalitat i d’hàbits d’utilització (volums de 
trànsit): xarxa primària (blau fort), xarxa secundària o colꞏlectora (blau intemig) i xarxa local o veïnal 
(blau fluix). 
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Figura 88. Jerarquització de la xarxa viària d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 

1. Xarxa Primària 
Aquesta xarxa dóna continuïtat a les vies interurbanes que permeten l’accés al municipi i formen una 
xarxa reticulada que dóna una bona accessibilitat en vehicle privat entre les diferents zones. 
Existeix un predomini dels eixos longitudinals (est-oest) vers els eixos transversals (nord-sud). En sentit 
longitudinal trobem fins a 5 eixos que travessen d’un costat a l’altre del municipi. Per la vessant nord, es 
projecta el carrer d’Alemanya, per sota d’aquest l’av. de Catalunya o N2. I l’av. Barcelona. A l’àmbit 
central, es troba el Passeig Mossèn Jacint Verdaguer, i l’eix que presenta una major prolongació 
constituït per l’av. Àngels Guimerà - Rambla Sant Ferran - Rambla Nova - Rambla Sant Isidre - Rambla 
General Vives - carrer de la Soledat – av. Caresmar- av. Montserrat, i finalment pel perímetre sud la 
Ronda del Rec. 
En quant a les connexions transversals, les més utilitzades són l’eix Gaudí – Balmes – avinguda Països 
Catalans- avinguda Europa i que en la part sud es desagrega també en un altre eix format pels carrers 
Sor Rita Mercader i avinguda Balmes amb carretera de Valls, l’eix carrer França – carrer Lleida - (carrer 
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Joaquim Vedruna/carrer Misericòrdia - carrer del Cardenal Vives) i finalment i l’avinguda Pau Casals - 
avinguda Vilanova. 
A continuació es detallen algunes de les característiques d’aquestes vies que vertebren el trànsit a 
l’interior d’Igualada: 
El carrer Alemanya estructura una bona part del trànsit que circula en sentit longitudinal per l’interior de 
la zona del polígon d’activitats econòmiques connectant aquesta zona amb el barri de Les Comes a 
través de l’avinguda Europa. Una mica més al sud, es troba l’avinguda de Catalunya que és la 
prolongació de la N-IIa tant per l’entrada de Vilanova del Camí com per la de la carretera de l’Espelt 
(Òdena). Aquest vial de gran capacitat i elevada intensitat de trànsit separa Igualada en dos, la part sud, 
la més antiga, i la part nova. El seu caràcter interurbà restringeix significativament la permeabilitat entre 
les dues parts del municipi, únicament sent possible traspassar-la a través d’uns pocs vials. El sector 
oest presenta una estructura més urbana tot i que és necessari actuar per integrar-la de forma correcta 
a la trama urbana. 
Una mica més al sud hi ha l’avinguda Barcelona, amb un gran potencial com a via distribuïdora del 
trànsit local gràcies a la seva gran continuïtat. No obstant, la possibilitat de poder permetre’s els girs a 
l’esquerra en la majoria de cruïlles, és un handicap que afecta considerablement a la fluïdesa del trànsit 
i a la seguretat. 
A la zona central d’Igualada, es projecta el passeig Verdaguer, que transcorre entre l’avinguda de 
Montserrat (on es troba l’estació de ferrocarril) a l’est i l’avinguda de Gaudí a l’oest. És una via ampla de 
doble sentit de circulació amb dos carrils per sentit i un gran passeig de vianants central. Aquesta via 
per la seva situació i la seva continuïtat al llarg del territori absorbeix un nombre de vehicles força 
important. 
L’eix constituït per l’avinguda Àngels Guimerà- Rambla Sant Ferran- Rambla Nova- Rambla Sant Isidre- 
Rambla General Vives- carrer de la Soledat- avinguda Caresmar- avinguda Montserrat, tot i ser 
considerat un únic itinerari que connecta la vessant est (barri de Montserrat) amb el sector oest (Vista 
Alegre) travessant tot el cas antic del municipi, presenta morfologies viaries diferents segons el tram. El 
tram central i el sector est fins les vies del tren és molt estret i es permeten, a moltes cruïlles, girs a 
l’esquerra sense carril de gir i en alguns casos sense fase pròpia, incidint negativament en la fluïdesa i 
seguretat del trànsit. El tram situat més a l’est, constituït per l’avinguda Verge Montserrat, veu alterada la 
seva continuïtat des del punt de vist de la fluïdesa per les vies del tren que travessen la via a nivell. 
Finalment la Ronda del Rec es projecta seguint el marge del riu Anoia, per sota del casc antic, pel barri 
de les Adoberies, sense arribar a completar la seva funció de ronda al no tancar-se en el seu extrem est 
amb l’avinguda Catalunya, com fan les altres, sinó morint al pont d’accés al carrer Major de Vilanova. 
En sentit tranversal hi ha l’eix que formen les avingudes Gaudí i Balmes (en el tram sud) i les avingudes 
dels Països Catalans i d’Europa (a Les Comes). Aquest eix permet els desplaçaments entre Òdena per 
la C-37 fins a Sant Maure (Santa Margarida de Montbui) a part d’estructurar tot el trànsit entre la vessant 
nord centre i sud d’aquesta zona central oest del municipi. Al tram central d’aquest eix canalitza part del 
trànsit longitudinal del passeig Verdaguer. 
Entre el tram central i sud d’aquesta part del municipi es desagrega un altre dels itineraris importants 
que accedeixen a Sant Maure, format pels carrers Sor Rita Mercader i avinguda Balmes amb carretera 
de Valls, l’eix carrer França– carrer Lleida- (carrer Joaquim Vedruna/ carrer Misericòrdia- carrer del 
Cardenal Vives. Aquests dos eixos que travessen el barri de Sant Agustí absorbeixen també un 
important nombre de vehicles. 
L’eix carrer França– carrer Lleida- (carrer Joaquim Vedruna/ carrer Misericòrdia- carrer del Cardenal 
Vives), dóna continuïtat a tot el municipi entre el sector sud i el sector nord. Al tram sud, l’itinerari es 
segrega amb dos vials per garantir els dos sentit de la marxa. 
Finalment l’eix constituït per l’avinguda Pau Casals i avinguda Vilanova es el principal accés per accedir 
des del municipi Vilanova del Camí cap a l’estació de ferrocarril. 
En definitiva, l’estructura urbana de la ciutat té una acceptable permeabilitat est-oest tant per la vessant 
nord vessant sud com el tram central.  

L’avinguda Catalunya o N-IIa que travessa el municipi d’est a oest suporta una gran part del trànsit 
interior de llarg de recorregut al no existir alternatives amb equivalència en permeabilitat. L’alternativa a 
l’avinguda hauria de ser la Ronda del Rec, via perimetral pel sud del municipi que no està completada 
en el seu últim tram sud-est i que tanca el circuit per carrers eminentment urbans en comptes de trobar 
una sortida viària fora del municipi. 
El fet que la Ronda del Rec no estigui tancada condiciona l’accessibilitat de tot el sector sud de la ciutat, 
incloent la zona d’adoberies i el casc antic de la ciutat (que s’erigeix com el punt amb menys 
accessibilitat de tot el municipi), restant-li centralitat i potencial atractiu. Per tant, s’observa una disfunció 
en l’organització viària global de la ciutat a l’entorn de la carretera de Vilanova i l’av. Montserrat al no 
estar completada la Ronda del Rec i no existir una connexió llegible i directa entre aquesta i l’avinguda 
Mestre Muntaner i la N-II. 
El punt de màxima centralitat dels moviments en el municipi es localitza sobre el tram central de 
l’avinguda Catalunya, on conflueixen tant els vehicles que van cap al centre com els que es dirigeixen 
cap al nord, a través principalment de l’eix França- Lleida. 
En direcció nord-sud, la ciutat té dos eixos que distribueix la mobilitat amb una bona permeabilitat del 
territori, que són l’eix av. Gaudí – av. Balmes – av. dels Països Catalans – av. Europa i l’eix carrer de 
Santa Joaquima de Vedruna – carrer Lleida – carrer França. 

 
Figura 89. Trams d’exemple de la xarxa primària al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Existeix una certa sensació de facilitat de moure's per qualssevol part del municipi en vehicle privat ja 
que a la major part de la xarxa de doble sentit de circulació es permeten els girs a l’esquerra en la 
majoria d’interseccions. Aquesta permissibilitat de moviments a les cruïlles comporta adaptar diferents 
solucions de gestió en funció de l’espai que es disposa. A part d’existir cruïlles semaforitzades amb o 
sense carril de gir que garanteixen seguretat viària i fluïdesa del trànsit, també existeixen tot un seguit 
de cruïlles semaforitzades o no que no incorporen aquest carril de gir i que per tant, dificulten la fluïdesa 
del trànsit i en algunes cruïlles fins i tot la seguretat. 

 
Figura 90. Trams d’exemple de girs a l’esquerra sense carril de gir xarxa primària al municipi d’Igualada. (Font: 

Elaboració propia) 



 
 
 Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada 
 

 

53 

A continuació es mostra en aquesta imatge, les diferents tipologies adoptades a les principals cruïlles de 
la xarxa estructurant: en color groc, les cruïlles semaforitzades amb possibilitat de realitzar el gir a 
l’esquerra amb o sense carril de gir, i en color vermell, aquelles cruïlles sense semàfor on es pot 
realitzar el gir a l’esquerra sense carril de gir. 

 
Figura 91. Gestió del trànsit a les principals cruïlles de la xarxa primària d’Igualada. (Font: Elaboració propia) 

2. Xarxa Secundària colꞏlectora. 
La xarxa secundària colꞏlectora o distribuïdora està constituïda per aquells vials, exclusivament urbans, 
que garanteix la connexió entre els diferents barris i sectors del municipi i permet connectar l’interior de 
la trama urbana, que constitueix la xarxa veïnal amb la xarxa primària que dóna continuïtat per tot el 
municipi. 
Alguns d’aquests vials són: 

 Al Barri de Sant Crist, La Masuca i al Barri de Montserrat; el carrer del Carrilet, carrer de 
Gaspart Camps, carrer del Bisbe Robuster, carrer de Nicolaus Tous, carrer de Muntades, avinguda 
Pau Casals,... 

 Al Pobla Sec i a l’entorn del Casc Antic: el carrer d’Òdena, carrer Sant Josep, carretera de 
Manresa, carrer de Florenci Valls, el carrer dels Traginers, carrer de la Creueta, carrer Sant Ignasi, 
carrer de Sant Agustí,... 

 El Barri de Sant Agustí, Fàtima i Els Set Camins; carrer Milà i Fontanals, carrer de la Pobla de 
Claramunt, carrer de la Comarca,... 

 El Sector Oest (Vista Alegre i El Pla de la Maça); carrer Joan Llacuna, carrer Jaume Serra 
Iglesias, carrer Manel Gomis Sentis,... 

 
Figura 92. Trams d’exemple de la xarxa secundària al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

3. Xarxa Veïnal 
La xarxa veïnal és aquella que enllaça les llars i els garatges d’Igualada amb la resta de xarxes de major 
jerarquia. Fa la funció de capilꞏlaritat que acaba de cobrir tot el territori que no cobreixen les altres 
xarxes. 
Dins d’aquest categoria trobem diferents tipologies segons la seva gestió; carrers veïnals sense cap 
tipus d’indicació mitjançant senyalització vertical o horitzontal que per la seva funcionalitat formen part 
d’aquest tipus de xarxa, carrers 30, carrers de prioritat invertida o prioritat per a vianants i carrers per a 
vianants amb accés exclusiu al trànsit de vehicles per a veïns i càrrega i descàrrega, regulats a través 
de senyalització i en altres casos mitjançant pilones o càmeres IP. 
A l’entorn de la Masuca, per tal de pacificar el pas del vehicle privat i millorar la mobilitat dels vianants, 
s’ha creat un espai a través dels carrer Sant Pau i carrer dels Esquiladors de zona 30 perquè puguin 
coexistir diferents modes de transport, garantint la seguretat dels diferents usuaris. La calçada dels 
carrers està pintada amb uns quadrats (color morat) amb senyalització horitzontal que indica la velocitat 
màxima de circulació. 

Mercat 
Setmanal

 
Figura 93. Zona 30 a l’entorn de la Masuca. (Font: Elaboració pròpia) 

Els vials amb prioritat per als vianants es concentren principalment a l’entorn del centre històric i 
majoritàriament presenten plataforma única amb senyalització específica. En aquest entorn trobem el 
carrer Sant Antoni Maria Claret, un tram del carrer Sant Domènech, Plaça de la Creu, el carrer antic del 
Rec, ... Però també s’han troben fora de l’illa central: carrer Molí de l’Abadia, carrer Orient, ... 
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Figura 94. Distribució de la xarxa de prioritat per als vianants, exclusiva per als vianants i zones 30. (Font: Elaboració 

pròpia) 

Finalment, existeixen tot un seguit de vies exclusives per a vianants a l’illa que conforma el nucli històric, 
al voltant de la Plaça Alfons i a altres parts de la ciutat, que únicament poden accedir els vehicles de 
veïns i vehicles comercials que han de realitzar operacions de càrrega i descàrrega. Per a garantir 
l’efectivitat de la mesura de restricció de pas de vehicles motoritzats en certs àmbits del municipi, s’han 
instalꞏlats diferents sistemes de control d’accés. La gestió d’aquestes vies al centre es fa mitjançant 
pilones (carrer Aurora) i a través d’un sistema de càmeres IP. 

 
Figura 95. Carrers de prioritat per als vianants. (Font: Elaboració pròpia) 

 

2.6.4. Desplaçaments en vehicle privat motoritzat 
En aquest capítol s’analitzarà la demanda a partir del treball de camp que s’ha dut a terme. S’analitzarà 
la distribució horària del trànsit, els volums de trànsit que suporten les principals vies així com la 
detecció de problemes relacionats amb la congestió, l’anàlisi de la velocitat a la que circulen els vehicles 
així com el nombre de pesants i els itineraris més importants. 
Treball de camp 

El treball va comptar amb una extens recollida de dades que es composa de: 

 16 Aforaments automàtics realitzats al llarg de 24 hores on s’obtenen les intensitats tant dels 
turismes com dels pesants, l’evolució horària al llarg del dia i les velocitats de circulació del trànsit.  

 12 Aforaments manuals que permeten obtenir la distribució dels fluxos a partir d’un comptatge de 
8 hores dels moviments que es produeixen a les principals cruïlles del municipi i feta l’extrapolació 
a 24 hores s’obtenen les IMD en dia laborable. 

A partir dels diferents aforaments realitzats en aquest PMUS així com altres dades d’aforaments 
d’estudis anteriors es pot conèixer els fluxos suporten les principals vies d’Igualada i es pot conèixer els 
nivells de servei podent determinar quines vies presenten problemes de trànsit relacionades amb la 
congestió. 

 A partir de les enquestes als conductors al municipi de Vilanova del Camí i de Santa Margarida de 
Montbui s’ha calculat el nombre de vehicles que podrà captar el nou accés entre la variant sud i 
Igualada un cop entri en funcionament.  

Distribució horària del trànsit 
S’observen tres períodes de màxima demanda relacionades amb el moment de major activitat de la 
ciutat; una al matí, entre les 7:00 i les 10:00, identificada amb la mobilitat obligada (anades a la feina i 
estudi), una altre al migdia entre les 12:00 i les 15:00, també associada a la mobilitat obligada (anades i 
tornades a la feina relacionades amb el període de dinar) i finalment una altre a la tarda, entre les 17’00 i 
les 20’00 hores, associada a la mateixa mobilitat (sortides de la feina i escola) i també a la mobilitat no 
obligada (activitats, gestions personal, lleure, oci,...). 
D’aquests tres períodes de màxima demanda, la tarda és el període que concentra un major nombre de 
vehicles el 23%, sent l’hora punta el període de 18:00 a 19:00 amb un 8,0% de tot el trànsit del dia. Al 
període de màxima demanda al migdia representa el 20% del trànsit mentre que el període del matí el 
percentatge disminueix fins al 17%. 
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HORA QUART D'HORA   TOTAL %

0 85 59 69 53 266 0,3
1 57 26 31 17 131 0,2
2 19 12 17 16 64 0,1
3 14 4 15 12 45 0,1
4 16 28 35 44 123 0,1
5 86 161 338 415 1.000 1,2
6 281 393 469 568 1.711 2,0
7 525 707 956 1724 3.912 4,5
8 1180 1016 1474 2056 5.726 6,6
9 1728 1291 1201 1165 5.385 6,2
10 1160 1169 1181 1183 4.693 5,4
11 1168 1242 1187 1289 4.886 5,7
12 1332 1225 1345 1423 5.325 6,2
13 2004 1680 1624 1121 6.429 7,4
14 1141 1103 1623 2098 5.965 6,9
15 1652 1225 1030 1172 5.079 5,9
16 1100 1092 1339 1582 5.113 5,9
17 1711 1751 1608 1508 6.578 7,6
18 1716 1751 1704 1773 6.944 8,0
19 1829 1640 1538 1363 6.370 7,4
20 1422 1293 1276 1140 5.131 5,9
21 1033 894 760 566 3.253 3,8
22 619 511 326 267 1.723 2,0
23 168 152 155 110 585 0,7

 
Figura 96. Distribució horària del trànsit mitjà al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Per tipus de xarxa el comportament és bastant similar. Tant en els accessos com a la xarxa primària es 
continuen detectant les tres puntes de màxima demanda seguint el mateix ordre, tarda, migdia i matí. 
Als accessos l’hora punta es situa a la mateixa hora, de 18:00 a 19:00 hores representant el 8,1% del 
total del trànsit. 
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0 44 34 33 36 147 0,3
1 34 12 24 15 85 0,2
2 15 12 13 12 52 0,1
3 11 6 11 8 36 0,1
4 11 18 24 33 86 0,2
5 62 108 231 286 687 1,2
6 194 268 350 397 1.209 2,2
7 371 492 700 1059 2.622 4,8
8 806 659 954 1224 3.643 6,6
9 1139 847 794 766 3.546 6,4
10 735 744 738 762 2.979 5,4
11 727 747 731 833 3.038 5,5
12 843 766 850 890 3.349 6,1
13 1209 1019 974 732 3.934 7,2
14 729 717 1030 1235 3.711 6,8
15 1084 811 684 758 3.337 6,1
16 722 760 865 961 3.308 6,0
17 1043 1057 1016 1013 4.129 7,5
18 1111 1075 1125 1142 4.453 8,1
19 1138 1041 930 851 3.960 7,2
20 833 821 798 696 3.148 5,7
21 613 535 507 361 2.016 3,7
22 399 359 208 170 1.136 2,1
23 109 106 88 63 366 0,7

 
Figura 97. Distribució horària del trànsit als accessos al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

En canvi a la xarxa primària l’hora punta està representada per dos períodes, de 17:00 a 18:00 i de 
18:00 a 19:00, amb el 8,2% de la intensitat de vehicles diaris respectivament. 
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0 39 22 30 15 106 0,4
1 19 11 10 5 45 0,1
2 6 4 2 5 17 0,1
3 3 1 5 4 13 0,0
4 6 9 6 9 30 0,1
5 21 35 108 140 304 1,0
6 62 110 103 176 451 1,5
7 141 197 255 689 1.282 4,3
8 393 327 485 844 2.049 6,8
9 604 440 397 385 1.826 6,1
10 433 394 429 411 1.667 5,6
11 427 472 495 435 1.829 6,1
12 461 449 483 486 1.879 6,3
13 718 582 566 355 2.221 7,4
14 374 351 567 834 2.126 7,1
15 578 387 342 393 1.700 5,7
16 391 330 442 566 1.729 5,8
17 668 706 593 487 2.454 8,2
18 590 654 610 605 2.459 8,2
19 621 538 544 482 2.185 7,3
20 513 425 414 402 1.754 5,8
21 374 330 253 194 1.151 3,8
22 188 141 113 95 537 1,8
23 63 41 54 49 207 0,7

 
Figura 98. Distribució horària del trànsit a la xarxa primària al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

A la xarxa considerada secundària, tot i solament tenir una única dada, concretament del carrer Vapor, 
el comportament es mostra diferent. L’hora punta es situa tant al matí com a la tarda de 8:00 a 9:00 i de 
19:00 a 20:00, amb un 7,7% de la intensitat diària de trànsit. La funció específica d’aquestes vies que 
actuen com a colꞏlectores fa que el trànsit que hi circula estigui directament relacionat amb els finals del 
trajecte, és a dir les sortides del matí per anar a la feina i les tornades al domicili a última hora de la 
tarda. 
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Figura 99. Distribució horària del trànsit a la xarxa secundària al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració propia) 

El comportament horari dels vehicles als diferents accessos és similar, tots els casos presenten l’hora 
punta al període de 18.00 a 19:00 hores i el percentatge d’hora punta es troba entre el 7,90 i el 8,40 %. 
En el cas de la xarxa primària passa pràcticament el mateix, la majoria presenta l’hora punta de 18:00 a 
19:00 hores a excepció de l’avinguda Àngels Guimerà que se situa de 17:00 a 18:00 hores. El 
percentatge d’hora punta a la xarxa primària es troba entre el 8,10 i el 9,10%. 

TIPUS XARXA VIA DIRECCIÓ PESANTS IMD HORA IHP % IHP IHP % PESANTS

Av.Gaudí 2221
C.Prat de la Riba 1874

2 PRIMÀRIA C.Sor Rita Mercader C.de l'Aurora 210 5057 18-19 h 8,10% 410 4,15%

3 PRIMARIA Av.de Balmes C.de la Torre 5366 17-18 h 8,80% 472

4 PRIMARIA Av.de Balmes C.de la Comarca 8461 18-19 h 8,20% 694

Avda.de Balmes 5111
C.de la Comarca 6711
Entrada Igualada 6473
Sortida Igualada 6948

7 PRIMARIA Avda.Pau Casals Carrer Sant Carles 174 2892 18-19 h 8,40% 243 6,02%

Avda.de Montserrat 2631
C.de Gaspar Camps 1519

9 SECUNDÀRIA C.del Carrilet Avda.de Montserrat 28 1201 8-9 h / 19-20 h 7,70% 92 2,33%

Carrer de Barcelona 5447
Ctra.de la Pobla 6182

Rotonda Rec 4760
Plaça del Castell 4805

Travessia Bas 3261
Carrer del Rec 4253

Sta.Margarida de Montbui 4201
Igualada 3536

Misericòrdia 4021
La Llagosta 4476
Misericòrdia 2659

Vedruna 2042

16 PRIMÀRIA Misericòrdia Rec 1499 17-18 h 8,20% 123

722

15 PRIMÀRIA Carrer Soledat 18-19 h 8,00% 376

14 PRIMÀRIA Carrer Rec 18-19 h 8,50%

3,53%

4,71%

7,29%

5,67%

10,15%

5,44%

5,53%

4,66%

7,90% 611
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Taula 10. Hora punta dels trams analitzats al municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

2.6.5. Volums de trànsit 
A partir dels aforaments manuals i automàtics s’ha pogut dimensionar els fluxos de trànsit que circulen 
per la xarxa viària.  
Els carrers d’Igualada que a l’actualitat mostren intensitats mitjanes diàries (IMDs) més elevades són per 
una banda els vials que suporten la major part dels desplaçaments de connexió interna-externa i, per 
l’altra, els vials que suporten el gruix dels desplaçaments de connexió entre els diferents barris de la 
ciutat. Aquests carrers són: 
1. Vies d’accés al municipi: 
Cada dia entren i surten d’Igualada 89.000 vehicles, repartits de forma desigual entre els 11 accessos 
que té el municipi amb l’exterior. 
La major part del trànsit entra i surt pel sector est, al voltant de 39.000 vehicles/dia que representa el 
43’7% del total de vehicles, repartits a través dels tres accessos existents: un accés directe amb 
Vilanova del Camí a través de l’avinguda Vilanova (9.500 vehicles/dia ambdós sentits) i dos accessos de 
caràcter interurbà com són la C-244a (11.600 vehicles/dia ambdós sentits) i la N-IIa (17.700 vehicles/dia 
ambdós sentits). Aquests dos accessos conflueixen a la rotonda de la Masia (municipi d’Òdena), 
principal punt problemàtic des del punt de vista de la congestió supramunicipal. 
El 28’7% dels viatges, és a dir 25.556 vehicles/dia ho fan a través del sector nord, repartits a través dels 
4 accessos que connecten el municipi amb l’Autovia A2. El principal accés es realitza per l’avinguda 
Europa que dóna accessibilitat al centre a través de l’avinguda Balmes i carrers Lleida – França. Aquest 
accés també és molt utilitzat per la presència en el sector nord del municipi de del polígon d’activitats 
econòmiques i la zona de grans comerços que capten un gran nombre de viatges dels municipis 
colindants. 
Per aquesta vessant la N-IIa absorbeix al voltant de 8.300 vehicles/dia, mentre que la resta dels 
accessos d’aquesta vessant suporten un nombre de vehicles molt més petit, al voltant dels 2.000 
vehicles/dia. 
Els accessos de la vessant oest són els menys carregats, suportant el 6,7% del total d’entrades i 
sortides. Finalment, els accessos per la vessant sud, que connecten Igualada amb Santa Margarida de 
Montbui a través de Sant Maure, representa el 21,1% del total, és a dir al voltant del 18.000 vehicles/dia 
ambdós sentits. No obstant, una part important d’aquest trànsit que utilitza els accessos de la vessant 
sud, no tenen el seu origen o destinació a Sant Maure, sinó que utilitzen la variant C-37 per accedir a la 
zona de polígons de la comarca o altres municipis situats a la vessant est de la Conca. Tot i haver de 
travessar la trama urbana de Sant Maure, aquest itinerari és més interessant que travessar tot el 
municipi d’Igualada d’oest a est i tenir que utilitzar l’accés per la rotonda de la Masia congestionat a les 
hores de màxima demanda per accedir al Pla de les Gavarreres. 
Finalment comentar que el 32% dels viatges interns-externs es fan a través de la xarxa urbana local, 
amb Vilanova del Camí i amb Sant Maure. 

 
Figura 100. Nombre de vehicles/dia als diferents accessos del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

2. Xarxa primària que estructura el trànsit intern d’Igualada: 
El predomini de la xarxa longitudinal vers la transversal queda reflectida amb les diferents intensitats 
que suporten els diferents eixos. 
L’eix que conformen la N-IIa - avinguda Catalunya i el Passeig Verdaguer són els principals eixos 
longitudinals des del punt de vista de les intensitats. El primer suporta intensitats que van des del 9.500-
12.000 vehicles/dia ambdós sentits en el sector oest, als 13.000-18.000 al sector est. Aquest eix 
canalitza part del trànsit que es mou per la ciutat i que també la travessa. La posició central del Passeig 
Verdaguer i la seva alta capacitat facilita que sigui una altra de les vies amb més intensitat. El tram 
central i oest, presenta la major càrrega, superior als 5.000 vehicles per sentit, mentre que els trams 
situats més a l’est, la intensitat disminueix, tot i que segueix sent important, al voltant dels 2.500 – 3.000 
vehicles per sentit. 
L’eix constituït per l’avinguda Montserrat – avinguda Caresmar, tot i presentar intensitats menys 
elevades, entre 2.000 i 3.500 vehicles per sentit, també és una de les vies més utilitzades per moure’s 
de forma longitudinal a través del centre. Aquest eix, amb calçades reduïdes i amb cruïlles amb 
possibilitats de girs a l’esquerra permès, és una de les vies que presenta problemes de congestió a les 
hores punta, principalment al matí i al migdia. 
El carrer del Rec, tot i ser un vial perifèric que presenta una certa continuïtat al llarg del municipi, suporta 
intensitats diferents segons el tram. Els valors se situen entre els 1.800 i 4.500 vehicles per sentit. La 
falta de continuïtat pel sector est cap a la xarxa interurbana penalitza clarament el seu ús en detriment 
de la N-IIa que recorre tot el municipi d’est a oest connectada amb l’exterior. 
Els viatges interiors de caràcter transversal (nord-sud) són absorbits per un nombre d’eixos menor que 
els longitudinals i, aquest factor comporta que els vials que tenen continuïtat absorbeixin un nombre de 
vehicles bastant important respecte del conjunt total. 
L’eix constituït per l’avinguda Europa – avinguda Països Catalans – avinguda Balmes i avinguda Gaudí 
és l’itinerari utilitzat de forma intensiva en sentit transversal des del sector central fins l’oest del municipi. 
El nombre de vehicles que suporta aquest eix va des dels 4.000 als 8.000 vehicles per sentit segons 
tram. El sector nord i central amb l’absorció de vehicles procedents tant de la N-IIa com del Passeig de 
Verdaguer són els trams amb un major nombre de vehicles. La continuïtat d’aquest itinerari connectant 
accessos tant de la vessant nord (accés a l’Autovia A2) com la vessant sud (accés a Sant Maure), així 
com la seva alta capacitat, converteix aquest eix en un dels eixos que suporta una major càrrega dins 
del municipi.  
Aquest eix a la seva vessant sud es desdobla en dos itineraris diferents: l’itinerari natural a través de 
l’avinguda Gaudí (entre 4.000 i 8.000 vehicles/dia en cada sentit de circulació segons tram) i un altre 
itinerari constituït per dos eixos, avinguda Balmes i el carrer Sor Rita Mercader que travessen el barri de 
Sant Agustí i que connecten amb el barri de Sant Maure a través de la carretera de Valls. 
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Eix Tram IMD (intensitat per 
sentits)

Carrer del Rec entre avinguda Gaudí i carrer del Pont 1.500- 1.900 

Carrer del Rec entre carrer del Pont i Baixada de la Unió 2.500- 3.000 

Carrer del Rec entre La Llagasta i Merlet 3.300- 4.400 

Carrer del Rec entre Merlet i avinguda Vilanova 2.000- 2.500 

Avinguda Àngels Guimerà 1.800- 2.200 

Carrer Soledat - Avda Caresmar 2.500- 3.500 

Avda. Montserrat entre Passeig Verdaguer i C-244a 6.000- 6.500 

Passeig Verdaguer entre Avda. Balmes i carrer Lleida > 5.000 

Passeig Verdaguer entre carrer Lleida i avinguda Montserrat 2.500- 3.000

N2a - Avda. Catalunya 4.500- 6.500 

N2a - Avda. Catalunya 6.500- 8.000

1

2

3

4
 

Taula 11. IMD als principals eixos longitudinals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

Aquests dos eixos suporten un important nombre de vehicles (al voltant dels 4.000-5.000 vehicles/dia 
per sentit, cadascun en un sentit de la marxa), en relació a la poca amplada de la calçada. A més, el 
carrer Sor Rita Mercader parteix el barri de Sant Agustí dificultant la connectivitat interior des del punt de 
vista del vianant i la bicicleta. 

Af. Automàtics
Af. Manuals

Aforaments Realitzats

 
Figura 101. IMD a l’entorn del barri de Sant Agustí. (Font: Elaboració pròpia) 

L’eix constituït per l’Av. França- carrer Lleida- carrer Vedruna- carrer Cardenal Vives i Misericòrdia 
connecta el sud i nord de la ciutat a través del tram central. L’eix constituït per Lleida i França connecten 
el centre d’Igualada amb el Polígon Industrial. El carrer Lleida també absorbeix una part important del 
trànsit que accedeix al centre per l’Av. Catalunya.  
Per sota del Passeig Verdaguer aquest eix té continuïtat tot i que es bifurca en dos carrers, un de pujada 
i un de baixada. La falta de continuïtat pel sud amb la xarxa interurbana fa que aquest tram de l’eix 
presenti intensitats inferiors (1.200-2.300 vehicles per sentit) en contraposició als trams que conformen 
els carrers Lleida i l’Av. De França (4.500- 5.500 vehicles per sentit).  
Ara bé la nova connexió prevista entre la C-37 i el carrer del Rec comportarà canviïs importants en la 
distribució del trànsit, incrementant de forma important el nombre de vehicles que circularan tant pel 
carrer Misericòrdia com pel carrer Vedruna.   

Eix Tram IMD (intensitat per 
sentits)

Avinguda Vilanova entre Vilanova del Camí i rotonda del Rec 4.000- 4.200 

Avinguda Vilanova - Avda. Pau Casals entre rotonda del Rec i Pg. Verdaguer 1.500- 3.000 

Avinguda França entre Av. Catalunya i carrer d'Alemanya 4.500-  5.200 

Carrer Lleida entre Av. Catalunya i Pg. Verdaguer 5.000- 5.500

Carrer Vedruna entre Soledat i Pg. Verdaguer (sentit Pg. Verdaguer) 2.300

Carrer Vedruna entre carrer del Rec i Soledat (sentit Soledat) 1.300- 1.400

Carrer Cardenal Vives entre Pg. Verdaguer i Soledat (sentit Soledat) 1.500

Carrer Misericòrdia entre Soledat i carrer del Rec (sentit Rec) 1.200- 1.300

Avinguda Europa - Avda. Països Catalans 6.000 - 7.000 

Avinguda Balmes, Sector intermig 8.000- 8.900 

Avinguda Gaudí, Sector sud 4.000- 8.000 

Avinguda Balmes entre Av. Catalunya i Pg Verdaguer 8.500- 8.700

Avinguda Balmes entre Av. Àngels Guimarà i Pg. Verdaguer (sentit Verdaguer) 5.300

Carrer Sor Rita Mercader entre Pg. Verdaguer i Av. Àngels Guimarà (sentit Guimarà) 5.100

2

3

4

1

 
Taula 12. IMD als principals eixos transversals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

La xarxa viària interior que configura el barri de Sant Crist és utilitzat com alternativa de pas per un 
nombre important de vehicles com a conseqüència del elevat grau de congestió que es produeix en les 
hores puntes tant a l’avinguda Montserrat com a la cruïlla constituïda per l’avinguda Vilanova- 
Caresmar-Montserrat. Això comporta una reducció important de la seguretat pels residents del barri que 
han de suportar una part del trànsit de pas que hauria de circular per l’Avinguda Vilanova.  
Els problemes detectats són els següents:  

 Cruïlla constituïda per l’avinguda Vilanova- Caresmar i l’Av. Montserrat funciona amb 5 fases, 
amb lo qual el temps de pas per cadascun dels moviments es veu molt reduït (en hores puntes 
els vehicles fan més d’una aturada per cicle). 

 A l’avinguda Montserrat es permet el gir a l’esquerra a través del carrer Bisbe Robuster cap al 
barri de la Trinitat. Aquest itinerari alternatiu de sortida és molt més ràpid que l’itinerari principal a 
través de l’avinguda Vilanova. En sentit pujada passa exactament el mateix, el carrer del Carrilet 
és utilitzat en comptes de l’avinguda Vilanova.  
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Accés des de 
Vilanova del Camí

Af. Automàtics
Af. Manuals

Aforaments Realitzats

2.8052.892

Avda. 
P. Casals

Les sortides es 
produeixen tant per 
Codol Margarit com 

Gaspar Camps

 
Figura 102. Comportament del trànsit a l’avinguda Vilanova i al seu entorn. (Font: Elaboració pròpia) 

Els carrers d’Igualada que a l’actualitat mostren intensitats mitjanes diàries (IMDs) més elevades són els 
que suporten el gruix dels desplaçaments de connexió interna de la ciutat: aquests carrers són 
l’avinguda Mestre Muntaner, l’eix av. Gaudí – av. Balmes , l’av. Montserrat i en menor mesura la Ronda 
del Rec. 
Per altra banda els 7 accessos principals de la ciutat també mostren intensitats molt elevades, sobretot 
en els extrems de l’av. Mestre Muntaner com a continuació de la N-IIa, l’accés a través de l’avinguda 
Vilanova i de la C-244, l’accés de la C-37 des de Sant Maure pel pont que connecta amb l’av. Gaudí, i 
per la carretera de Vilanova i finalment l’avinguda Europa. 
La distribució transversal de la mobilitat en vehicle privat s’estructura bàsicament per l’avinguda Mestre 
Muntaner, i la vertical per l’eix av. Gaudí – av. Balmes. 
No existeix una malla clara de carrers pel que fa a l’organització del trànsit motoritzat, estant aquest 
recolzat en les dues vies comentades en el punt anterior. 
A continuació es mostren les intensitats diàries als principals eixos de la ciutat: 

 
Figura 103. Intensitats mitjanes diàries a la xarxa principal d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 
A partir de les enquestes realitzades als accessos de Vilanova del Camí (Rotonda de la Masia i av. 
Vilanova) i de Santa Margarida de Montbui (carrer del pont i Crta. de Valls) s’ha fet una estimació del 
trànsit que pot captar el nou accés entre Igualada i la C-37.  
S’ha considerat que utilitzaran el nou accés els viatges relacionats entre la part baixa del sector central 
d’Igualada (La Masuca, La Bàscula, L’Ateneu, Antic Hospital, Sant Crist el nucli Històric i una part del 
barri del Rec)  i el vehicles procedents del sector est de la Conca d’Òdena. 
El nombre de vehicles que captarà el nou accés és 6.346 vehicles dia, dels quals  4.282 circulen 
actualment per la rotonda de la Masia, 1.253 per l’Av. Vilanova, 784 a través del Pont de la Palanca i 
finalment 422 per la Crta. de Valls.  
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Sant Crist

La 
Masuca

La 
Bàscula

L’Ateneu

Antic 
Hospital

Nucli 
Històric

Rec

Trànsit captat nou 
accés C‐37

1 Rotonda de la Masia (Vilanova del Camí) 4.282
2 Av. Vilanova (Vilanova del Camí) 1.253
3 Pont de la Palanca (Sta. Margarida) 784
4 Pont Crta. Valls (Sta´Margarida) 422

6.740

Accés actual

Nou accés 
C‐37

(1)

(2)

(3)

(4)

 

Figura 104.  Intensitats mitjanes diàries a la xarxa principal d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

2.6.6. Saturació de la xarxa viària 
 
Una vegada determinada l’aranya de trànsit del municipi, es procedeix a verificar el grau de saturació de 
la xarxa a partir de les dades de secció de carrers i el volum de vehicles que hi circulen. S’estimen les 
següents capacitat viàries en funció de la secció del carrer: 

 1 carril en un sentit: 750 veh./h. 

 1+1: 1.500 veh./h. 

 2 carrils en un sentit: 2.000 veh./h. 

 2+2: 4.000 veh./h. 
A partir de la capacitat de cada tram i aplicant un trànsit en hora punta del 8% de la IMD, que és la 
mitjana de la ciutat, s’assoleix el grau de saturació que tindrà cada tram de la xarxa en l’hora del dia de 
màxima intensitat de vehicles. 
Pel que fa a la saturació de la xarxa viària en hora punta, representada segons la nomenclatura clàssica 
de nivells de servei, que compara la capacitat de la via d’estudi amb la intensitat horària de pas, la 
problemàtica de congestió es concentra bàsicament al sector est, concretament a l’entorn del pas a 
nivell del ferrocarril a l’avinguda Montserrat i Passeig Verdaguer i a l’accés est d’Igualada tant per la N-
IIa com des de la C-244, com a conseqüència d’un mal funcionament de la rotonda d’intersecció C-244 i 
N-IIa degut a l’alta solꞏlicitació que rep i la mala definició geomètrica, que provoca una congestió que es 
transmet en ona ascendent provocant demores a la resta de la xarxa propera. 

 

  
Figura 105. Congestió a la Rotonda de la Masia. (Font: Elaboració pròpia) 

Un altre dels punts on es detecten problemes de congestió durant les hores de màxima demanda és al 
carrer Lleida entre la N-IIa i el Passeig Verdaguer. La congestió es produeix principalment al migdia i a 
la tarda en sentit sud. Tot i disposar de dos carrils de circulació en algun dels trams, la utilització 
d’aquest itinerari per accedir al centre del municipi fa que en determinats moments el trànsit perdi 
fluïdesa, generant-se cues al llarg del carrer. La configuració de les cruïlles (es permeten molts 
moviments a l’esquerra) no ajuda a que el trànsit circuli fluidament.  

  
Figura 106. Congestió a l’avinguda Montserrat a l’alçada del pas de vianants. (Font: Elaboració pròpia) 

Una altre aspecte a destacar és que la capacitat de molts carrers es veu altament disminuïda com a 
conseqüència de les incompatibilitats d’ús (aparcament, encreuaments, dobles sentits, etc.) generant-se 
cues en certes hores del dia. 
A continuació es mostren els índex de saturació amb uns percentatges més elevats de les cruïlles 
analitzades: 
La cruïlla que presenta uns percentatges més elevats d’índex de saturació és la que està constituïda 
pels eixos avinguda Caresmar – avinguda Montserrat – avinguda Pau Casals – avinguda Vilanova – 
carrer de Badalona. Els quatre primers eixos presenten saturacions per sobre del 75%. És una cruïlla 
que es gestiona amb 5 fases semafòriques, reduint-se significativament el pas dels vehicles per 
cadascun dels eixos. Aquesta cruïlla es veu afectada també per la congestió que es produeix a 
l’avinguda Montserrat amb Passeig Verdaguer a l’alçada del pas del ferrocarril. 
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Secció I.H.P CAPAC. I.S.
Avinguda Caresmar sentit avda. Pau Casals 256 325 78,6%

Carrer Badalona sentit avda. Pau Casals 41 156 26,1%
Avda. Vilanova sentit avda. Montserrat 183 221 83,0%

Avinguda Montserrat sentit avda. Pau Casals 245 338 72,6%
Avinguda Pau Casals sentit avda. Montserrat 210 260 80,8%

 
Figura 107.  Índex de saturació a la cruïlla formada pels eixos avinguda Caresmar – avinguda Montserrat – avinguda Pau 

Casals – avinguda Vilanova – carrer de Badalona. (Font: Elaboració pròpia) 

Un altre punt on es detecten percentatges de saturació alts és a l’accés des de la C-244 cap a Igualada. 
El percentatge és superior al 80%. A les tardes, molts dels vehicles han de realitzar més d’una parada 
per poder superar el semàfor de la cruïlla en direcció a Igualada. Aquesta cruïlla es veu afectada també 
pels problemes de trànsit originats a la Rotonda de la Masia. 

Secció C.H.P I.H.P I.S.
Avinguda Montserrat sentit sud 8,4% 108 8,0%
Avinguda Montserrat sentit nord 8,4% 526 39,0%
C-244a sentit Rotonda Masia 8,4% 502 37,2%

C-244a sentit avda. Montserrat 8,4% 489 81,5%

8%

39%

37%

81%

 
Figura 108. Índex de saturació a la cruïlla formada pels eixos C-244 - avinguda Montserrat. (Font: Elaboració pròpia) 

A la cruïlla entre la Rotonda del Rec i el carrer del Pont que dóna accés al municipi de Santa Margarida 
de Montbui, als migdies i a les tardes, el carril de gir des de la Ronda del Rec, presenta índexs de 
saturació elevats, al voltant del 80%. En diferents moments, el carril queda totalment ocupat pels 
vehicles que fan cua per girar cap a l’esquerra. 

Secció C.H.P I.H.P I.S.
Carrer del Pont sentit Travessia del Pont 8,2% 165 12,2%
Carrer del Pont sentit Ronda del Rec 8,2% 137 30,3%
Ronda del Rec sentit carrer Sant Faust 8,2% 245 18,2%
Ronda del Rec sentit oest carrer del Pont 8,2% 209 23,2%
Carrer dels Traginers 8,2% 77 17,0%
Ronda del Rec sentit carrer de la Creueta 8,2% 128 9,5%
Ronda del Rec sentit oest  gir carrer del Pont 8,2% 126 83,8%

83%

 
Figura 109.  Índex de saturació a la cruïlla formada pels eixos Ronda del Rec carrer del Pont. (Font: Elaboració pròpia) 

2.6.7. Percentatge de pesants i itineraris 
El trànsit de vehicles pesants a l’interior del municipi és relativament baix. A la xarxa primària es situa 
entre 4,29% i el 7,29%, mentre que a la xarxa secundària aquest percentatge és encara molt menor, 
situant-se al voltant del 2,33%. Als accessos, sense tenir en compte l’avinguda Europa que té un 
comportament diferent, els percentatges es situen entre el 3,53% i el 5,67%. 
L’avinguda Europa, a la zona del polígon d’activitats econòmiques, és la via que presenta un major 
percentatge de pesants, superior al 10%. Aquesta zona, per la seva activitat, demanda aquest tipus de 
vehicles. L’accés directe a l’Autovia A2 fa que no sigui necessari realitzar els itineraris per l’interior del 
municipi. 

TIPUS XARXA VIA DIRECCIÓ PESANTS IMD % PESANTS
Av.Gaudí 162 2221 7,294%

C.Prat de la Riba 164 1874 8,751%

PRIMÀRIA C.Sor Rita Mercader C.de l'Aurora 210 5057 4,153%

Avda.de Balmes 290 5111 5,674%

C.de la Comarca 407 6711 6,065%

Entrada Igualada 657 6473 10,150%

Sortida Igualada 770 6948 11,082%

PRIMÀRIA Avda.Pau Casals Carrer Sant Carles 174 2892 6,017%

Avda.de Montserrat 143 2631 5,435%

C.de Gaspar Camps 96 1519 6,320%

SECUNDÀRIA C.del Carrilet Avda.de Montserrat 28 1201 2,331%

Carrer de Barcelona 301 5447 5,526%

Ctra.de la Pobla 402 6182 6,503%

Rotonda Rec 222 4760 4,664%

Plaça del Castell 204 4805 4,246%

Travessia Bas 115 3261 3,527%

Carrer del Rec 263 4253 6,184%

Sta.Margarida de Montbui 198 4201 4,713%

Igualada 165 3536 4,666%

PRIMÀRIA Adva. Àngel Guimarà

ACCÉS Avda.de Catalunya

ACCÉS Av.Europa

PRIMÀRIA Avda.de Vilanova

ACCÉS C-244

ACCÉS Av.de Vilanova

ACCÉS Ctra.de Valls

ACCÉS Ronda Anoia
 

Taula 13. Nombre de pesants i percentatge respecte al total del vehicles. Font: Elaboració pròpia 

Si analitzem l’evolució horària dels vehicles pesants pel conjunt de les vies que s’han pres dades (xarxa 
primària i accessos), podem observar com la màxima demanda, a diferència del total de vehicles se 
situa al voltant de les primeres hores del matí concretament al període de 8:00 a 9:00 hores. 
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Figura 110. Comportament del trànsit de pesants al llarg del dia. (Font: Elaboració pròpia) 

2.6.8. Anàlisi de les velocitats 
Un cop analitzades les velocitats a las que circulen els vehicles per l’interior d’Igualada, es pot afirmar 
que a pràcticament la majoria de vies analitzades, els vehicles circulen a velocitats moderades, dins els 
límits permesos. 
Com es veu a la següent taula, el percentatge de vehicles que circulen per sobre dels 50 km/h, és 
insignificant, entre el 0 i el 1’5% del total dels vehicles. Aquest comportament es dóna en quasi tots els 
trams analitzats menys a l’avinguda Europa, on sí que es detecten vehicles que circulen per sobre la 
velocitat permesa de manera significativa; entre un 30 i 35% ho fan entre els 50 i els 70 km/h i entre el 
1,1 i el 1,5 circulen per sobre dels 70 km/h. L’amplada dels carrils i trams llargs sense cruïlles i, l’accés a 
la xarxa d’alta capacitat, són aspectes que afavoreixen velocitats elevades posant en qüestió la 
seguretat dels propis conductors i altres usuaris de l’espai urbà. 
Les dades obtingudes en 12 punts diferents de la ciutat, (als 7 accessos, als 6 trams de xarxa primària i 
un tram de xarxa secundària) mostren que un 50% més o menys circula per sota dels 30 km/h, i l’altre 
50% ho fa entre els 30 i els 50 km/h.  
Per tant, tot i que únicament s’ha detectat en una de les vies percentatges alts de vehicles que circulen 
per sobre la velocitat permesa, és cert que mes o menys el 50% dels vehicles circulen entre els 30 i els 
50 km/h. Seria convenient fer un anàlisi de les velocitats en aquells trams amb forta presència de 
vianants, per tal de valorar la necessitat o no d’implantar elements que redueixin la velocitat per tal de 
garantir la seva seguretat. 

TIPUS XARXA VIA DIRECCIÓ < 30 km/h 30 a 50 km/h 50 a 70 km/h > 70 km/h
Av.Gaudí 51,8% 47,1% 1,1% 0,0%

C.Prat de la Riba 52,2% 46,7% 1,1% 0,0%

PRIMÀRIA C.Sor Rita Mercader C.de l'Aurora 92,2% 7,4% 0,3% 0,0%

Avda.de Balmes 50,1% 49,3% 0,5% 0,0%

C.de la Comarca 55,9% 43,0% 1,1% 0,0%

Entrada Igualada 4,9% 62,1% 31,9% 1,1%

Sortida Igualada 4,4% 59,7% 34,5% 1,4%

PRIMÀRIA Avda.Pau Casals Carrer Sant Carles 91,6% 8,3% 0,1% 0,0%

Avda.de Montserrat 85,6% 14,2% 0,2% 0,0%

C.de Gaspar Camps 85,5% 14,5% 0,1% 0,0%

SECUNDÀRIA C.del Carrilet Avda.de Montserrat 90,3% 9,6% 0,1% 0,0%

Carrer de Barcelona 47,5% 52,2% 0,3% 0,0%

Ctra.de la Pobla 56,7% 41,9% 1,5% 0,0%

Rotonda Rec 51,4% 48,2% 0,4% 0,0%

Plaça del Castell 62,4% 37,3% 0,3% 0,0%

Travessia Bas 55,8% 42,9% 1,3% 0,0%

Carrer del Rec 98,8% 1,2% 0,0% 0,0%

Sta.Margarida de Montbui 83,4% 16,6% 0,0% 0,0%

Igualada 92,3% 7,7% 0,0% 0,0%

PRIMÀRIA Adva. Àngel Guimarà

ACCÉS Avda.de Catalunya

ACCÉS Av.Europa

PRIMÀRIA Avda.de Vilanova

ACCÉS C-244

ACCÉS Av.de Vilanova

ACCÉS Ctra.de Valls

ACCÉS Ronda Anoia
 

Taula 14. Velocitats a la que circulen els vehicles per la xarxa viària. (Font: Elaboració pròpia) 

No obstant, en alguns trams o eixos de la xarxa viària d’Igualada existeixen elements reductors de 
velocitat i passos de vianants elevats, que obliga als conductors a circular a velocitats més moderades, 
donada la presència d’itineraris de vianants. També, en determinades vies existeix senyalització vertical 
que obliga als vehicles a circular a velocitats per sota dels 40 km/h en alguns casos i en altres a menys 
de 30 km/h. 
Un dels eixos en els que s’ha incidit significativament per reduir la velocitat de circulació per les 
característiques de la via és la Ronda del Rec. Aquesta via incorpora senyalització vertical de circulació 
a menys de 30 km/h en els trams centrals on hi ha presència de vianants, complementada per elements 
reductors de velocitat (bandes reductors) i passos de vianant elevats al llarg de tot el seu recorregut. 
A l’avinguda Montserrat, al tram entre les vies del tren i la C-244, dónat el seu caràcter més interurbà, la 
converteix en una via potencialment ràpida, amb lo qual l’Ajuntament ha colꞏlocat elements reductors per 
obligar als vehicles a circular moderadament. 

 
Figura 111. Reductors de velocitat. (Font: Elaboració pròpia) 

 

2.6.9. Diagnosi de la mobilitat en vehicle privat 

Igualada presenta una bona connectivitat amb el territori que conforma la Conca d’Òdena i amb 
la resta del territori tot i que es detecta una manca d’accessibilitat directa per la vessant sud amb 
la xarxa interurbana. 
La situació central d’Igualada, així com la distribució de la xarxa interurbana que la vertebra, defineix 
una bona accessibilitat amb tot el territori de la Conca i amb els diferents municipis que en formen par. 
La facilitat per accedir a l’autovia A2 (fins a 5 accessos directes amb l’autovia), la distribució radial de la 
xarxa interurbana de primer nivell amb Igualada com a nucli central, i l’accessibilitat directa amb els 
municipis que conformen el continu urbà central (Vilanova del Camí, el barri de Sant Maure de Santa 
Margarida de Montbui i el barri del Pla d’ Òdena) a través de la xarxa interna dels propis municipis. 
Tot i aquesta bona connectivitat, sí que es detecta una manca d’accessibilitat directa amb la xarxa 
interurbana per la vessant sud del municipi, sobretot amb la variant sud, eix molt important per accedir a 
la vessant est on es troben els accessos amb les principals vies com són l’Eix Diagonal i l’A2 en direcció 
a Barcelona, així com amb els polígons del Pla de les Gavarreres. 

La xarxa viària que configura la trama urbana d’Igualada, s’explica a través dels diferents 
episodis de construcció dels espais urbans. 
El casc antic es caracteritza per una trama viària organitzada de forma irregular, amb carrers estrets i 
sense continuïtat, amb un únic eix principal de connexió est-oest (Rambla Sant Isidre – Rambla General 
Vives). Al voltant del casc antic, es van desenvolupar els primers assentaments i per tant els primers 
eixamples amb una trama viària Recular que configuren un teixit reticular on es pot articular i intervenir 
en l’adaptació de determinats vials que donen sentit a una trama urbana jerarquitzada a la ciutat, 
sempre conservant les preexistències dels camins històrics.  
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Els últims desenvolupaments a la ciutat s’han produït tant a la zona nord per sobre de la N-2, als barris 
de Les Comes i a la zona d’activitats econòmiques, com a la zona oest, passada la riera de l’Espelt, als 
barris del Pla de la Massa i Vista Alegre. En aquestes dues parts de les ciutats, la xarxa viària s’ha 
estructurat a partir d’una retícula de carrers més regulats, més amples i amb una major continuïtat, que 
han constituït illes de major envergadura. 

Existeix un predomini dels eixos longitudinals (est-oest) vers els eixos transversals (nord-sud). 
L’estructura urbana de la ciutat té una acceptable permeabilitat est-oest tant per la vessant nord, 
vessant sud com el tram central.  
En sentit longitudinal trobem fins a 5 eixos que travessen d’un costat a l’altre del municipi. Per la vessant 
nord, es projecta el carrer d’Alemanya, per sota d’aquest l’avinguda de Catalunya o N2 i l’av. Barcelona. 
A l’àmbit central, es troba el Passeig, Mossèn Jacint Verdaguer, i l’eix que presenta una major 
prolongació constituït per l’avinguda Àngels Guimerà- Rambla Sant Ferran- Rambla Nova- Rambla Sant 
Isidre- Rambla General Vives- carrer de la Soledat- avinguda Caresmar- avinguda Montserrat i, 
finalment pel perímetre sud la Ronda del Rec.  
En quant a les connexions transversals, les més utilitzades són l’eix Gaudí– Balmes– avinguda Països 
Catalans- avinguda Europa i que en la part sud es desagrega també en un altre eix format pels carrers 
Sor Rita Mercader i avinguda Balmes amb carretera de Valls, l’eix carrer França– carrer Lleida- (carrer 
Joaquim Vedruna/ carrer Misericòrdia- carrer del Cardenal Vives) i finalment i l’avinguda Pau Casals- 
avinguda Vilanova. 

La connexió est oest s’estructura bàsicament per la NII-a. 
L’avinguda Catalunya o N-IIa que travessa el municipi d’est a oest suporta una gran part del trànsit 
interior de llarg de recorregut al no existir alternatives amb equivalència en permeabilitat. L’alternativa a 
l’avinguda hauria de ser la Ronda del Rec, via perimetral pel sud del municipi que no està completada 
en el seu últim tram sud-est, tancant el circuit per carrers eminentment urbans en comptes de trobar una 
sortida viària interurbana. 
El fet que la Ronda del Rec no estigui tancada condiciona l’accessibilitat de tot el sector sud de la ciutat, 
incloent la zona d’adoberies i el casc antic de la ciutat (que s’erigeix com el punt amb menys 
accessibilitat de tot el municipi), restant-li centralitat i potencial atractor. Per tant, s’observa una disfunció 
en l’organització viària global de la ciutat a l’entorn de la carretera de Vilanova i l’av. Montserrat al no 
estar completada la Ronda del Rec i no existir una connexió llegible i directa entre aquesta i l’avinguda 
Mestre Muntaner i la N-II. 
El punt de màxima centralitat dels moviments en el municipi es localitza sobre el tram central de 
l’avinguda Catalunya, on conflueixen tant els vehicles que van cap al centre com els que es dirigeixen 
cap al nord, a través principalment de l’eix França Lleida. 

Existeix una certa sensació de facilitat de moure's per qualssevol part del municipi en vehicle 
privat. 
A la majoria de les cruïlles amb vials de doble sentit de circulació es permeten els girs a l’esquerra en la 
majoria d’interseccions. Aquesta permissibilitat de moviments a les cruïlles comporta adaptar diferents 
solucions de gestió en funció de l’espai que es disposa. A part d’existir cruïlles semaforitzades amb o 
sense carril de gir que garanteixen seguretat viària i fluïdesa del trànsit, també existeixen tot un seguit 
de cruïlles semaforitzades o no, que no incorporen aquest carril de gir i que per tant dificulten la fluïdesa 
del trànsit i en algunes cruïlles fins i tot la seguretat. 

A l’entorn del casc antic s’ha aconseguit reduir l’impacte del trànsit a través de vials exclusius 
per a vianants i de prioritat invertida. 
Per a garantir l’efectivitat de la mesura de restricció de pas de vehicles motoritzats en certs àmbits del 
municipi s’han instalꞏlats diferents sistemes de control d’accés. La gestió d’aquestes vies al centre es fa 
mitjançant pilones (carrer Aurora) i a través d’un sistema de càmeres IP. 

La distribució horària del trànsit al municipi d’Igualada té un comportament similar al de la resta 
de ciutats mitjanes de Catalunya, on la presència de la mobilitat no obligada en vehicle privat 
cada cop té més pes. 
S’observen tres períodes de màxima demanda relacionades amb el moment de major activitat de la 
ciutat; una al matí, entre les 7:00 i les 10:00, identificada amb la mobilitat obligada (anades a la feina i 
estudi), una altra al migdia entre les 12:00 i les 15.00, també associada a la mobilitat obligada (anades i 
tornades a la feina relacionades amb el període de dinar) i finalment una altra a la tarda, entre les 17:00 
i les 20:00 hores, associada a la mateixa mobilitat (sortides de la feina i escola) i també a la mobilitat no 
obligada (activitats, gestions personal, lleure, oci,...). 
D’aquests tres períodes de màxima demanda, la tarda concentra un major nombre de vehicles (el 23%), 
sent l’hora punta el període de 18:00 a 19:00 amb un 8’0% de tot el trànsit del dia. El període de màxima 
demanda al migdia representa el 20% del trànsit mentre que el període del matí el percentatge 
disminueix fins al 17%. 

Cada dia entren i surten del municipi d’Igualada 89.000 vehicles/dia, repartits de forma desigual 
entre els 11 accessos que té el municipi amb l’exterior. 
La major part del trànsit entre i surt pel sector est, al voltant de 39.000 vehicles/dia que representa el 
43,7% del total de vehicles. El 28,7% dels viatges, es adir 25.556 vehicles/dia ho fan a través del sector 
nord, repartits a través dels 4 accessos que connecten el municipi amb l’Autovia A2. Els accessos de la 
vessant oest són els menys carregats, suportant el 6,7% del total d’entrades i sortides. Finalment, els 
accessos per la vessant sud, que connecten Igualada amb Santa Margarida de Montbui a través de 
Sant Maure, representen el 21,1% del total, es a dir al voltant dels 18.000 vehicles/dia ambdós sentits. 

Els eixos N-IIa - avinguda Catalunya i Passeig Verdaguer absorbeixen la major part del trànsit  
longitudinal. El primer suporta intensitats que van des dels 9.500 als 12.000 vehicles/dia ambdós 
sentits en el sector oest als 13.000-18.000 vehicles/dia al sector est. Aquest eix canalitza part del 
trànsit que es mou per la ciutat i que també la travessa. La posició central del Passeig Verdaguer 
i la seva alta capacitat facilita que sigui una altra de les vies amb més intensitat. El tram central i 
oest, presenta la major càrrega, superior els 5.000 vehicles per sentit, mentre que els trams 
situats mes a l’est, la intensitat disminueix, tot i que segueix sent important, al voltant dels 2.500- 
3.000 vehicles per sentit. 

El nombre de vehicles que captarà el nou accés des de la C-37 a Igualada a través del carrer del 
Rec és de 6.346 vehicles dia, dels quals  4.282 circulen actualment per la rotonda de la Masia, 
1.253 per l’Av. Vilanova, 784 a través del Pont de la Palanca i finalment 422 per la Crta. de Valls. 
Aquesta nova distribució del trànsit entre Igualada i l’exterior ajudarà a descongestionar alguns 
dels accessos utilitzat de forma intensiva, com ara la rotonda de la Masia,  

La manca d’eixos longitudinals comporta que aquells que tenen continuïtat presenten intensitats 
relativament altes en relació a la resta de vies.  
L’eix constituït per l’avinguda Europa – avinguda Països Catalans – avinguda Balmes i avinguda Gaudí 
és l’itinerari més utilitzat en sentit transversal des del sector central fins l’oest del municipi. El nombre de 
vehicles que suporta aquest eix van dels 4.000-8.000 vehicles per sentit segons tram. El sector nord i 
central amb l’aportació de vehicles procedents tant de la N-IIa com del Passeig de Verdaguer són els 
trams amb un major nombre de vehicles. La continuïtat d’aquest itinerari connectant accessos tant de la 
vessant nord (accés a l’Autovia A2) com la vessant sud (accés a Sant Maure) així com la seva alta 
capacitat, converteix aquest eix en un dels eixos que suporta una major càrrega dins del municipi.  

La problemàtica relacionada amb la congestió es concentra bàsicament al sector est de la ciutat i 
als principals eixos nord- sud que estructuren la major part del trànsit en aquet sentit. 
Concretament a l’entorn del pas a nivell del ferrocarril a l’avinguda Montserrat i Passeig Verdaguer i a 
l’accés est d’Igualada tant per la N-IIa com des de la C-244, com a conseqüència d’un mal funcionament 
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de la rotonda d’intersecció C-244 i N-IIa degut a l’alta solꞏlicitació que rep i la mala definició geomètrica, 
que provoca una congestió que es transmet en ona ascendent provocant demores a la resta de la xarxa 
propera.  
Un altre dels punts on es detecten problemes de congestió durant les hores de màxima demanda és al 
carrer Lleida entre la N-IIa i el Passeig Verdaguer. La congestió és produeix principalment al migdia i a 
la tarda en sentit sud. Tot i disposar de dos carrils de circulació en algun dels trams, la utilització 
d’aquest itinerari per accedir al centre del municipi, fa que en determinats moments el trànsit perdi 
fluïdesa, generant-se cues al llarg del carrer. La configuració de les cruïlles (es permeten molts 
moviments a l’esquerra) no ajuda a que el trànsit circuli fluidament.  

La capacitat de molts carrers es veu altament reduïda com a conseqüència de les 
incompatibilitats d’ús (aparcament – encreuaments – dobles sentits - etc.) generant-se cues en 
certes hores del dia. 

El trànsit de vehicles pesants a l’interior del municipi és relativament baix. 
A la xarxa primària es situa entre 4,29% i el 7,29%, mentre que a la xarxa secundària aquest 
percentatge es encara molt menor, situant-se al voltant del 2,33%. Als accessos, sense tenir en compte 
l’avinguda Europa que té un comportament diferent, els percentatges es situen entre el 3,53% i el 
5,67%.  
La zona d’activitats econòmiques, situada a la vessant nord i representada per l’avinguda Europa, el 
percentatge de pesants és superior al 10%. Aquesta zona, per la seva activitat, demanda aquest tipus 
de vehicles. L’accés directe a l’Autovia A2, fa que no sigui necessari realitzar els itineraris per l’interior 
del municipi. 

A la majoria de vies analitzades, els vehicles circulen a velocitats moderades, dins els límits 
permesos.  
Els percentatges de vehicles que circulen per sobre dels 50 km/h és insignificant, entre el 0 i el 1,5% del 
total dels vehicles. Aquest comportament es dóna en quasi tots els trams analitzats menys a l’avinguda 
Europa, on sí que es detecten vehicles que circulen per sobre del límit permès de manera significativa; 
entre un 30 i 35% ho fan entre els 50 i els 70 km/h i entre el 1,1 i el 1,5 circulen per sobre dels 70 km/h. 

2.7. L’aparcament 
 

L’anàlisi de l’aparcament s’ha centrat en els barris d’Igualada, realitzant dues modificacions per tal de 
donar una visió estrictament urbana. Així, el barri de Les Comes serà analitzat des d’una vessant 
residencial (entorn estricte dels habitatges) i en un apartat posterior, s’analitzarà l’aparcament del 
Polígon Les Comes. La zona Sant Jaume de Sesrovires – Pla de la Massa, només serà analitzada des 
de la vessant residencial, la part més urbana fins al Torrent de l’Espelt. A la resta de la zona, 
especialment a l’entorn escolar, els problemes o mancances són especialment d’ordenació i han estat 
tractats en l’apartat de vianants. La resta del municipi conformen sectors de baixa densitat, tant 
residencial com terciària i no generen conflictes rellevants en relació a l’aparcament. 

 
Figura 112. Àmbit d’anàlisi de l’aparcament (Font: Elaboració pròpia)  

2.7.1. Oferta d’aparcament 
 

A través de l’inventari d’aparcament realitzat en aquest PMUS, s’han detectat unes 23.700 places 
d’aparcament de les quals el 47% es localitzen a la calçada (11.050). 
En nombres absoluts, Set Camins, Poble sec i Les Comes disposen de la meitat de les places 
d’aparcament de la ciutat, tant en calçada com fora. Per l’altre costat, Montserrat i Fàtima són les zones 
que disposen de menys oferta d’aparcament degut a que són d’una grandària reduïda i perquè tenen 
habitatges antics amb pocs garatges. 
Als sectors més comercials amb poca oferta en calçada (Nucli històric, La Masuca, Ateneu) degut a la 
presència de trama antiga i eixos per a vianants, s’ha ampliat la oferta en calçada amb les zones 
blanques (solars d’aparcament gratuïts). Aquestes, representen el 8% de les places en calçada de la 
ciutat (23% al Nucli històric, 26% a La Masuca i 16% a L’Ateneu). Per tant, el seu impacte ha estat 
important en els hàbits d’estacionament no solament dels residents sinó també dels forans que 
accedeixen en cotxe a la ciutat. 
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OFERTA D'ESTACIONAMENT
Zona Zona 

blava C/d Lliure
Zona Blanca / 

Solar Reserves
Total 

calçada
Pàrquings 

públics
Pàrquings 

veïns
Total 

places %
Escorxador 8 368 12 388 476 864 4%
Fàtima 5 165 40 8 218 189 407 2%
Set Camins 21 2.125 123 21 2.290 2.488 4.778 20%
Cal Font 120 32 303 14 469 465 665 1.599 7%
Nucli històric 18 11 435 144 12 620 294 531 1.445 6%
Ateneu(*) 226 26 247 100 19 618 120 657 1.395 6%
La Massuca 8 472 172 17 669 835 1.504 6%
Sant Crist 10 487 8 505 554 1.059 4%
Montserrat 8 395 142 13 558 213 771 3%
Les Flors 14 917 45 22 998 796 1.794 8%
Xipreret 8 477 21 506 556 1.062 4%
Poble sec 81 33 1.507 145 45 1.811 2.107 3.918 17%
Les Comes 29 1.363 11 1.403 1.690 3.093 13%
TOTAL 445 213 9.261 911 223 11.053 879 11.756 23.688
(*)32 places de zona blava es regulen amb disc horari  

Taula 15. Oferta d’aparcament (Font: Elaboració pròpia) 

La major part de l’oferta a la calçada es correspon a places lliures o no regulades, situades 
majoritàriament en cordons . 
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Figura 113. Composició de l’oferta d’aparcament a la calçada (Font: Elaboració pròpia)  

Si relacionem el nombre de places amb la superfície de cadascuna de les zones (ha) obtindrem quines 
concentren un major nombre de places. Fruit d’aquesta anàlisi n’han sorgit un plànol i una taula que es 
mostren a continuació que mostra com Montserrat, Sant Crist, Fàtima i Nucli Històric són les que tenen 
una menor concentració de pàrquings per a veïns. 
D’altra banda, es pot observar que zones cèntriques com Ateneu i La Masuca disposen d’una elevada 
concentració d’oferta a la calçada (39 places / ha). 

Figura 114. Concentració d’oferta per barris (Font: Elaboració pròpia)  

Zona Places calçada 
/ Ha

Places fora 
calçada / Ha

Places / 
Ha

Escorxador 20 25 45
Fàtima 10 9 19
Set Camins 45 49 94
Cal Font 19 46 65
Nucli històric 14 18 32
Ateneu(*) 39 49 88
La Massuca 39 48 87
Sant Crist 15 16 31
Montserrat 32 12 45
Les Flors 32 25 57
Xipreret 26 29 55
Poble sec 30 35 66
Les Comes 30 37 67
TOTAL 27 31 59  

Taula 16. Oferta d’aparcament per Ha (Font: Elaboració pròpia) 
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L’oferta d’aparcament específica per a la demanda forana són aquelles places destinades bàsicament a 
cobrir les necessitats d’estacionament dels usuaris no residents a una zona. Es tracta d’usuaris que 
accedeixen a una zona per motius aliens a la residència. 
A Igualada aquesta oferta suma un total de 2.371 places, distribuïdes en tres tipus d’oferta: 

 Zona blava (445 places). Es localitza majoritàriament al pg. Verdaguer i carrers més pròxims al 
nucli històric amb places d’aparcament en superfície. El seu nombre de places es manté des de fa 
5 anys, tot i que la seva localització ha tendit concentrar-se al Pg. Verdaguer. 35 places es 
corresponen a zona amb disc horari localitzada a la zona de Can Carner, al costat del mercat de la 
Masuca. 

 En l’últim any, s’han traslladat les places del carrer Esquiladors al carrer Trinitat i a la calçada nord 
voravia nord del Passeig Verdaguer entre Sant Josep i Caputxins 

 Les places es troben regulades de dilluns a dissabte de 9 a 13h i de 16 a 20h amb una durada 
màxima d’estacionament d’ 1,5 hores. La seva tarifa horària és d’ 1,36 €/h, lleugerament més 
barata que la dels aparcaments públics. Les places amb disc horari són gratuïtes 

 Aparcaments públics (1.179 places), corresponents a 4 aparcaments (Plaça de la Creu, Cal 
Font, Hospital i Mercat de La Masuca). Els aparcaments de la Plaça de la Creu i Cal Font 
cobreixen les necessitats d’estacionament de l’activitat comercial del centre històric, mentre que els 
altres dos cobreixen necessitats concretes de l’activitat on es troben ubicats. 

 La seva tarifa horària és d’ 1,8€/h, excepte el del mercat (gratuït per als seus clients i 1,5€/h el de 
l’Hospital). 

 Zones blanques (911 places), localitzades bàsicament a l’entorn immediat de l’activitat comercial 
del nucli històric i el mercat de La Masuca. La seva posició de centralitat respecte l’activitat 
comercial pot ser millor que algunes places de zona blava o fins i tot dels aparcaments públics, 
especialment les zones de Sant Carles i el Rec. En els últims mesos també s’han ubicat en zones 
amb dèficit d’aparcament residencial com són les zones del carrer Comarca, Delícies i La Pobla de 
Claramunt 

A continuació, es mostra un plànol amb la seva ubicació. 

 
Figura 115. Oferta per a la demanda forana (Font: Elaboració pròpia)  

Així doncs, el 46% de l’oferta destinada a la demanda forana es troba localitzada en aparcaments 
públics. 
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Figura 116. Composició de l’oferta destinada a la demanda forana (Font: Elaboració pròpia)  
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2.7.2. Demanda i balanç d’estacionament residencial 
 
La demanda d’estacionament residencial són aquells turismes censats a l’àmbit analitzat. En el moment 
de l’laboració de la present memòria, es van comptabilitzar al conjunt del municipi 18.510 turismes, dels 
quals 18.327 es corresponen a l’àmbit analitzat (99% del total).  
 

Població Turismes
Turismes / 

Ha
Escorxador 1.544 733 38

Fàtima 1.019 484 22

Set Camins 5.551 2.636 52

Cal Font 3.308 1.571 64

Nucli històric 2.973 1.412 31

Ateneu 2.189 1.040 66

La Massuca 1.553 737 43

Sant Crist 1.622 770 23

Montserrat 1.693 804 47

Les Flors 4.056 1.926 61

Xipreret 2.068 982 51

Poble sec 8.017 3.807 64

Les Comes 2.999 1.424 31

TOTAL 38.978 18.510 46  
Taula 17. Demanda d’estacionament (Font: Idescat) 

Poble Sec i Set Camins són les zones on es detecta un major nombre de turismes censats perquè son 
les de major dimensió i elevada concentració. Tot i això, la major concentració de demanda la detectem 
a Ateneu, Cal Font, Poble Sec i Les Flors, totes elles per sobre els 60 Turismes /ha. 
La demanda residencial es manifesta fonamentalment en el període nocturn quan les persones que 
viuen al municipi tenen el seu vehicle estacionat a la calçada o fora calçada. L’ocupació de les places 
d’aparcament a la calçada durant el període nocturn, permet corroborar el volum de demanda 
residencial quantificada i el balanç teòric d’estacionament (relació entre la oferta i la demanda). 
El balanç entre l’oferta d’estacionament (dins i fora calçada) i la demanda residencial (turismes censats) 
dóna lloc al dèficit global d’estacionament. Per elaborar aquest paràmetre juntament amb el balanç 
infraestructural, s’ha descomptat les zones blanques del Rec donada la seva infrautilització nocturna, i, 
les places de rotació horària dels aparcaments públics de Cal Font i pl. de la Creu.  
El resultat posa de relleu la inexistència de dèficit d’aparcament al conjunt del municipi. Si analitzem els 
resultats per barris, es pot observar com la zona amb major dèficit és el Nucli Històric (400), tot i la 
infrautilització de la oferta del Rec. Aquest fet ve donat pel pendent existent entre la zona del Rec i el 
nucli, i, la baixa ilꞏluminació dels carrers de l’entorn del Rec que generen sensació d’inseguretat. 
Tanmateix, els residents del nucli poden utilitzar el superàvit de places existent a zones de l’entorn amb 
menys pendent com La Masuca, Ateneu i Escorxador amb presència de zones blanques. En aquestes 
zones, es detecta oferta disponible a la calçada en el període nocturn, especialment en les zones 
blanques, però també amb major ocupació les places no regulades situades en cordons.  
 

La major concentració de dèficit global es localitza tant al nucli com a Montserrat i Les Flors. 

Zona Balanç Global Balanç 
Infraestructural B.G / Ha B.I. / Ha

Escorxador -131 257 -7 13

Fàtima 117 295 5 14

Set Camins -2019 148 -40 3

Cal Font 172 641 7 26

Nucli històric 411 687 9 15

Ateneu(*) -135 383 -9 24

La Massuca -594 -97 -34 -6

Sant Crist -289 216 -9 6

Montserrat 175 591 10 34

Les Flors 177 1130 6 36

Xipreret -80 426 -4 22

Poble sec 35 1701 1 29

Les Comes -1669 -266 -36 -6

TOTAL -3.830 6.112 -10 15  
Taula 18. Balanç d’estacionament (Font: Elaboració pròpia) 

 
Figura 117. Dèficit global d’estacionament per barris (Font: Elaboració pròpia)  
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Si relacionem la demanda residencial amb l’oferta existent fora calçada obtenim el dèficit infraestructural 
que ens indica el nombre de turismes que no disposen d’una plaça de pàrquing en la seva zona. Al 
conjunt d’Igualada, un 33% dels turismes censats a l’àmbit (6.100) no disposen de plaça de pàrquing. 
Les zones amb major nombre de dèficit infraestructural són Poble Sec i Les Flors on malgrat l’existència 
d’alguns pàrquings de veïns, l’augment de la motorització ha generat aquest dèficit. Tot i això, la major 
concentració del dèficit infraestructural es detecta a Montserrat i Les Flors, on hi ha una mancança 
d’aparcaments per a veïns. En aquestes zones, es van realitzar fa deu anys estudis de viabilitat tècnica 
per a la construcció d’aparcaments soterrats residencials que van descartar l’actuació per la baixa 
disponibilitat a pagar per una plaça entre els residents de la zona. Actualment, la situació no es 
considera que pugui haver variat. 

 
Figura 118. Dèficit infraestructural d’estacionament per barris (Font: Elaboració pròpia)  

2.7.3. Utilització de les zones blanques 
Per tal de comprovar el funcionament de les diferents ofertes d’estacionament en el període diürn, s’han 
realitzat uns comptatges que permeten veure la seva ocupació, la tipologia de demanda que hi 
estaciona, la durada d’estacionament, etc. 
Mentre que al període nocturn, la demanda d’un dia feiner es considera bàsicament residencial, al llarg 
del dia, la diferenciació entre la demanda residencial i forana esdevé més complicada per diversos 
motius (diferents horaris de treball, augment de la mobilitat no obligada, etc.). Per aquests motius, al 
llarg del dia, en funció a les estades dels vehicles als diversos espais d’aparcament, es pot diferenciar:  
 

 Treballadors / residents, amb períodes d’estacionament que superen les 4 hores, i 

 Usuaris de gestions, compres, oci, amb períodes d’estacionament inferiors a les 4 hores. 

Zona blanca c. Calaf 
Aquesta zona blanca es situa a l’entorn d’una zona comercial d’àmbit de barri (Poble sec) amb una 
densitat important de blocs d’habitatge, la major part d’ells amb aparcament soterrat. 
Es tracta d’un solar situat a la confluència entre els carrers Piera i Calaf, de 2.200 m² de superfície, amb 
una capacitat de 116 places. 
En els comptatges efectuats al llarg d’un dia feiner, s’ha pogut comprovar que el resident utilitza a 
l’entorn d’un 20% de la capacitat de l’aparcament per estacionar-hi de nit. Mentre que durant el dia, mai 
arriba al 50% de l’ocupació amb un període de major ocupació entre 11-13h, relacionat amb activitat 
comercial. Per tant, la zona blanca absorbeix amb escreix la demanda relacionada amb compres i oci de 
la zona, que probablement continua utilitzant places d’aparcament situades al carrer més pròximes a 
l’activitat comercial. Així, si aquesta no troba lloc en aquests carrers va a aparcar a la zona blanca. 
El 75% dels vehicles que hi estacionen ho fa per períodes inferiors a 4 hores, relacionats amb mobilitat 
no obligada. Molt pocs usuaris estacionen per més de 8 hores (4%) que acostumen a relacionar-se amb 
residents que no mouen el vehicle al llarg del dia. L’elevat nombre de places no regulades existent a 
l’entorn de la zona blanca poden explicar-ne aquest desús per part dels residents. 
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Figura 119. Ocupació de la zona blanca del c.Calaf. (Font: Elaboració pròpia)  
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Figura 120. Durades d’estacionament dels usuaris que estacionen a la zona blanca del c. Calaf. (Font: Elaboració pròpia)  

Zona blanca del c. del Rec 
Es tracta de dos solars a banda i banda del carrer Sant Faust cantonada amb el carrer del Rec que 
sumen unes 144 places, de les quals 10 estan reservades per a la càrrega i descàrrega de camions de 
gran tonatge. Al llarg del període de treball de camp al municipi, la zona reservada per a camions ha 
estat infrautilitzada i només hi ha estacionat alguns turismes 
El resident no fa servir aquests espais durant la nit donat que estan buits, tot i el dèficit global 
d’aparcament detectats al nucli històric. 
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A partir de les 08:30 comencen a arribar els treballadors del centre i, entre aquests, i els usuaris que 
venen a comprar o realitzar gestions deixen l’aparcament gairebé al 100% a les 10h. 
Al llarg d’un dia feiner, estacionen en aquests espais uns 500 vehicles, dels quals el 69% ho fa per 
períodes superiors a 4 hores, relacionats amb mobilitat obligada. Tot i això, un 14% que hi estaciona ho 
fa per períodes inferiors a les 2 hores (71 vehicles), períodes propis de zona blava o aparcaments 
públics. 
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Figura 121. Ocupació de les zones blanques del carrer Rec. (Font: Elaboració pròpia)  
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Figura 122. Durades d’estacionament dels vehicles estacionats a la zones blanques del carrer del Rec. (Font: Elaboració 

pròpia)  

Zona blanca de la Plaça de la Masuca 
Es tracta del solar situat a la confluència entre els carrers Santa Joaquima Vedruna i carrer Vic, a la 
dreta del mercat de la Masuca. Aquest espai s’utilitza com a mercat ambulant els dimecres i dissabtes 
complementant l’oferta comercial del mercat. La seva capacitat és de 137 vehicles.  
El resident utilitza molt poc aquest espai durant la nit (8% d’ocupació), que contrasta amb l’elevada 
ocupació nocturna de l’aparcament del c. Sant Carles – Cal Carner (situat a l’altre costat del mercat). 
Aquest fet s’atribueix a residents del nucli històric que estacionen en aquest aparcament perquè els hi 
queda més a prop. 
Durant el dia, arriba al 50% entre 12-13h, relacionat amb l’activitat comercial. Cal tenir en compte que 
abans de l’aparició de la zona blanca de Cal Carner (112 places), més pròxima a l’activitat comercial del 
centre, l’ocupació de la Plaça de la Masuca era molt superior, gairebé saturada en hora punta.  
Al llarg d’un dia feiner, estacionen en aquests espais uns 225 vehicles, dels quals 72% dels vehicles ho 
fa per períodes inferiors a 4 hores, relacionats amb mobilitat no obligada (compres).  
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Figura 123. Ocupació de la zona blanca de la Plaça de La Masuca. (Font: Elaboració pròpia)  

<2h
42%

2-4h
50%

4-8h
8%

>8h
0%

 
Figura 124. Durades d’estacionament dels vehicles estacionats a la zona blanca de la Plaça de la Masuca (Font: 

Elaboració pròpia)  

Zona blanca de Cal Carner 
Es tracta de l’antic solar de Cal Carner, en l’illa delimitada pels c.Virtut, Cardenal Vives, Sant Carles i 
Delícies. És la zona més gran de la ciutat amb una capacitat de 183 vehicles, situada al costat del 
mercat de la Masuca i a menys de 5 minuts caminant del nucli històric.  
L’ocupació nocturna és superior al 60%, el que denota que tot i el superàvit residencial d’aparcament, hi 
ha residents d’altres zones (principalment del nucli històric) que utilitzen aquest espai per aparcar durant 
la nit. 
Durant el dia, es troba pràcticament saturat als períodes comercials, tant de matí com de tarda. 
Al llarg d’un dia feiner, estacionen en aquests espais uns 700 vehicles, amb durades d’estacionament 
força diverses el que denota que hi estacionen una tipologia d’usuaris diversa, tant treballadors com 
usuaris de gestions, amb predominança de motius relacionats amb la mobilitat no obligada (compres i 
oci). D’altra banda, s’ha detectat que un 9% dels vehicles estaciona per períodes superiors a les 8h, 
alguns dels quals semblaven abandonats. 
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Figura 125. Ocupació de la zona blanca de la Plaça de La Masuca. (Font: Elaboració pròpia)  
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Figura 126. Durades d’estacionament dels vehicles estacionats a la zona blanca de Cal Carner (Font: Elaboració pròpia)  

2.7.4. Utilització de la zona blava 
L’ocupació de la zona blava ha disminuït un 12,3% ens els últims 4 anys amb les mateixes places, 
passant del 50,3% al 44,2%. Això ha generat una reducció dels ingressos del 5,8% en aquest període. 
Les causes d’aquest descens es poden atribuir a la situació econòmica desfavorable i a l’aparició de les 
zones blanques d’aparcament que com s’ha vist capten una part de la demanda pròpia de zona blava. 
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Figura 127. Evolució de l’ocupació de la zona blava (Font: Elaboració pròpia)  

Durant l’any, s’han realitzat 507.000 estacionaments a la zona blava de la ciutat, dels quals el 54% dels 
s’han localitzat al Passeig Verdaguer, seguit d’un 40% en places de l’interior del nucli i un 6% davant 
l’Hospital. Cal destacar la baixa utilització de la zona blava situada davant l’antic Hospital del c. 
Verdaguer. 

 
Figura 128. Nombre d’estacionaments i índexs de rotació de la zona blava. (Font: Elaboració pròpia)  

La zona blava té un índex de rotació mitjà de 4,46 vehicles / plaça, als quals s’hi hauria d’afegir els 
usuaris que ni tan sols treuen tiquet i que han estat detectats pels vigilants de zona blava. Les places 
amb major índex de rotació són les situades a l’interior del nucli, on 6 dels 9 parquímetres que s’hi 
localitzen tenen una rotació per sobre els 6 vehicles / plaça. Aquest fet genera “trànsit d’agitació”, 
vehicles circulant pels carrers del nucli buscant plaça de zona blava dels quals una petita part acabarà 
estacionant. 
La durada mitjana d’estacionament es troba en 46 minuts. Només el 7% necessita utilitzar més temps 
del màxim permès (1,5h). 
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Figura 129. Durades d’estacionament dels vehicles estacionats a la zona blava (Font: Elaboració pròpia)  

Respecte al compliment de la regulació de pagament, durant l’any es van realitzar 14.539 denúncies 
(2,9% del total d’operacions). D’aquestes, un 20% van ser anulꞏlades. El baix preu de l’anulꞏlació de la 
denúncia (4€) facilita aquesta possibilitat. La major part de les denúncies són ocasionades per 
sobrepassar el temps pagat. 
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Figura 130. Tipologies de denúncies colꞏlocades a la zona blava 2014 (Font: Elaboració pròpia)  

2.7.5. Utilització de les places de càrrega i descàrrega de l’entorn del nucli 
 

L’anàlisi de les zones de càrrega i descàrrega s’ha concentrat en les zones que envolten el nucli històric 
i l’anàlisi dels vehicles que estacionen al seu interior. Així, s’han controlat les zones de la pl. del Rei, 
Rambla Sant Isidre, Santa Caterina i Pl. Creu, regulades de 8 a 13 i de 16 a 20h, sense temps màxim 
d’estacionament permès. 
Fruit d’aquest control es desprèn un bon funcionament de les zones de C/D, amb la presència de places 
disponibles a totes les zones dins el període de regulació. L’ ocupació d’aquestes zones es deu 
majoritàriament a vehicles comercials, especialment els matins. Tanmateix, aquest fet no equival per si 
mateix en un bon funcionament del sistema de regulació ja que un 30% d’aquests estacionen per 
períodes superiors a 1h i no fan operacions de càrrega i descàrrega. Aquest tipus de vehicles es 
relacionen amb operaris que realitzen serveis particulars (lampistes, fusters, etc.) que deixen el seu 
vehicle a la zona comercial mentre fan el servei. 
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Figura 131. Evolució de l’ocupació de les zones de C/D a l’entorn del nucli històric (Font: Elaboració pròpia)  

Els vehicles comercials que estacionen a les zones de C/D tenen un índex de rotació de 4 vehicles / 
plaça, mentre que els turismes és de 2 vehicles/ plaça. 

No es detecta un volum important de vehicles comercials que realitzin C/D en espais ilꞏlegals, però sí 
que s’ha pogut comprovar com a la Rambla Sant Isidre, especialment al matí, s’han detectat diversos 
vehicles comercials en doble fila o sobre la parada d’autobús, dificultant la circulació i maniobres dels 
autobusos.  
D’altra banda, s’ha analitzat quin tipus de vehicles estacionen dins el nucli històric en el seu període 
d’us. El 74% són vehicles comercials que fan C/D als comerços i establiments de restauració. 
Tanmateix, s’ha detectat com un 15% són turismes estacionats per més d’una hora i que no haurien 
d’estar dins aquesta zona regulada. La major part d’aquests es concentren a la pl. de l’Ajuntament i pl. 
Sant Miquel. 
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Figura 132. Tipologies de denúncies colꞏlocades a la zona blava 2014 (Font: Elaboració pròpia)  
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2.7.6. L’aparcament a la zona del polígon d’activitats econòmiques de Les Comes 
L’anàlisi de l’aparcament al P.I Les Comes s’ha centrat en un control de l’ocupació de l’espai per aparcar 
i dobles files durant el període punta de matí (de 10 a 12h), quan els treballadors de les fàbriques i el 
nucli urbà ja són al seu lloc i quan arriben visites de clients o comercials.  
L’àmbit d’anàlisi s’ha restringit a la zona estrictament comercial i que fins ara no ha estat tinguda en 
compte, especialment en l’apartat residencial. 
En el mapa que es mostra a continuació es pot observar la utilització dels diversos trams de carrer. En 
verd, es mostra aquells carrers on existeixen places disponibles a la calçada. Els altres colors 
representen l’existència de dobles o terceres files d’aparcament, que habitualment es localitzen sobre la 
vorera o sobre la vorera-bici. En groc, es mostra una baixa intensitat d’ocupació de voreres (<125% 
d’ocupació de la oferta a la calçada d’aquell tram) que equivaldria a la existència de pocs vehicles 
estacionats en doble fila en els trams, alguns fins amb places disponibles a la mateixa calçada. El 
taronja representa una major intensitat de dobles files, i el vermell són trams amb dobles o tercera fila 
d’estacionaments sobre la vorera.  
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L’inventari d’ocupació mostra com els estacionaments sobre vorera es combinen amb places 
d’aparcament disponibles a pocs metres de diferència. Aquest fet es deu a la permissivitat dels 
estacionaments sobre la vorera davant les empreses amb major nombre de treballadors i/o visites. 

 
Figura 133. Ocupació de l’espai per aparcar al P.I Les Comes (Font: Elaboració pròpia)  

A les fotos que es mostren a continuació, es pot observar la situació descrita anteriorment. 

C. Alemanya  C. França 

 

 

 

2.7.7. Volum d’estacionaments diaris 
A través dels índexs de rotació de cadascuna de les places i realitzant una hipòtesi d’índex de rotació 
dels pàrquings de veïns d’1 vehicle / plaça i 1,5 dels aparcaments públics, es pot generar una 
aproximació al nombre d’estacionaments diaris que es produeixen a la ciutat. Aquest anàlisi es 
complementarà amb el nombre d’hores d’estacionament fruit de multiplicar els usuaris per les durades 

mitjanes d’estacionament en les diferents zones i tipologies. Tant usuaris com hores, seran analitzades 
en nombres absoluts i relativitzats per Ha. 
Així, a Igualada es realitzen uns 35.000 estacionaments diaris, dels quals el 63% es fan a la calçada. 
Poble Sec, Set Camins i Les Comes concentren gairebé la meitat dels estacionaments de la ciutat. El 
77% d’estacionaments a la calçada es produeixen de forma no regulada, ja sigui en places no regulades 
o zones blanques i solars. 
La zona blava té una quota de mercat del 11% dels estacionaments a la calçada. 
No s’ha detectat un elevat nombre d’usuaris que estacionen de forma ilꞏlegal llevat del polígon de Les 
Comes. La major part d’estacionaments ilꞏlegals es produeixen en cantonades o envaint espais prohibits 
i no acostumen a afectar la circulació. 

Zona 
blava C/d Lliure

Zona Blanca / 
Solar Ilꞏlegal

Total 
calçada

Pàrquings 
públics

Pàrquings 
veïns

Total 
places %

Escorxador 0 32 478 0 78 588 0 476 1.064 3%
Fàtima 0 20 248 48 36 351 0 189 540 2%
Set Camins 0 126 3.188 148 217 3.678 0 2.488 6.166 18%
Cal Font 720 192 394 0 47 1.353 698 665 2.715 8%
Nucli històric 144 66 566 504 95 1.375 441 531 2.346 7%
Ateneu 1.130 130 445 390 104 2.198 180 657 3.035 9%
La Massuca 0 40 850 292 124 1.306 0 835 2.141 6%
Sant Crist 0 30 779 0 126 935 0 554 1.490 4%
Montserrat 0 32 553 213 83 881 0 213 1.094 3%
Les Flors 0 56 1.467 63 95 1.682 0 796 2.477 7%
Xipreret 0 48 668 0 101 817 0 556 1.373 4%
Poble sec 324 198 3.165 261 417 4.364 0 2.107 6.471 18%
Les Comes 0 116 2.181 0 140 2.437 0 1.690 4.128 12%

TOTAL 2.318 1.086 14.980 1.919 1.663 21.965 1.319 11.756 35.040  
Taula 19. Nombre d’estacionaments en dia feiner a l’àmbit d’estudi (Font: Elaboració pròpia) 

Si relacionem aquestes dades amb la superfície de cada zona obtenim uns resultats que mostren com la 
zona que concentra un major nombre d’estacionaments és Ateneu amb 139 estacionaments calçada/ 
ha, més del doble que la mitjana de la ciutat (55). Aquest fet posa de relleu l’elevada atracció d’aquesta 
zona, no solament per la localització de diversos centres d’atracció de viatges, sinó per l’elevada oferta 
d’aparcament gratuïta que disposa i la seva proximitat (sense pendents) amb el nucli històric. 
Altres zones amb una concentració elevada d’estacionaments, sense arribar al volum de l’Ateneu, són: 

 La Masuca (75 est. Calçada / Ha). Està situada al costat de l’Ateneu i disposa d’una elevada oferta 
gratuïta en calçada. No arriba a la concentració de l’Ateneu perquè es troba més allunyada del 
centre. 

 Poble Sec i Set Camins (73 est. Calçada / Ha). Es tracta de zones densament poblades amb oferta 
calçada i amb dinàmiques pròpies (no tant de complement al centre com l’Ateneu). 
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Figura 134. Estacionaments / Ha (Font: Elaboració pròpia)  

La Masuca, l’Ateneu i Cal Font concentren el 37% dels estacionaments/ Ha, mentre que en nombre 
absoluts representen el 22%. 

 
Figura 135. Volum d’estacionaments en dia feiner (Font: Elaboració pròpia)  

Si l’anàlisi del nombre d’usuaris ens dóna una visió de l’atracció de la zona, l’anàlisi de les hores 
d’ocupació ens permetrà conèixer l’ocupació de l’oferta i els problemes d’aparcament derivats per 
vehicles que no es mouen (lligant-ho amb les dificultats d’estacionament residencial). 

Així, a Igualada s’utilitzen diàriament unes 200.000 hores d’estacionament de les quals el 40% es 
realitzen a la calçada. Poble Sec, Set Camins i Les Comes concentren més de la meitat de les hores 
d’estacionament en nombre absoluts (51%) d’Igualada. El 91% de les hores a la calçada es produeixen 
de forma no regulada, ja sigui en places no regulades o zones blanques i solars. 
La zona blava té una quota de mercat del 4% de les hores d’estacionaments a la calçada. 

Zona 
disc C/d Lliure Solar Ilꞏlegal

Total 
calçada

Pàrquings 
públics

Pàrquings 
veïns

Total 
places %

Escorxador 0 13 2.727 0 16 2.755 0 4.760 7.515 4%
Fàtima 0 8 1.238 197 7 1.449 0 1.894 3.343 2%
Set Camins 0 50 15.938 605 43 16.636 0 24.881 41.518 21%
Cal Font 792 77 1.773 0 9 2.651 1.256 6.650 10.556 5%
Nucli històric 158 26 2.545 2.621 19 5.369 794 5.308 11.471 6%
Ateneu 1.695 52 1.867 1.599 21 5.234 324 6.566 12.124 6%
La Massuca 0 16 3.568 702 25 4.311 0 8.346 12.656 6%
Sant Crist 0 12 3.662 0 25 3.699 0 5.545 9.244 5%
Montserrat 0 13 3.042 703 17 3.774 0 2.127 5.901 3%
Les Flors 0 22 7.043 208 19 7.292 0 7.958 15.250 8%
Xipreret 0 19 3.339 0 20 3.378 0 5.556 8.934 4%
Poble sec 486 79 11.076 861 83 12.586 0 21.066 33.652 17%
Les Comes 0 46 10.904 0 28 10.978 0 16.905 27.883 14%
TOTAL 3.131 434 68.721 7.496 333 80.115 2.373 117.560 200.048 100%  

Taula 20. Nombre d’hores d’estacionaments en dia feiner a l’àmbit d’estudi (Font: Elaboració pròpia) 

Si relacionem aquestes dades amb la superfície de cada zona obtenim uns resultats que mostren com a 
diferència del nombre d’usuaris a la calçada on l’Ateneu esdevenia la zona de major concentració, les 
hores tenen una major distribució en les zones. Així, l’Ateneu, la Masuca i Set Camins concentren un 
nombre d’hores semblant (entre 700 i 800 hores /Ha/ dia) que representen un 37% del total d’hores /Ha.  
La baixa concentració d’hores a la calçada en espais centrals (Nucli i Cal Font) es deu a la disminució 
d’oferta en calçada i que aquesta és bàsicament regulada. Tanmateix, contrasta amb l’elevada utilització 
de l’oferta no regulada existent a l’Ateneu i Masuca (zones molt pròximes). 
Montserrat, Les Fonts i Les Comes són zones amb una elevada utilització de l’oferta lliure en calçada, 
però amb índexs de rotació molt baixos. 
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Figura 136. Hores / Ha (Font: Elaboració pròpia)  

  
Figura 137. Volum d’hores en dia feiner (Font: Elaboració pròpia)  

 

2.7.8. Diagnosi d’aparcament 

Les zones blanques afavoreixen l’accessibilitat en vehicle privat a Igualada.  
L’absència de places d’aparcament en calçada al nucli històric ha derivat amb l’adequació d’espais 
d’aparcament gratuïts al mateix nucli (Rec) i en llocs molt pròxims amb pendent inexistent (Cal Carner i 
Masuca). Aquesta circumstància afavoreix l’accés al centre d’Igualada en vehicle privat i alhora entren 
amb competència amb ofertes creades expressament per a cobrir les necessitats d’estacionament dels 
usuaris que venen a comprar o fer gestions (aparcaments públics i zones blava). 
Tanmateix, l’adequació d’aquestes zones es considera especialment positiva en entorns comercials de 
barri com la del c. Calaf, amb menys pressió d’estacionament sobre la calçada durant el dia. 
L’entrada en funcionament de les zones blanques del carrer Comarca, Delícies i La Pobla de Claramunt 
han reduït el dèficit d’aparcament de les zones de Set Camins i Poble Sec. 

Existència de dèficit d’aparcament en zones més antigues. 
A Igualada no es detecta dèficit global d’estacionament en el seu conjunt, però sí que s’han detecta al 
Nucli històric i Les Flors – Montserrat. 
Molts residents del nucli històric utilitzen l’oferta de zones blanques ubicades a l’Ateneu (zona amb 
superàvit d’aparcament). 
Al conjunt d’Igualada, un 33% dels turismes censats a l’àmbit (6.100) no disposen de plaça de pàrquing. 
Les zones amb major dèficit d’aparcament fora calçada són Poble Sec i Les Flors per l’augment de la 
motorització i habitatges amb una sola plaça d’aparcament per habitatge o habitatges sense garatge. Fa 
uns anys es van realitzar estudis de viabilitat tècnics per a la construcció d’aparcaments soterrats per a 
residents al barri de Montserrat – les Flors i Poble Sec, desestimant-se per motius econòmics. 

Les zones blanques absorbeixen una part important dels treballadors que accedeixen en cotxe a 
treballar i també una part de la demanda de compres i gestions. 
Baixa ocupació residencial nocturna. Només s’utilitza la zona de cal Carner (>60% d’ocupació) i Balmes. 
Totes les zones són utilitzades majoritàriament per treballadors, especialment la de del Rec (69% dels 
usuaris estaciona més de 4 hores). 
La plaça de la Masuca només arriba al 50% d’ocupació punta al matí, quan fa uns anys (abans de 
l’aparició de la zona de Cal Carner i Rec) havia estat molt més ocupada. 
Totes les zones absorbeixen una part important d’usuaris que venen a realitzar compres i gestions. 
Especialment significatiu és el 14% al Rec (71 usuaris / dia) ja que aquesta demanda seria la pròpia de 
la zona blava del nucli o l’aparcament de la Plaça de la Creu. 
S’ha detectat la presència de vehicles aparcats >8 hores a Cal Carner, en situació de semi-
abandonament. 

Bon nivell d’utilització de la zona blava, però amb diferències importants entre zones. 
L’ocupació ha disminuït un 12,3% ens els últims 4 anys amb les mateixes places, per causes de crisi 
econòmica i l’aparició de zones blanques. 
El 54% dels estacionaments s’han produït al Passeig Verdaguer, seguit d’un 40% en places de l’interior 
del nucli i un 6% davant l’Hospital.  
La zona blava té un índex de rotació mitjà de 4,46 vehicles / plaça. Les places amb major índex de 
rotació són les situades a l’interior del nucli, on 6 dels 9 parquímetres que s’hi localitzen tenen una 
rotació per sobre els 6 vehicles / plaça. Aquest fet genera “trànsit d’agitació”, vehicles circulant pels 
carrers del nucli buscant plaça de zona blava dels quals una petita part acabarà estacionant. 
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Bon funcionament de les zones de càrrega i descàrrega, però amb vehicles comercials 
estacionats per períodes llargs. 
Existència de places disponibles a les zones properes al nucli històric dins el període regulat. 
L’ocupació majoritària de les zones es deu a vehicles comercials, dels quals un 30% no fa C/D. 
S’han detectat estacionaments en doble fila a la Rambla Sant Isidre. 

Nivells de permissivitat excessius amb l’estacionament sobre la vorera al Polígon d’activitats 
econòmiques de Les Comes. 
Els estacionaments sobre la vorera es combinen amb places d’aparcament disponibles a poca distància 
de diferència. Aquest fet es deu a la permissivitat dels estacionaments sobre la vorera davant les 
empreses amb major nombre de treballadors i/o visites. 
En determinats carrers s’han detectat fins a terceres files sobre la vorera (en carrers pròxims a 
l’Hospital). 
Algunes de les voreres ocupades es troben sense urbanitzar. 

Elevada concentració d’estacionaments gratuïts en zones de l’entorn del centre. 
Al conjunt de la ciutat es realitzen 34.700 estacionaments diaris (62% a la calçada). Poble Sec, Set 
Camins i Les Comes concentren gairebé la meitat del nombre d’estacionaments. 

El 77% dels estacionaments a la calçada es produeixen de forma no regulada, ja sigui en places 
no regulades o zones blanques i solars. 
La major concentració d’estacionaments es detecta a l’Ateneu amb 131 estacionaments calçada/ Ha, 
més del doble que la mitjana de la ciutat (54). Aquest fet posa de relleu l’elevada atracció d’aquesta 
zona, no solament pels centres d’atracció de viatges que s’hi localitzen, sinó per l’elevada oferta 
d’aparcament gratuïta que disposa i la seva proximitat (sense pendents) amb el nucli històric. La plaça 
de la Masuca només arriba al 50% d’ocupació punta al matí. 

 
2.8. Mobilitat escolar 

 
Un dels principals pols atractors i generadors de mobilitat al municipi són els centres escolars. La 
mobilitat escolar concentra tant alumnes, treballadors com a pares que, mitjançant diferents modes de 
transport (vehicle privat, a peu o bicicleta), es traslladen cap als diferents punts docents. Per tant, cada 
un d’aquests centres ha de poder oferir unes infraestructures de mobilitat adients a la demanda existent. 
A continuació s’avalua l’oferta existent actualment de les diferents xarxes de mobilitat al voltant 
d’aquests centres educatius, i es caracteritzen els principals moviments de vianants i de vehicles. 
El primer centre escolar avaluat és l’Escola Pia situada al barri del Rec, Sant Agustí i Nucli Històric, al 
costat de la Plaça Castells. 
Cal esmentar que aquest centre té 3 entrades diferents que condicionen els moviments de vehicles: una 
primera entrada és la del edifici de la llar d’infants situada a la Carretera de Valls on a més s’hi troba un 
Kiss & Ride per tal de què els pares puguin aturar-se a portar els infants al centre.  
Els vehicles que es dirigeixen cap aquesta part del centre ho fan majoritàriament per la Rambla de Sant 
Ferran (provinents del centre) seguits dels que venen per l’av. Àngel Guimerà. Cal destacar que tot i la 
presència d’un espai reservat a què els pares s’aturin per deixar els nens, a vegades es produeixen 
ilꞏlegalitats com vehicles aturats sobre les voreres. Altra de les entrades és la situada al c. del Portal per 
on entren els alumnes d’ESO, els vehicles que venen pel c. del Portal s’aturen a deixar els nens al mig 
del carrer, moltes vegades aprofitant que el semàfor els fan parar. L’última de les tres entrades és la 
situada a la Rbla. Sant Ferran i està destinada als nens de primària, aquest és un punt conflictiu ja que 

10 minuts abans de l’entrada dels nens a l’escola el carrer es satura de vehicles de pares que paren a 
sobre la vorera per tal de deixar pas als vehicles que hi passen a la Rbla. Catalunya. 
Pel que fa als moviments realitzats pels vianants cal dir que els més freqüents són els dels nens de 
l’ESO que ja tenen edat suficient com per anar sols a l’escola; dels nens d’ESO que arriben a peu la 
majoria ve de la zona del centre pel c. del Portal tot i que hi transiten molts pel c. Sant Agustí gràcies a 
que, al ser remodelat fa poc, resulta un espai còmode per a vianants. La resta de nens que venen cap a 
aquesta entrada venen des de la Rbla. de Sant Ferran o caminant des de la parada d’autobús situada a 
la Pl. dels Castells. En general l’entorn de l’escola gaudeix d’espais còmodes per a vianants amb 
voreres amples tot i que alguns dels passos de vianants no estan adaptats. 

 

 
Figura 138. Accessibilitat a l’entorn de l’escola (Font: elaboració pròpia) 

Pel que fa al transport públic existeixen dues parades d’autobús properes al centre, una situada a l’av. 
Àngel Guimerà on para la línia LC1 i altra a la Plaça Castells on para la línia LTM i la línia LC2. 
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Figura 139. Entorn de l’Escola Pia i principals moviments (Font: elaboració pròpia) 

Altra zona escolar a avaluar és el grup d’escoles format per l’IES Pere Vives i Vich, l’IES Milà i Fontanals 
i el CEIP Emili Vallès situats al costat de la zona esportiva del barri de Sant Jaume de Sesoliveres, Pla 
de la Massa, Zona escolar i antic escorxador. 
Les entrades als tres centres es fan mitjançant l’av. d’Emili Vallès; cal remarcar que a l’entrada de l’IES 
Milà i Fontanals es formen dobles fileres deu minuts abans de l’entrada al centre tot i que existeix una 
zona d’aparcament entre aquest centre i el CEIP Emili Vallès. També es disposa d’una zona 
d’estacionament al costat de l’estadi atlètic tot i que la majoria de pares prefereixen estacionar sobre la 
vorera a les entrades dels centres. 
Pel que fa als vianants, la majoria circula pel vial exclusiu per a vianants situat entre l’IES Milà i 
Fontanals i el CEIP Emili Vallès, seguit del c. de l’Estadi Atlètic, l’av. d’Àngel Guimerà i des del Parc del 
PuigCornet des d’on venen els vianants que provenen del barri de Fàtima. 
L’entorn de les escoles és accessible pel que fa a les voreres però existeixen diversos passos de 
vianants no adaptats i hi ha mancances a l’entrada del CEIP Emili Vallès i l’IES Milà i Fontanals. 
 

 

 
Figura 140. Accessibilitat a l’entorn dels centres escolars (Font: elaboració pròpia) 

Les parades més properes a la zona escolar són les ubicades al c. de l’Estadi atlètic on paren les línies 
LC1, LC2 i les línies escolars LR1 i LR2. 

 
Figura 141. Entorn escolar i principals moviments (Font: elaboració pròpia) 

 
 

2.9. Caracterització dels Polígons d’Activitats Econòmiques 
 

Igualada té un gran polígon d’activitats econòmiques, Les Comes, situat al nord del municipi. Aquesta 
gran zona té una extensió de 163 Ha i compta amb més de 300 empreses establertes i una ocupació del 
75% dividida entre un 95% d’espais privats i un 5% d’espai públic. Cal esmentar que, dins del polígon, 
s’hi troba l’Hospital General d’Igualada fet que augmenta la mobilitat cap al polígon. 
Els sectors que més ocupen l’extensió del polígon són la construcció amb un 15,3% seguit del comerç a 
l’engròs i del sector tèxtil segons les dades extretes del Pla de dinamització del Polígon d’Activitat 
Econòmica realitzat per la Diputació de Barcelona l’any 2013. 
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Figura 142. Distribució per sectors de les activitats del polígon (Font: Pla de dinamització del Polígon d’Activitat 
Econòmica. Diputació de Barcelona. Any 2013) 

L’accés al polígon de Les Comes en vehicle tant des de Barcelona com des de Castellolí es fa per 
l’autovia A-2 ; des d’Òdena, un dels municipis més propers, s’accedeix per la C-37z que connecta 
directament amb el polígon. Des de la Pobla de Claramunt s’accedeix per la C-244a i a continuació per 
la N-IIa. Des de Vilanova del Camí es creua la via del tren per l’av. del Dr. Barraquer per continuar per la 
C-244a i a continuació per la N-IIa. Des del nucli antic de Santa Margarida de Montbui s’accedeix per la 
C-37, després es continua per la Carretera de Valls fins arribar al carrer del Rec, un cop arribat a aquest 
carrer es continua per l’av. Balmes fins arribar a la N-IIa. Per últim, l’accés al polígon des de Jorba es fa 
mitjançant l’A-2. 

 
Figura 143. Accessos al Polígon Les Comes (Font: elaboració pròpia) 

Pel que fa a les infraestructures de transport, dins del polígon existeixen 5 parades d’autobús on paren 
diverses línies totes ubicades al voltant de l’hospital a la part sud-oest del polígon. El polígon queda ben 
comunicat amb el centre i altres municipis veïns com Vilanova del Camí i Santa Margarida de Montbui ja 
que a la parada de l’av. Catalunya (Hospital) (Parada núm.1) paren les quatre línies urbanes.  
Per altra banda, des de l’estació de tren d’Igualada i l’annexa estació d’autobusos es triga 15 minuts a 
peu fins el polígon; aquest itinerari es pot considerar accessible ja que en tot moment hi ha voreres amb 
una amplada suficient així com passos de vianants adaptats als dos costats garantint la seguretat del 
vianant.  
A la següent imatge es poden veure les parades d’autobús més properes al polígon Les Comes així com 
l’itinerari des de l’estació de tren; a la taula posterior s’identifiquen les línies que paren a cada una de les 
parades d’autobús. 
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Figura 144. Parades de transport més properes al polígon i itinerari des de l’estació (Font: elaboració pròpia) 

 
NÚM. UBICACIÓ LÍNIES 

1 av. Catalunya (Hospital) (Sortida) 
 

2 av. Andorra, s/n (McDonalds) 

3 av. Països Catalans (Carrefour) 
 

4 C/ de Lecco (C/Bèlgica) 
 

5 av. Països Catalans (C/Gran Bretanya) 
 

Taula 21. Línies que paren a les parades del polígon (Font: elaboració propia) 

La majoria de carrers del polígon són força amples amb voreres d’una amplada mínima d’un metre. Pel 
que fa als passos de vianants, més de la meitat dels passos existents estan adaptats als dos costats 
(64,56%) mentre que el 35,44% restant són no adaptats; per altra banda es detecta una mancança de 6 
passos de vianants ubicats al nord del polígon.  

 
Figura 145. Passos de vianants al polígon (Font: elaboració pròpia) 

Les Comes compta amb 2012 places d’aparcament distribuïdes per tota la seva extensió de les quals el 
90,26% són de tipologia cordó, seguit amb un 8,20% de les places en forma de bateria i un 1,54% de 
places en forma de semibateria. Del total de places l’1% són reservades per a persones amb mobilitat 
reduïda i l’1,5% són places de càrrega i descàrrega. També esmentar que al costat de l’Hospital General 
d’Igualada hi ha un aparcament municipal soterrat amb 300 places. 

 
Figura 146. Oferta d’aparcament en cordó al polígon (Font: elaboració pròpia) 
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Existeixen carrers al polígon on hi ha doble estacionament, és a dir, hi ha estacionament en cordó a 
banda i banda del carrer i, a més, es tolera l’estacionament sobre la vorera, duplicant així l’espai 
destinat a l’aparcament.  

 
Figura 147. Exemple del doble estacionament en cordó al c. Gran Bretanya (Font: Google Streetview) 

 
2.10. Seguretat Viària 

2.10.1. Pla Local de Seguretat Viària d’Igualada 2021-2024 
 

Amb data de novembre de 2020, s’ha aprovat el Pla Local de Seguretat Viaria pel periíode 2021-2024. 
El municipi d’Igualada ha disposat de dos plans locals de seguretat viària consecutius, vigents en els 
períodes 2009-2012 i 2015-2018, redactats amb la colꞏlaboració del Servei Català de Trànsit. 
S’emmarcaven aquests plans dins dels objectius del successius Plans de Seguretat Viària de Catalunya, 
desenvolupats pel Servei Català de Trànsit. 
L’elaboració del Pla va ser el primer pas d’un procés d’anàlisi i millora de la seguretat viària al municipi. 
Tant en el primer Pla, com en la seva actualització es va establir un pla d’actuació, no només sobre 
aspectes estratègics o de polítiques generals, sinó sobretot amb mesures d’ordenació i obres de menor 
envergadura que poguessin ser executades a mig-curt termini. 
Des de l’any 2012, quan es va reduir l’accidentalitat amb víctimes en més d’un 26% Igualada ha mostrat 
una tendència molt estable sostenint el nivell assolit aleshores amb oscilꞏlacions d’entre el 5 i el 10% 
anual. L’any amb més accidents va ser el 2012, amb 88 accidents i el valor mínim assolit va ser de 75 
accidents/any, registrat el 2016. El còmput global del període del Pla 2015-2018 és d’un descens del 
10,2%. 
L’índex d’accidentalitat (nombre d’accidents per cada 1.000 habitants) ha anat millorant els darrers anys 
si bé no assoleix encara un nivell similar al del seu grup poblacional. 
Igualada presentava el 2010 i 2011 un índex entorn de 2,6-2,7 accidents/1.000 habitants i és a partir de 
2012 baixa significativament fins a 1,9. Des d’aleshores manté una mitjana de 2,1, amb un màxim durant 
el període de 2,3 el 2014 i la mínima en 1,9 el 2016. El seu grup (municipis de 20.000 a 50.000 habitants 
manté un nivell entorn de l’1,4. Comparativa d’accidents amb víctimes cada 1.000 habitants d’Igualada, 
municipis d’entre 20.000 i 50.000 habitants i mitjana catalana. 

 
Figura 148. Nombre d’accidents amb víctimes/1.000 habitants a Igualada, mitjana de municipis d’entre 20.000 a 50.000 

habitants i Catalunya (2010-2019). (Font: PSVL 2021-2024). 

Pel que fa a la lesitivitat, considerant els darrers 10 anys (dades consistents), es constata l’objectiu 
esmentat en els plans anteriors de mantenir els zero morts en accidents de trànsit en vies urbanes allarg 
de gran part del període, si bé el 2019 es tornen a registrar 2 víctimes mortals. 
Els ferits greus oscilꞏlen entre els 4 i els 11 si bé la mitjana del decenni és de 7,2/any i sols en 3 anys es 
supera aquesta mitjana, arribant a 11 el 2011 i a 10 ferits greus els anys 2015 i 2018. 
Respecte els ferits lleus, s’observa una baixada important a l’inici del decenni que, amb petites 
variacions s’ha mantingut durant els 10 anys. Tot i el repunt de 2019, de 79 a 85 ferits lleus, en el 
decenni s’acumula una reducció del 17% d’aquest tipus de víctimes respecte a l’inici del període. 

 

 
Figura 149. Nombre de ferits greus i morts/1.000 habitants, Igualada, mitjana de municipis de 20.000 a 50.000 habitants i 

Catalunya (2015-2019). (Font: PSVL 2021-2024). 

Pel que fa a la tipologia d’accidents, del període observat (2010-2019) els accidents més freqüents al 
llarg del període són les colꞏlisions laterals, amb un 41% del total de casos. Els atropellaments són 
presents en un 27% dels casos d’accidents del període. 
Els atropellaments són especialment preocupants per les raons evidents de la fragilitat de les víctimes i 
la severitat de les lesions que aquestes solen patir. La mitjana de 2010 a 2019 és de 23 
atropellaments/any; la xifra màxima (traient 2019) va ser el l’any 2015, amb 29 atropellaments; mentre 
que la millor xifra (la més baixa) es va registrar els anys 2017 i 2018, amb 17 atropellaments. 
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Figura 150. Taxa d’atropellaments/1.000 habitants. Igualada, municipis de 20.000 a 50.000 habitants i Catalunya (2010-
2019) ). (Font: PSVL 2021-2024). 

Els atropellaments generen una mitjana de 24 víctimes/any, entre morts, ferits greus i ferits lleus. Cal 
assenyalar que en tot el període s’han registrat 3 víctimes mortals (anys 2012 i 2019) i en tots els casos, 
ha estat en accidents per atropellament. La mitjana anual de morts i ferits greus en accidents al municipi 
és de 7,4 i 4 d’aquestes víctimes són resultat d’atropellaments. 
L’abast de reducció sobre l’accidentalitat amb víctimes que pot suposar actuar en aquests entorns es 
trobaria entorn del 20% dels accidents del període i de gairebé el 30% dels atropellaments. 

 

Els nous objectius de seguretat viària per al municipi d’Igualada, pel període 2021-2024: 
 
1. Reduir la ràtio rati d’accidents amb víctimes/1.000 habitants actual de 2,0 a 1,7, acostant-se al nivell 
del seu grup poblacional, que està actualment en l’1,5. 
Pera aconseguir la fita, caldria que el nombre d’accidents amb víctimes de l’any 2024 no superi els 70 
anuals. Això suposaria una reducció del 13% respecte la mitjana 2016- 2019 i un 20% respecte el valor 
aïllat de 2019, on s’ha produït un repunt d’accidentalitat fins els 87 sinistres. 
2. Una fita addicional és la consolidació dels zero morts en accidents de trànsit i d’una mitjana no 
superior a 1 ferit greu anual de tot el període. 
3. Com a objectiu complementari d’aquests, es planteja la reducció del pes dels atropellaments sobre el 
total d’accidents amb víctimes del municipi. La referència serà la dada de la mitjana del període 2015-
2019, que situa els atropellaments en el 28% del total d’accidents amb víctimes del període i el 51% 
dels accidents amb morts i ferits greus. 

 
Figura 151. Evolució segons l’objectiu del Pla local de seguretat viària de l’accidentalitat amb víctimes a Igualada 2021-

2024 

La diagnosi de la distribució dels accidents amb víctimes a Igualada permet detectar aquells entorns 
amb concentració d’accidents on cal actuar de forma prioritària. 
Així, s’ha seleccionat: 

o entorns on hi ha percepció o constatació de conflicte per part de l’Ajuntament i s’ha realitzat 
solꞏlicitud explícita, 

o entorns on s’acumulen accidents (de diversa tipologia), i  

o mostreig d’entorns on s’acumulen específicament atropellaments, un tipus que representa més 
del 28% dels accidents localitzats. 

Els entorns específics són: 

o TCA 1.- Passeig de Jacint Verdaguer, entre el carrer de Balmes i l’av. de Pau Casals 

o PCA 1.- Intersecció en rotonda de l’av. de Catalunya amb el carrer de Guimaraes 

o PCA 2.- Intersecció del carrer de Lleida amb el carrer dels Clavells 

o PCA 3.- Intersecció de l’av. de Barcelona amb el carrer de Girona 

o PCA 4.- Carrer de Santa Caterina entre Rambla Nova i carrer del Retir. 

o PCA 5.- Interseccions del carrer de Balmes amb els carrers de l’Aurora i de Cervantes 
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Figura 152. Punts i trams d'estudi en detall. (Font: PSVL 2021-2024). 

TCA 1. Passeig de Jacint Verdaguer, entre el carrer de Balmes i l’av. de Pau Casals 
 
A curt termini: 
 

Subtram de l’av. 
Balmes a 

Sebastià Artés 
 

• Establir un nou pas de vianants sobre Joan Maragall abans de la cruïlla amb J. Martí Franquesa i un 
altre també abans de la cruïlla amb Sebastià Artés. 
• El pas a la cruïlla de Sebastià Artés s’hauria de situar a l’altura que ocupen ara les places de moto. 
La visibilitat està garantida per la presència del gual. 
• Al costat esquerra es traslladarien les places actualment a la dreta i caldria afegir, com a mínim dues 
més. Caldria també alliberar la visibilitat abans del segon pas (l’existent), amb jardineres o bé amb un 
altre lot d’aparcament de motos. 
• Cal construir orella en la banda est del carrer de Sebastià Artés i repintar el pas de vianants, a més 
d’instalꞏlació d’una rampa al pas o el rebaix de la vorera. 
• Abans del segon pas del passeig (l’existent) caldrà alliberar visibilitat amb un lot d’aparcament de 
motos o jardineres. 

Subtram de carrer 
de Sant Magí a 
carrer d’Òdena 

• Seria convenient disposar de pas de vianants també abans de la cruïlla amb el carrer de la Vida. En 
tot cas, es proposa repartir les places d’estacionament de motos traslladant, un mínim de 6 places (7 
metres) al costat esquerre abans del pas existent. 
• Si es vol mantenir el lot actual, hi ha la possibilitat de traslladar el lot actual d’aparcament de motos 
passada la cruïlla a la posició immediatament anterior al pas de vianants.  

Intersecció amb el 
carrer de Sant 

Josep 
 

• Intercanviar la posició entre la zona de C/D i l’aparcament de motos per a millorar la visibilitat tot 
repartint les places de motos entre els dos costats del carrer. 

Intersecció amb el 
carrer Esquiladors 

• La situació òptima seria disposar també de pas de vianants passada la cruïlla. Per poder-ho fer, 
caldria baixar els contenidors de la vorera a l’actual primera plaça de pàrquing. Caldria també eliminar 
la plaça d’aparcament junt a la rambla i obrir pas eliminat la tanca vegetal uns metres abans pels dos 
costats d’aquesta zona de pas. 
• Si no s’implanta el pas, seria convenient instalꞏlar una barana per guiar els vianants cap a l’únic pas 
existent: s’evita que travessin fora de pas pel risc d’atropellament. 

Tram des de 
Trinitat fins a 
Salvador Murt 

 

• Traslladar l’aparcament de motos a la posició abans del pas de vianants arribant a la cruïlla de 
cardenal Vives i no després d’aquesta, on perd utilitat com a element de millora de la visibilitat. 

Tram final amb 
intersecció amb 

av. de Pau Casals 

Es mostra tot seguit quin era el plantejament bàsic del giratori proposat. 
Cal dir que qualsevol reforma d’aquest nus haurà d’acompanyar-se d’un 
estudi que defineixi quines són les demandes de mobilitat al punt, a més 
de quin encaix ha de tenir en el conjunt de la xarxa viària futura. 
Igualment, caldrà coordinar-se amb el que sigui el disseny final de tot el 
passeig, amb la incorporació o no del carril bicicleta i amb la distribució 
definitiva de l’espai viari de l’eix de Joaquim Verdaguer i de la pròpia 
avinguda de Pau Casals. 
 

 

 

 

PCA 1. Intersecció en rotonda de l’av. de Catalunya amb el carrer de Guimaraes 

 

• Pintar zebrats que prolonguin els illots previs en els quatre ramals per 
tal d’eliminar el sobreample de l’anella interior. Aquests zebrats i els 
laterals dels illots han de servir també per “tancar” la sortida de la 
rotonda, forçant un traçat menys recte que l’actual. S’alenteix així la 
velocitat abans dels passos de vianants que hi ha als ramal. 
• Pintar la ratlla separadora dels carrils a l’interior de l’anella per guiar 
millor el trànsit dins la rotonda i evitar tant possibles fregaments laterals 
com velocitats de traçat excessives. 
• Avançar les línies de detenció en els cediu de tots els ramals. 
• Desplaçar els passos de vianants tot acostant-los a l’anella. En el cas 
de la carretera de Manresa caldrà adaptar també la tanca vegetal, 
retallant-la per obrir el punt de pas. 
• Retallar les tanques vegetals en tota la intersecció per tal que no 
superin els 60-70 cm d’alçada i facilitar el contacte visual entre 
conductor i vianant i ampliar el marge de reacció. Es recomana aquesta 
mesura tot i la presència de regulació semafòrica per a prevenir riscos 
també en els casos d’indisciplina, amb vianants travessant en vermell i 
amb conductors que vulguin 

 

PCA 2. Intersecció del carrer de Lleida amb el carrer dels Clavells 

 

Establir bandes transversals d’alerta al carrer de Lleida en el tram 
previd’aproximació a la cruïlla en sentit sud (sentit cap a Mn. Jacint 
Verdaguer). 
• Amb l’objectiu de tancar la visual ampla del carrer Lleida, evitar 
invasions de la zona del pas i alentir els girs, es recomana la 
construcció d’orelles en els 3 ramals en xamfrà i completar la quarta 
cantonada per a que l’orella protegeixi l’aparcament 
també de carrer Lleida. 
Establir un lot de fins a 5 m d’aparcament de motocicletes abans del 
pas de vianants de Lleida (ramal nord) i ampliar de 2 a 4-5 places el del 
ramal sud existent per alliberar visibilitat conductor-vianant en el pas. 
• Traslladar el pas de vianants al ramal nord de carrer de Lleida al traçat 
recte entre les voreres que connecta. El pas del ramal sud està ben 
traçat i surt del xamfrà. 
Mentre no es dugui a terme la modificació d’orelles, es recomana fer el 
mateix amb el pas al nord que el que és actualment el pas de vianants 
al ramal sud. Caldrà, això sí, per a trencar amb hàbits (quan es traslladi 
el pas al xamfrà), establir una certa vigilància i penalització per a que no 
s’estacioni sobre el pas en el xamfrà. 
• Cal repintar la graella existent. 
• Com a mesura addicional, per a reduir l’ample visual, es recomana 
pintar doble ratlla contínua (o franja de zebrat de 0,5 m) en la separació 
de sentits de circulació els metres previs arribant als passos de vianants 
del carrer de Lleida. 

 

PCA 3. Intersecció de l’av. de Barcelona amb el carrer de Girona 

 

Establir bandes transversals d’alerta a l’av. de Barcelona pels dos 
costats en els trams previs d’aproximació a la cruïlla. 
• Amb l’objectiu de tancar la visual ampla del carrer Lleida, evitar 
invasions de la zona del pas i alentir els girs, es recomana la 
construcció d’orelles en 3 ramals dels 4. El 
quart (nordoest) es deixarà sense orella per facilitar l’entrada del bus a 
la parada 
que hi ha allà ubicada. Aquestes cantonades arrodonides limitaran la 
sortida des de Girona a l’av. Barcelona per un sol carril i no amb dos 
com és actualment. 
• En el cas de les dues cantonades del ramal sud, sols s’ha d’ampliar 
l’orella per 
“acollir” i protegir la filera de l’aparcament a l’av. de Barcelona. 
• Es recomana també traslladar els passos de vianants a la traça 
natural entre voreres 
per evitar la indisciplina i els riscos d’atropellament fora de la seguretat 
dels passos. 
• Establir un lot de fins a 5 m d’aparcament de motocicletes tot arribant 
als passos de vianants de l’av. de Barcelona (est i oest) i just abans 
d’arribar a la cantonada a 
carrer de Girona (ramal nord) per alliberar visibilitat conductor-vianant. 
• La supressió de l’aparcament en xamfrà afectarà a una plaça 
reservada a discapacitat que hi ha en aquest espai. Caldrà definir una 
reserva i traslladar 
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PCA 4. Carrer de Santa Caterina entre Rambla Nova i carrer del Retir 

 

 
Per a millorar la visibilitat dels vianants, establir lot d’aparcament de 
motos en la zona prèvia als passos de vianants que travessen Santa 
Caterina arribant a cruïlla amb carrer del Carme i també abans del pas 
de carrer del Retir. 
 
• Construir orelles eliminant els xamfrans de la sortida del carrer del 
Carme, costat oest i ampliar la vorera a Santa Caterina abans del 
Carme costat est (davant cafeteria). 
Aquesta segona orella millorarà la visibilitat actual al final del tram amb 
aparcament en semibateria. 
• Trasllat dels contenidors a la zona central del tram entre Rambla Nova 
i carrer del Carme. Si no es volen traslladar, l’alternativa és suprimir la 
plaça d’estacionament, mantenint la vorera ampliada i assumir que 
durant els minuts que dura la recollida dels contenidors, el trànsit queda 
interromput en el tram de Santa caterina entre Carme i Retir. 
• Es recomana la conversió de la semibateria a semibateria invertida 
(entrada a la plaça en marxa enrere i sortida de cara al trànsit circulant. 
Amb aquesta modalitat les maniobres són més segures (no es surt de la 
plaça “a cegues”). 

 

PCA 5. Interseccions de l’av. de J. Balmes amb els carrers de l’Aurora i de Cervantes 

 

 
Establir coixins berlinesos abans del primer pas per a moderar la 
velocitat de trànsit a l’altura d’Aurora i Milà i Fontanals. Una solució 
alternativa és la d’instalꞏlar (construir) un llom o esquena d’ase abans 
del pas. 
 
• Construir les orelles que manquen en les dues cruïlles (vegeu dibuix 
proposta). 
• Implantar un nou pas de vianants a Balmes al sud de la cruïlla del 
carrer Cervantes. 
• Intercanviar la posició de la zona de pàrquing de motos (davant 
número 11 del carrer) i la plaça per a cotxes que hi ha entre la terrassa i 
el pas de vianants. Les motos abans del pas no generen tant destorb 
visual com els cotxes. 
• Establir aparcament de motos just abans del pas, al costat dret pujant 
per Balmes i just abans del següent amb Cervantes, així com sortint de 
Milà i Fontanals. 
• Repintar les marques viàries a Balmes i a Milà i Fontanals. 
• Encara que la solució òptima seria la de situar el pas de vianants al 
nord de Balmes seguint el traçat recte de la vorera de Milà i Fontanals, 
si es manté en la posició actual, cal ocupar l’espai previ amb una 
jardinera o amb una orella per a evitar l’estacionament. 
• Cal fer una manteniment continuat de l’arbrat, amb poda, per a evitar 
situacions de manca de visibilitat de senyals com la que s’ha mostrat en 
la imatge anterior. 

 
 

Pel global de la zona urbana es despleguen un seguit de mesures estratègiques a nivell municipal, 
desenvolupades amb les recomanacions necessàries per a la seva implantació. 
S’han estructurat agrupades en quatre blocs d’actuació: 

 

 
 

Figura 153. Mesures estratègiques a nivell municipal agrupades en quatre blocs. (Font: PLSV 2021-2024) 
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3. Diagnosi de la situació tendencial (prevista) 
 

3.1. Planejament vigent 
 

La planificació urbanística de la ciutat d'Igualada es porta a terme mitjançant el planejament urbanístic 
general, que és integrat pel Pla Territorial Parcial de les Comarques centrals, el Pla Director Urbanístic 
de la Conca d'Òdena. Aprovació definitiva el 19 de desembre de 2008, publicat al DOGC núm. 
5314, de 9 de febrer de 2009 i les normes de planejament urbanístic. Els municipis d'Igualada, Santa 
Margarida de Montbui, Vilanova del Camí, Òdena, Castellolí, Jorba, la Torre de Claramunt, la Pobla de 
Claramunt, Capellades, Carme i Orpí es troben sota la planificació del PDU. 
 

 
Figura 154. Assentaments previstos en el Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 

de la Generalitat de Catalunya) 

 

 

Figura 155. Grans infraestructures de mobilitat del Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: Departament de Territori i 
Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya) 

 

Figura 156. Plans estratègics del Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: Departament de Territori i Sostenibilitat de la 
Generalitat de Catalunya) 
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Amb el PDU Parc d’innovació del Cuir i la Marroquineria es modifica puntualment el Pla director 
urbanístic (PDU) de la Conca d´Òdena, un planejament que va ser aprovat l’any 2008. Aquell PDU 
contemplava ja un sector anomenat Parc Tecnològic i Empresarial, de 31,1ha. En una part d’aquell Pla, 
concretament en 24,37ha, és on el PDU aprovat inicialment ubica el Parc d’Innovació del Cuir i de la 
Marroquineria 

 
Figura 157. Nou sector del Parc d’innovació del cuir (Font: Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 

Catalunya) 

El vigent Pla General d'Ordenació d’Igualada va ser aprovat per la Comissió Territorial d'Urbanisme de 
Barcelona, l'any 1986. Les modificacions puntuals efectuades amb posterioritat van ser recollides en el 
Text Refós del Pla general d'Ordenació, aprovat per la Comissió Territorial d'Urbanisme de Barcelona el 
dia 15 de juny de 2005. En la següent taula s’incorporen les modificacions posteriors: 

 Registre del planejament urbanístic de Catalunya 

29-ago-2006   Modificació puntual del Pla general d'ordenació per al canvi de qualificació de l'illa 
delimitada pels carrers Antoni Franch, Caritat, Misericòrdia i Sant Antoni de Baix  

25-ago-2006   modificació puntual del Pla general d’ordenació del subsector II situat entre l'avinguda dels 
Països Catalans, el carrer de Lecco i el carrer de Bèlgica  

07-dic-2005   modificació puntual del Pla general d'ordenació pel que fa a la separació respecte del vial 
de les edificacions del front de façana sud del carrer Capellades qualificada de clau 14a, 

blocs oberts baixos  

 27-feb-2006   modificació puntual del Pla general d'ordenació a la parcelꞏla situada a l'avinguda de 
Gaudí, 10  

09-nov-2005  

 modificació de l'article 18 de les normes urbanístiques del Pla general d'ordenació, la 
introducció d'una disposició final i la derogació dels articles 90 i 94 de les normes 

urbanístiques del Pla general d'ordenació i de diverses ordenances i text refós del Pla 
general d'ordenació. 

02-dic-2005  
 modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la definició de la vialitat i ordenació 

de sistemes d'espais lliures i equipaments a la trobada dels eixos avinguda d'Àngel 
Guimerà, avinguda de Gaudí i avinguda de la Mare de Déu de la Pietat  

 28-dic-2005   Modificació puntual del Pla general d'ordenació en el sector les Comes II  

04-oct-2006  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació d'una part de l'illa compresa entre els 

carrer de Santa Anna, del Sol, de la Baixada de la Unió i de Sant Faust, i de l'avinguda de 
Caresmar, 28 (antiga bàscula municipal)  

 Registre del planejament urbanístic de Catalunya 

 02-oct-2006  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la redistribució de límits de sistemes 
d'espai lliure i equipament sanitari-assistencial de l'illa compresa pels carrers de Lecco i de 

Guimaraes i les avingudes de Catalunya i d'Andorra  

 27-nov-2006   Modificació puntual del Pla general d'ordenació en l'àmbit situat entre els carrers de la 
Torre i de Cervantes, i l'avinguda de Balmes  

24-nov-2006  

 Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la reordenació dels usos en els 
edificis d'habitatges plurifamiliars a l'àmbit comprès pel carrer de Serra i Constançó, les 

avingudes d'Europa i dels Països Catalans i els carrers de Salvador Espriu i d'Irlanda (part 
UA XV i XVIII)  

20-sep-2006  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la redistribució i ajust de límits de 

sistemes d'espais lliures i vialitat en l'àmbit de l'avinguda Catalunya, entre l'avinguda 
Balmes i la carretera de Manresa  

11-abr-2008   Modificació puntual del Pla general d'ordenació en l'àmbit de la finca situada entre 
l'avinguda del Mestre Muntaner, 50 i el carrer de Sant Martí de Tous  

04-abr-2007   Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la definició de l'ús del subsòl en clau 
2, sistemes de parcs i jardins urbans  

15-jun-2007   Modificació puntual de la clau 14a regulada per l'article 77 de les Normes urbanístiques del 
Pla general d'ordenació  

23-jul-2007   Modificació puntual del Pla general d'ordenació d'Igualada: prolongació del carrer de Calaf, 
entre el carrer de Pierola i la carretera de Manresa. Reajust del sòl destinat a sistemes.  

11-abr-2008  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació a l'illa amb front a l'avinguda de Gaudí, 
annexa a la residència per a gent gran Pare Josep M. Vilaseca, qualificada de clau 3, 

sistema d'equipament  

25-sep-2007   Modificació puntual del Pla general d'ordenació a l'illa formada pels carrers del Cardenal 
Vives, de Sant Carles, de les Delícies i de la Virtut  

18-oct-2007   Modificació puntual del Pla general d'ordenació a l'àmbit del Fort de Sant Magí, a les 
finques situades als carrers de Carme Verdaguer núm. 27-29 i de Sant Magí núm. 76  

13-feb-2008   Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la definició de l'ús del subsòl en clau 
1 "sistema viari"  

19-feb-2009   Modificació puntual del Pla general d'ordenació per al reajustament de l'alineació del tram 
del carrer d'Òdena comprès entre el carrer de Carme Verdaguer i la plaça d'Anselm Clavé  

03-feb-2009  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació per a la requalificació de sòl urbà d'ús 
industrial de clau 18b a sòl d'ús urbà d'ús comercial, recreatiu i hoteler de clau de nova 

creació 14i  

19-dic-2012  
 Modificació puntual de la normativa que regula les zones comercials claus (19dVI) i 

(19dVII), incloses a la disposició addicional 18a de la normativa del Text refós del Pla 
general d'ordenació  

 01-mar-2013  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació per incrementar la densitat d’habitatges 
dins l'àmbit de la segona fase del pla especial UA-I de Cal Font i el front de les finques 

núm. 35-41 i núm. 33   
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 Registre del planejament urbanístic de Catalunya 

 26-jul-2013   Modificació puntual dels apartats d) i l) de l'article 41.4 de la normativa del text refós del 
Pla general d'ordenació  

 01-ago-2014  
 Modificació puntual del Pla general d'ordenació a l'àmbit de l'illa definida pel passeig de 

Verdaguer, els carrers de Nicolau Tous i del Bisbe Perelló i el front est de l'Estació 
d'autobusos interurbans  

14-may-2007   Modificació puntual del Pla especial de desenvolupament de l'illa formada per l'avinguda 
del Mestre Montaner i els carrers de la Comarca, la Pobla de Claramunt i les Comes  

11-jul-2008   Modificació puntual de la normativa, articles 17.2, 17.3, 17.4 i 17.8, del Pla especial de 
millora urbana les Comes III  

30-ene-2014   Modificació puntual del Pla especial de protecció i conservació del patrimoni arquitectònic i 
catàleg  

07-abr-2006   Pla especial de desenvolupament de la Unitat d'actuació XVIII  

 
A part dels canvis recollits a la taula anterior sobre el document del text refós vigent (any 2005) el 
planejament vigent també recull dues reserves de sòl urbà residencial que queden recollides a la 
següent imatge: 

 

Figura 158. Classificació del sòl i sectors de desenvolupament. (Font: elaboració pròpia amb la informació del MUC) 

Codi Descripció 
ajuntament 

Codi 
sector 
MUC 

Tipus 
sector 

Superfíci
e 
normativ
a (ha) 

Superfíci
e 
calculad
a (ha) 

Índex 
d’edificaci
ó bruta 
(m²st/m²) 

Densitat 
(hbtge./ha
) 

Núm. 
Hbtge. 

21 Desenvolupamen
t residencial 03 PPU --- 2,1937 0,4 --- 20 

22 
Desenvolupamen
t residencial no 

programat 
03 PPD --- 2,1937 --- --- --- 
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