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1. INTRODUCCIÓ 
 
El present document és part integrant del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (en endavant, PMUS) del 
municipi d’Igualada, correspon a l’Estudi Ambiental Estratègic, procés d’avaluació ambiental de plans i 
programes. L’avaluació ambiental estratègica és el procés d'integració de les consideracions ambientals 
en la preparació, l'aprovació i el seguiment dels plans i programes que poden tenir efectes significatius 
sobre el medi ambient. 
 
El procés s’emmarca en la Directiva 2001/42/CE del Parlament Europeu i del Consell, de 27 de juny de 
2001, relativa a l’avaluació de determinants plans i programes en el medi ambient .  
Aquesta Directiva es troba transposada a l’Estat Espanyol mitjançant la Llei 21/2013, de 9 de desembre, 
d'avaluació ambiental.  
 
La Llei 6/2009, de 28 d'abril, d'avaluació ambiental de plans i programes s'aplica íntegrament a 
Catalunya a aquells plans i programes l’avaluació ambiental dels quals s’hagi iniciat abans del 12 de 
desembre de 2013.  
 
En aquells plans i programes l’avaluació ambiental dels quals s’hagi iniciat a partir del 12 de desembre 
de 2013 (com és el cas del PMUS d’Igualada), mentre no es produeixi l’adaptació a la llei bàsica estatal, 
cal adoptar les novetats introduïdes per la Llei 21/2013, de 9 de desembre, en els successius tràmits: 
 

• Estableix els principis rectors de l'avaluació ambiental i de l'actuació pública (capítol 1).  

• Determina les tipologies de plans i programes sotmesos a avaluació ambiental o que poden ser-
ho en determinats supòsits (capítol 2 i annex 1).  

• Fixa les competències i les funcions dels agents que intervenen en l'avaluació ambiental de plans 
i programes (capítol 3).  

• Regula el procediment d'avaluació ambiental i altres procediments complementaris, així com el 
contingut dels diversos documents d'avaluació: document de referència, informe de sostenibilitat 
ambiental, memòria ambiental, etc. (capítol 4).  

• Estableix els mecanismes generals de seguiment i de supervisió ambiental dels efectes dels 
plans i els programes avaluats (capítol 5).  

 
Cal tenir en compte també, les modificacions introduïdes en la Llei 6/2009 pels articles 21 al 24 de la Llei 
10/2011, del 29 de desembre, de simplificació i millorament de la regulació normativa. 
 
Una menció addicional es troba a la circular 1/2010, per la qual es determinen els continguts mínims 
dels documents que causen inici del procediment d’avaluació ambiental i es dóna publicitat dels 
aspectes ambientalment estratègics de l’avaluació ambiental dels plans de mobilitat urbana.  
La Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat de Catalunya, també estableix la necessitat d’una avaluació 
ambiental estratègica als instruments de planificació establerts per la Llei (article 17), entre els quals es 
troben els plans de mobilitat urbana.  
Segons aquesta mateixa llei, els Plans de Mobilitat Urbana són el document bàsic per a configurar, 
durant un període de sis anys, les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya, o, 
amb l’acord corresponent dels ajuntaments afectats, el de diversos municipis amb un esquema de 
mobilitat interdependent. L’elaboració dels PMUS és obligatòria en el cas de municipis que, d’acord amb 
la normativa de règim local o el corresponent pla director de mobilitat, hagin de prestar el servei de 
transport col·lectiu urbà de viatgers. Segons la llei municipal del règim local de Catalunya, això és 
obligatori en el cas de municipis que siguin capital de comarca o tinguin més de 50.000 habitants. 
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2. ABAST DEL PLA 
 

2.1. ÀMBIT TERRITORIAL 

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) 

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) 

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 passarel·la 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. 
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• 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 3. Barris d’Igualada (Font: elaboració pròpia) 

 

2.1.3. Anàlisi socioeconòmica 
Dades econòmiques 
Segons les dades d’ocupació, el 46,90% són residents i treballadors dins del propi municipi, un 18,10% 
són residents que treballen fora. El 35,01% restants són treballadors que resideixen fora. 
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Figura 4. Localització d’ocupació laboral a Igualada. (Font: IDESCAT). 

Entenent l’autocontenció com la població que viu i treballa al municipi, respecte la població ocupada 
resident, s’obté  un valor del 72,15%. 
Avaluant la procedència dels treballadors que ocupen un lloc de treball al municipi, el 42,7% dels 
treballadors són de fora, mentre que el 57,3% restant són igualadins. 
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Pel que fa als sectors d’activitat, en funció del valor afegit brut per sectors corresponent a les dades del 
2015 , destaca els serveis que representa el 68,87%, la industria representa el 26,27%, la construcció el 
0,48% i l’agricultura el 0,009%. 
 

2.2. EVOLUCIÓ DE LA POBLACIÓ 
 
Caracterització demogràfica 
La caracterització demogràfica d’Igualada l’any 2017 es recull a la taula següent. 
 

Població total  39.316 

Variació anual 0,84% 

Variació 2013-2017 0,87% 

Homes 19.255 

Dones 20.061 

Percentatge de joves 17,91% 

Percentatge d’adults 62,79% 

Percentatge població gran 19,30% 

Índex d’envelliment 102,77 

Edat mitjana 42,41 

 

2.2.1. Parc de vehicles i dades de motorització 
Les dades i composició del parc de vehicles l’any 2017 es recull a la taula següent. 
 
             

 

 
 
 

Turismes 19.685 68,02% 

Motocicletes 3.850 13,30% 

Vehicles industrials 4.451 15,38% 

Altres 953 3,29% 

Total 28.939 100% 
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3. CONTINGUT I OBJECTIUS DEL PMUS D’IGUALADA 
 

3.1. Antecedents 
 
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 pdM de les Comarques Centrals esta inclòs al   Pla Director de Mobilitat 
RMB 2020-2025 ). 

• 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. 

• 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 col·lectiu 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. 

•  

3.2. 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”. 

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. 

•  

3.3. Objectius marc del PMUS 
 
Els objectius marc del PMUS es recullen a continuació: 
 

Objectius marc del PMUS 

1 Fomentar l’equitat social mitjançant el dret universal a la mobilitat. 

2 
Reduir la presència de trànsit rodat al centre del municipi amb la creació de 
diverses estratègies relacionades amb l’aparcament i la jerarquització de la 
xarxa viària. 

3 
Fomentar l'ús de modes de transport més sostenibles i que promoguin la 
intermodalitat 

4 Guanyar espai públic per a les persones i espai de relació. 

5 
Disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel 
trànsit (disminuir l’efecte hivernacle, el canvi climàtic i millorar la qualitat de 
l’aire i la salut) 

6 Reduir l’accidentalitat millorant la seguretat viària. 

7 Garantir una distribució de mercaderies àgil i ordenada. 

8 Adaptar l’oferta d’aparcament  a la demanda de rotació i de residents. 

9 Garantir una bona accessibilitat millorant els itineraris (interiors i exteriors) 

 

Taula 1. Objectius marc PMUS 

3.4. Objectius ambientals 
 
Els objectius ambientals plantejats al PMUS son els següents: 
 

Objectius ambientals del PMUS 

1 Potenciar el canvi modal. 

2 Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport. 

3 Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli 

4 Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport 

5 Disminuir la contaminació  acústica resultant del transport 

6 Reduir l’ocupació de l’espai públic dels vehicles. 
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7 Reduir l’accidentabilitat. 

 

Taula 2. Objectius marc PMUS 

 

3.5. 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 3. 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.  

Redactades les propostes d’actuació per part de l’equip redactor  , aquestes han estat subjectes a un 
procediment de participació ciutadana , que ha proposat l’ampliació d’algunes actuacions que  
posteriorment, i de forma consensuada amb el municipi, han donat com a resultat  les propostes 
d’actuació, mitjançant les quals es volen aconseguir els objectius marcats. Aquests també s’han 
d’adequar a les possibilitats reals del municipi. 

 

El contingut del PMUS s’estructura  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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4. RELACIÓ AMB ALTRES PLANS I PROGRAMES 
 
Tot seguit s’anomenen breument altres plans i programes relacionats amb el PMUS d’Igualada i que hi 
poden tenir alguna incidència, fent èmfasis especialment a aquelles mesures aplicables al terme 
municipal d’Igualada, o que poden tenir alguna relació amb la seva mobilitat. 
 

4.1. Plans i programes de mobilitat o relacionats d’àmbit supramunicipal 
 
Existeixen un seguit de documents que fan referència i condicionen la mobilitat i s’han tingut en 
consideració a la redacció del PMUS: 

• Directius Nacionals de Mobilitat 

• Pla Territorial General de Catalunya. 

• Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals. 

• Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya. 

• Pla  de Transport de Viatgers de Catalunya 2020. 

• Pla Director d'Infraestructures 2011 – 2020 

• Pla de l’Energia i Canvi climàtic de Catalunya 2012 – 2020. 

• Pla Director de Mobilitat RMB 2020-2025 

• Pla Director d’Infraestructures RMB 2021-2030 

• Estratègia catalana de la bicicleta 2025 

 

4.2.  Plans i programes  d’Igualada relacionats amb la mobilitat 
  
També s’han tingut en consideració en la redacció del PMUS , els Plans Locals següents: 
 

• Pla Local de seguretat viària  2008 (prorrogat) 

• Pla d’acció d’Energia Sostenible 2008 

• Planejament urbanístic municipal d’Igualada:  POUM 1986 i Text Refós 2005 

 

4.3. Adaptació del Document  
 
La Direcció General de Polítiques Ambientals del Departament de Territori i Sostenibilitat va emetre amb 
data 11/12/2019  el Document d’Abast  del Pla de Mobilitat Urbana d’Igualada  2016-2021 (número 
d’expedient: OAA20190039). Aquest document té com a objecte determinar l’abast de l’Estudi Ambiental 
Estratègic i els requeriments d’integració ambiental del Pla de Mobilitat Urbana d’Igualada (en endavant 
PMUS), als efectes que determina l’apartat d de l’article 13 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la 
mobilitat, els articles 18 i 20 de la Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluació ambiental de plans i programes. 
A continuació es presenta una relació de les determinacions fixades en el Document d’Abast  i com han 
estat introduïdes en el present EAE. 
 

Taula 4.  Incorporació de les determinacions incloses en el Document de Referència 

Document d’Abast Incorporació a l’EAE 

5.a Aspectes de context supramunicipal 

El pla ha d’identificar mesures dins l’àmbit 
d’actuació municipal o, fins i tot, d’àmbits 
propis d’altres organismes o administracions, 
que puguin influir en el model de mobilitat del 
municipi. Per tant, serà un factor fonamental a 
l’hora d’abordar la mobilitat des d’un punt de 
vista de la sostenibilitat ambiental, estendre 
els plantejaments del PMUS d’Igualada més 
enllà de l’àmbit estricte del municipi i abordar 
el tractament dels principals fluxos de mobilitat 
intermunicipal avaluant-ne la rellevància 
ambiental des d’un enfocament de continu 
urbà. En aquest sentit, tal com es recull de 
forma entenedora al DIE, els desplaçaments 
de connexió a Igualada suposen el 16,36% del 
total. Especialment rellevants en aquest sentit 
han de ser les propostes en relació amb els 
municipis de Barcelona (16,67% dels 
desplaçaments de connexió), Vilanova del 
Camí (15,15%) i Òdena (12,12%). Aquests 3 
municipis concentren el 44% de les 
destinacions. 
En el cas concret dels desplaçaments a 
Manresa (6,82%) cal estudiar la possibilitat 
d’augmentar les 12 expedicions diàries de 
l’autobús de connexió existent actualment, 
segons la demanda que se’n vinculi, o si més 
no, adequar els horaris de les expedicions al 
moment de major demanda. 

La realització del PMUS d’Igualada s’ha fet 
conjuntament amb el PMUS dels municipis de la 
Conca d’Òdena , on s’han estudiat propostes d’àmbit 
supramunicipal, considerant que el transport públic 
d’Igualada dona servei a Vilanova del Camí i a Santa 
Margarida de Montbui i que el barri de Sant Pere, que 
pertany a Òdena està més proper al centre d’Igualada 
que al centre d’Òdena. 
Les propostes  recollides al PMUS inclouen 
actuacions de caire supramunicipal , d’abast a tota la 
Conca d’Òdena a les àrees de treball 
desenvolupades: mobilitat a peu , mobilitat en 
bicicleta, transport públic, vehicle privat, aparcament i 
seguretat viària.   
S’inclou un apartat amb les propostes supramunicipals 
que afecten a Igualada. 

5.b Explicitació dels principals fluxos de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals) i establiment 
d’objectius a assolir per a cada un d’ells 

Per tal d’articular les propostes del pla, de 
manera que es maximitzin els seus beneficis 
ambientals, és necessari que el pla incorpori 
un estudi exhaustiu dels principals fluxos 
intramunicipals i intermunicipals amb plànols 
urbanístics amb la distribució dels usos del 
sòl, destacant les zones residencials, els 
equipaments i els principals centres d’activitats 
o polígons industrials, amb la identificació dels 
principals nodes generadors i atractors de 
mobilitat així com la seva quantificació i 
classificació per modes de transport dels 
fluxos que generen, on caldrà identificar quins 
disposen d’un potencial de canvi modal més 
rellevant i quins objectius es pretenen assolir 
per a cada un d’ells, com a mínim en relació 
amb aquest canvi modal. En especial cal 
considerar aquells centres atractors dels 
municipis adjacents que per proximitat actuen 
com els del propi municipi degut a que es 
troben en continu urbà. 
Cal destacar que el 87,23% dels 
desplaçaments duts a terme per les persones 

A l’apartat 5.1 s’ha incorporat plànol amb distribució 
d’usos del sòl , amb identificació dels principals nodes 
generadors i atractors de mobilitat. 
No es disposa d’informació detallada sobre la 
quantificació i classificació per modes de transport 
dels fluxos que generen. 
S’ha incorporat un quadre amb l’avaluació de la 
potencialitat de canvi modal de forma quantitativa a 
l’apartat 8. 
Igualada disposa de centres atractors pels municipis 
veïns i en canvi , als municipis veïns, en general ,  no 
hi ha centres atractors pels ciutadans d’Igualada. 
Els objectius de canvi modal a assolir es presenten de 
forma conjunta per reduir la quota actual del vehicle 
privat pels desplaçaments interns, a l’apartat 8. 
S’ha fet servir la taula que s’adjuntava a l’annex 1 del 
document d’abast. 
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residents a Igualada són interns o bé de 
connexió dins el continu urbà (Igualada – 
Santa Margarida de Montbui – Vilanova del 
Camí). Aquests desplaçaments presenten una 
elevada utilització del vehicle privat, amb una 
quota modal del 45,18%, alhora que un elevat 
potencial de canvi modal cap a modes de 
mobilitat activa o transport públic. 
Pel que fa als principals fluxos externs de 
mobilitat caldrà assegurar que les diferents 
xarxes per a modes no motoritzats i transport 
públic col·lectiu, que es proposin o que ja 
existeixin, tinguin continuïtat i coordinació amb 
els altres municipis. 

5.c Enfocament push & pull de les propostes del Pla 

 Per tal de definir les actuacions i mesures que 
concretin el desenvolupament del PMUS 
d’Igualada, es considera fonamental la 
introducció d’estratègies de foment dels 
sistemes de transport col·lectiu de viatgers i 
dels modes no motoritzats de manera 
integrada amb la implementació de mesures 
de dissuasió per racionalitzar l’ús del vehicle 
privat (mesures push & pull). Els aspectes de 
la intermodalitat, la gestió de l’aparcament, de 
la xarxa viària (en particular la jerarquització, 
senyalització i pacificació) i de la xarxa de 
transport públic, tenint en compte la 
perspectiva de continu urbà, són aspectes 
també fonamentals que caldrà que el pla 
abordi de manera transversal per garantir 
aquesta racionalitat i potenciar el 
transvasament modal. 

A les propostes recollides al PMUS, tant el d’Igualada 
com el supramunicipal de la Conca d’Òdena es 
recullen  actuacions encaminades al foment de la 
mobilitat a peu , en bicicleta i transport públic i a la 
intermodalitat entre els diferents mitjans de transport. 
També s’inclouen mesures de dissuasió basades en 
la pacificació del trànsit , la creació de noves zones 30 
, la creació de carrils bici segregats , la millora en la 
explotació de la xarxa de transport públic i la creació 
de noves línies , actuacions que potencien el 
transvasament modal del cotxe als altres modes de 
transport.   

5.d Priorització temporal de les actuacions en relació amb els principals fluxos de mobilitat 

Per tal de maximitzar els beneficis associats a 
les propostes que concretin les 
determinacions del pla, es considera 
necessària la priorització temporal de les 
actuacions en relació amb els principals fluxos 
de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals 
sobre els qual es puguin articular propostes), 
on el potencial de canvi modal vers modes 
sostenibles sigui més significatiu amb la 
màxima celeritat possible. En aquesta 
priorització caldrà incloure la relació entre les 
actuacions a implementar sincronitzadament 
per tal de maximitzar la seva efectivitat i haurà 
d’integrar els aspectes ambientals en la seva 
definició. 
Així, l’objectiu final és elaborar un esquema 
prioritzat de mesures d’incentivació de modes 
de transport sostenible lligat a mesures de 
desincentivació dels modes més contaminants 

A l’apartat 8 es recullen els objectius de canvi modal 
proposats i a l’apartat 8.5 es recull una taula amb la 
priorització ambiental de les mesures proposades. 

(coordinació entre mesures push & pull). Així 
mateix, caldrà explicitar la contribució de cada 
una de les actuacions o paquets d’actuacions 
a cada un dels objectius previstos al PMUS. 
La realització d’aquesta priorització de les 
actuacions ha de permetre la concreció d’un 
full de ruta per al desenvolupament del Pla. 

5.e . Integració de criteris de mobilitat sostenible en el planejament urbanístic municipal 

És necessari que el PMUS tingui en 
consideració els projectes i desenvolupaments 
contemplats en el planejament urbanístic 
municipal per a la definició estratègica de les 
diferents xarxes de mobilitat. En aquest sentit, 
serà necessària una coordinació amb el Pla 
d’ordenació urbanística municipal (POUM), per 
tal d’assolir una coherència entre els seus 
objectius i propostes, especialment i més 
intensament en els pròxims 6 anys 

Per a l’elaboració del PMUS s’han tingut en 
consideració les propostes que recull el Pla 
d’ordenació urbanística municipal (POUM), per tal 
d’assolir una coherència entre els seus objectius i 
propostes. 

 
 

Taula 5. Incorporació de les determinacions incloses a l’Informe de l’ATM 

Informe ATM Incorporació a l’EAE 

 
Caldrà ampliar l’anàlisi dels plans i programes 
relacionats, tenint en compte, especialment, el Pla 
Director de Mobilitat 2020-2025 i el Pla Director 
d’Infraestructures 2021-2030, ambdós en procés 
de revisió, així com els instruments de planificació 
de la mobilitat dels municipis veïns i el propi 
planejament urbanístic municipal.  
 

 
S’ha tingut en consideració els esborranys del Pla 
Director de Mobilitat 2020-2025 i el Pla Director 
d’Infraestructures 2021-2030 

 
Caldrà aprofundir en la prognosi de la mobilitat en 
l’horitzó temporal del pla. Aquest fet és d’especial 
interès a l’hora de poder avaluar l’efecte de les 
mesures i actuacions previstes sobre els diferents 
vectors ambientals en què incideix la mobilitat.  
 

 
S’ha recollit una prognosi en l’horitzó temporal del 
Pla , basada en la  enquesta de mobilitat als seus 
residents durant el primer trimestre de 2015 

 
En relació als objectius ambientals i els 
corresponents indicadors, és necessari definir uns 
valors objectiu a assolir dins l’abast temporal del 
pla, com a peça clau per poder-ne fer el 
seguiment.  
 

 
S’han definit valors objectius, recollits als apartats 
9 i 10 

 
El nivell de concreció de les mesures i actuacions 
incloses en aquesta fase d’avanç no fa possible 
una valoració en detall del mateix. En la fase 
d’exposició pública posterior a l’aprovació inicial 
del PMU és preceptiu l’informe per part de l’ATM, 

 
Una vegada realitzada la fase de participació 
ciutadana , s’han concretat les mesures 
proposades, valorant l’impacte de cada alternativa 
estudiada. 
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fet pel qual es considera que serà en aquella fase 
quan es podrà realitzar una valoració més 
detallada de les propostes plantejades. Des de 
l’ATM, es considera que a nivell de mobilitat 
urbana cal incidir especialment en elements com: 
o Regulació i restriccions a la circulació del 

vehicle privat, especialment aquells més 
contaminants.  

 o Identificació de zones especialment 

sensibles pel que fa a l’impacte de la mobilitat 
(zones escolars, zones amb molta població 
exposada...).  

 o Continuació de la política d’articulació 

d’una bona xarxa d’itineraris segurs per a bicicleta.  

 o Apostar per itineraris de vianants segurs 

i saludables i actuacions per a la pacificació i 
generació d’espais públics saludables.  

 o Anàlisi de l’impacte i regulació dels nous 

ginys de mobilitat personal.  

 o Articulació d’una bona xarxa de 

transport públic en cobertura, freqüència i 
comoditat.  

 o Integració del concepte de MaaS i 

potenciació de la digitalització de la informació a 
l’usuari.  
  
 o Potenciació de la sensibilització 

ciutadana sobre els impactes de la mobilitat en la 
salut.  

 o Treball en l’àmbit de la mobilitat laboral i 

foment de la participació de les empreses i 
organitzacions en les polítiques de mobilitat 
sostenible.  

 o Regulació i racionalització de la 

Distribució Urbana de Mercaderies.  

 o En tot cas caldrà garantir un bon 

alineament entre les mesures del PMUS i les del 
nou pdM, especialment en tots aquells aspectes 
que s’indiquen en la proposta EA0.9 del pla  
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5. DIAGNOSI DE LA SITUACIÓ ACTUAL 
 

5.1. Territorial i socioeconòmica 

5.1.1. Centres d’atracció i generació de viatges 
Igualada té diversos centres atractors de viatges corresponents a equipaments de diversos tipus i zones 
verdes.  

 

Figura 5. Centres d’atracció i generació de viatges (Font: Elaboració pròpia). 

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

• Zona comercial Avinguda d’Europa: al barri de Les Comes, està formada per dos comerços de 
gran superfície i l’Avda.  d’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.  

5.1.2. Relació amb municipis propers 
 
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 Igualada. 
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 6. Nuclis urbans propers a l’àrea urbana continua (Font: elaboració pròpia 

 

 

Figura 7. Itineraris de connexió a l’Àrea Urbana Continua (Font: elaboració pròpia) 
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5.1.3. Parc de vehicles i dades de motorització 
Les dades i composició del parc de vehicles l’any 2017 es recull a la taula següent. 

Turismes 19.685 68,02% 

Motocicletes 3.850 13,30% 

Vehicles industrials 4.451 15,38% 

Altres 953 3,29% 

Total 28.939 100% 

 
Segons l’índex de motorització total de vehicles (IM), el municipi es troba per sota de la mitjana de la 
comarca de l’Anoia (736 veh./1.000 hab. i 798 veh./1.000 hab. respectivament, amb dades del 2017); cal 
destacar que ambdós han tingut una tendència d’augment els darrers anys.  
El turisme és la tipologia predominant amb  un 68 % sobre el total de vehicles seguit de les furgonetes i 
les motocicletes que superen el 16 i el 13% respectivament.  
 

5.2. 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 8. 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. 
 

 
 

Figura 9. Distribució 
dels desplaçaments 
segons tipus de 
recorregut i motiu. 
(Font: Quadern de 
Mobilitat. Igualada 
2015) 

Figura 10. Distribu
ció dels 
desplaçaments 
segons tipus de 
recorregut i mode de 
transport. (Font: 
Quadern de 
Mobilitat. Igualada 
2015) 

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 6. Lloc d’aparcament del cotxe  (Font: Quadern de Mobilitat. Quadern de mobilitat. Igualada 2015). 

 
Analitzant els desplaçaments per franja horària, es detecten dues hores punta principals ocasionada 
principalment per la mobilitat personal: 

• 9:00 – 13:00 hores → 25% del total diari. 

• 16:00 – 20:00 hores → 31% del total diari. 
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Figura 11. 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 oscil·la 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 12. 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 de la MICOD (53%) dels que destaquen Santa Margarida de Montbui i Vilanova del Camí, 
ambdós amb el 19% del total. Fora de la MICOD, destaquen les relacions amb la resta de l’Anoia (19%) 
i municipis de l’AMB (19%).  
 
 

5.3. El mode a peu 
 
L’Ajuntament d’Igualada ha fet diverses actuacions per transformar 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 instal·lar 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. 

Per altra banda, degut a l’orografia del municipi amb desnivells , l’Ajuntament ha instal·lat escales 
mecàniques a l’itinerari que va cap a l’hospital, millorant la mobilitat nord-sud del municipi. Aquest 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 ha estat la instal·lació d’un ascensor al barri de Fàtima i una  
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 FGC 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. 
L’entorn de la Masuca ja ha experimentat diverses millores com la renovació de la imatge del mercat, 
ampliació de voreres, etc. Com a proposta futura, aquest entorn formarà part d’un projecte de 
remodelació on s’ordenaran els espais i es crearà una zona per a vianants amb bancs, arbrat, serveis i 
pèrgoles destinats als dies de mercat a l’aire lliure; per altra banda es contempla la millora dels eixos 
que connecten amb el mercat suprimint barreres arquitectòniques. 
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 la utilització ciutadana. Aquesta actuació es coordina amb el Projecte de Via Blava de l’Anoia. 

5.3.1. Diagnosi de la mobilitat a peu 
Els elements recollits a la diagnosi estan orientats al compliment dels criteris establerts per les Directrius 
Nacionals de Mobilitat 

• 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 connectivitat a peu entre Igualada i el centre d’Òdena no és viable actualment 

• La zona comercial i els centres educatius són les principals zones de mobilitat a peu del 
municipi. 

• Es disposa  d’una àmplia xarxa de vianants però amb discontinuïtats 

• S’ha realitzat actuacions per solucionar els desnivells deguts a l’orografia del municipi 

• La majoria de passos de vianants existents al municipi estan adaptats 

• Hi ha  un dèficit de passos de vianants del 33% 

• L’anella verda esdevindrà una xarxa de vianants destinada a l’oci i l’esport 

5.4. La bicicleta 
 
El municipi disposa d’una oferta per a bicicletes que suma un total de 8,88 km lineals de xarxa, sense 
considerar en aquest còmput  els carrers exclusius per a vianants.  
L’oferta s’ha anat ampliant, 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. 
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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.  

5.4.1. Diagnosi de la mobilitat en bicicleta 
Els elements recollits a la diagnosi estan orientats al compliment dels criteris establerts per les Directrius 
Nacionals de Mobilitat 

• Xarxa de bicicletes desconnectada. 

• Dèficit de senyalització i  manteniment de la xarxa de bicicletes. 

• Dificultats de creixement de la xarxa. 

• Elevat potencial de creixement de l’ús de la bicicleta a partir de l’Anella Verda. 

• Baixa utilització de la xarxa per part de ciclistes. 

5.5. El transport públic 
 
L’oferta de transport públic de la Conca d’Igualada compren el transport en ferrocarril i l’autobús , a 
banda del servei de taxis. 
Pel que al ferrocarril, Igualada disposa de parada de les línies R6 i R60 dels Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya (FGC), les quals pertanyen a la línia Llobregat – Anoia. La estació d’Igualada 
representa l’origen/ final d’aquestes línies. 
Aquestes  línies permet connectar  Igualada amb municipis del Barcelonès ,  Baix Llobregat i amb 
Vilanova del Camí i la Pobla de Claramunt a l’Anoia. 
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. 
Segons les dades més recents disponibles, a l’any 2017 la línia va tenir una demanda diària 
d’aproximadament 60.338 viatgers, 960 dels quals van realitzar desplaçaments amb origen a Igualada , i 
981 viatgers van realitzar desplaçaments amb destí Igualada. 
Per altra banda, Igualada també disposa d’una àmplia oferta de servei de transport amb autobús . 
D’aquesta cal diferenciar l’oferta d’autobús intermunicipal de la de bus municipal. 
Pel que fa al transport públic d’autobús intermunicipal,  disposa, de 20 línies, 16 ofereixen serveis 
regulars al llarg de la setmana, permetent l’accés a diferents municipis propers a Igualada i/o connectant 
amb pols d’atracció de mobilitat , sigui  per motius laborals, d’estudis , per raons sanitàries, culturals, 
d’oci o per a gestions personals. 
Les altres 4 línies de transport públic interurbà per carretera són línies directes, destinades   a satisfer la 
demanda concreta d’un pol atractor de mobilitat com son  l’Aeroport del Prat, la Universitat Autònoma de 
Barcelona o bé punts d’interès com el Monestir de Montserrat o la zona de la costa de Tarragona. 
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 
Barcelona – Igualada, amb dos vehicles que realitzaven 12 expedicions al dia d’anada a Barcelona i 8 
expedicions diàries de tornada a Igualada. Actualment la línia e5 atrau una mitjana de 63.875 
usuaris/any que realitzen moviments de connexió entre Barcelona i Igualada, a banda de la resta de 
línies que conformen aquest itinerari. 

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. 

 

Figura 13. Línies de transport públic a Igualada  

 

El servei de bus urbà d’Igualada es composa de 4 línies diürnes.  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 

5.5.1. Diagnosi de la mobilitat en transport públic 

• Bona dotació de la xarxa de transport públic, sobretot en el corredor de connexió amb 
Barcelona 

• Bona cobertura del transport públic al municipi 

• Inaccessibilitat a les parades de bus 

• Baix grau d’intermodalitat entre modes en els desplaçaments intermunicipals 

• Saturació dels autobusos de les diferents línies a la parada Av. Catalunya ( Hospital ) 

 

5.6. El  vehicle privat 
 
La centralitat d’Igualada respecte el territori Català, li és atorgada sobretot gràcies a l’autopista A-2 i de 
gran capacitat i de vertebració que històricament l’ha travessat. La ciutat es situa sobre l’eix de 
comunicació entre Madrid i Barcelona, continuant fins a la frontera francesa, en desdoblament de 
l’antiga N-II. 
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Les principals infraestructures viàries que comuniquen Igualada amb l’exterior  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. 
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 Coloma 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 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 de Sant Pere 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. 

 

Figura 14. Xarxa viària d’Igualada 

 

5.6.1. Xarxa viària d’Igualada 
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 regular 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-IIa, 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. 
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. 

5.6.2. 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 
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trànsit): xarxa primària (blau fort), xarxa secundària o col·lectora (blau mitjà ) i xarxa local o veïnal (blau 
fluix). 
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Figura 15. Jerarquització de la xarxa viària d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

5.6.3. Intensitats  de trànsit 
A partir dels aforaments manuals i automàtics s’han 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 90.000 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  del polígon d’activitats 
econòmiques i la zona de grans comerços que capten un gran nombre de viatges dels municipis veins. 
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 ràpid que travessar tot el municipi 
d’Igualada d’oest a est i tenir que utilitzar l’accés per la rotonda de la Masia congestionada 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. 
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. 

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 7. IMD als principals eixos longitudinals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 
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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 8. IMD als principals eixos transversals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

 
A continuació es mostren les intensitats diàries als principals eixos de la ciutat: 
 

                

Figura 16. Intensitats mitjanes diàries a la xarxa principal d’Igualada. (Font: 
Elaboració pròpia) 

5.6.4. 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 xarxa viària que configura la trama urbana d’Igualada, s’explica a través dels diferents 
episodis de construcció dels espais urbans. 

• Existeix un predomini dels eixos longitudinals (est-oest) vers els eixos transversals (nord-
sud). 

• La connexió est oest s’estructura bàsicament per la N-IIa. 

• 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. 

• 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. 

• Cada dia entren i surten del municipi d’Igualada 90.000 vehicles/dia, repartits de forma 
desigual entre els 11 accessos que té el municipi amb l’exterior. 

• La manca d’eixos longitudinals comporta que aquells que tenen continuïtat presenten 
intensitats relativament altes en relació a la resta de vies.  

• 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. 

• 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 majoria de vies analitzades, els vehicles circulen a velocitats moderades, dins els 
límits permesos.  

5.7. L’aparcament 

5.7.1. 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 superficie amb les zones 
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blanques (solars d’aparcament gratuïts). Aquestes, representen el 8% de les places en superficie 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. 
La major part de l’oferta a la calçada es correspon a places lliures o no regulades, situades 
majoritàriament en cordons . 
L’oferta d’aparcament regulada 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 

• Aparcaments públics :1.179 places 

• Zones blanques: 911 places 

5.7.2. Demanda i balanç d’estacionament residencial 
La demanda d’estacionament residencial són aquells turismes censats a l’àmbit analitzat.  
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.  El resultat posa de relleu la inexistència de dèficit 
d’aparcament al conjunt del municipi, però sí que s’ha detecta dèficit al Nucli històric i Les Flors – 
Montserrat. 
 

5.7.3. Diagnosi d’aparcament 

• Les zones blanques afavoreixen l’accessibilitat en vehicle privat a Igualada.  

• Existència de dèficit d’aparcament en zones més antigues. 

• Les zones blanques absorbeixen una part important de la demanda  dels treballadors que 
accedeixen en cotxe a treballar i també una part de la demanda de compres i gestions. 

• Bon nivell d’utilització de la zona blava, però amb diferències importants entre zones. 

• Bon funcionament de les zones de càrrega i descàrrega, però amb vehicles comercials 
estacionats per períodes llargs. 

• Nivells de permissivitat excessius amb l’estacionament sobre la vorera al Polígon 
d’activitats econòmiques de Les Comes. 

• Elevada concentració d’estacionaments gratuïts en zones de l’entorn del centre. 

• El 77% dels estacionaments a la calçada es produeixen de forma no regulada, ja sigui en 
places no regulades o zones blanques i solars. 

 
 

5.8. 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. 

 
 
Pel que fa als serveis  de transport públic  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 afavorint la seguretat del 
vianant.  
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6. Diagnosi de la situació tendencial (prevista) 
 

6.1. 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 17. Assentaments previstos en el Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: 
Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya) 

 

 

Figura 18. Grans infraestructures de mobilitat del Pla Director de la Conca d’Òdena 
(Font: Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya) 

 

Figura 19. 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 20. 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, amb modificacions puntuals posteriors. A part dels canvis recollits , el 
planejament vigent també recull dues reserves de sòl urbà residencial que queden recollides a la 
següent imatge: 

 

Figura 21. Classificació del sòl i sectors de desenvolupament. (Font: elaboració 
pròpia amb la informació del MUC) 
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7. DIAGNOSI DELS FLUXOS AMBIENTALS  
 
La diagnosi ambiental del PMUS d’Igualada té per objectiu analitzar l’actual situació ambiental del 
municipi, amb vista a poder definir un model de mobilitat que corregeixi la tendència manifestada en els 
impactes ambientals derivats.  
L’objectiu d’aquesta diagnosi és formular les bases que han de traduir-se en objectius ambientals.  
 

7.1.  Qualitat de l’aire  
 
Dins del marc de la Llei 22/1983, de 21 de novembre, de protecció de l’ambient atmosfèric, es va crear a 
Catalunya la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica (XVPCA), sistema de 
detecció dels nivells d'immissió dels principals contaminants.  
En aquest context normatiu es va dividir el territori en zones de qualitat de l’aire (ZQA), per les que 
s’estableixen punts de mesura de la qualitat de l’aire, amb valors representatius per a la totalitat de la 
zona.  
Igualada es troba situat dins de la zona de qualitat de l’aire Catalunya Central. Existeix un punt de 
mesura ubicat al municipi, a  Igualada (la Masuca). Els contaminants mesurats actualment son els 
següents: 
 
As-Arsènic (captador manual) 
Cd-Cadmi (captador manual) 
CO-Monòxid de carboni (analitzador automàtic) 
H2S-Sulfur d'hidrogen (analitzador automàtic) 
Ni-Níquel (captador manual) 
NO-Monòxid de nitrogen (analitzador automàtic) 
NOx-Òxid de nitrogen totals (analitzador automàtic) 
NO2-Diòxid de nitrogen (analitzador automàtic) 
O3-Ozó (analitzador automàtic) 
Pb-Plom (captador manual) 
PM10-Partícules en suspensió <10µm (captador manual) 
SO2-Diòxid de sofre (analitzador automàtic) 
 
 
Els indicadors clau per a la vigilància de la salut pública en qüestió de contaminants presents a l'aire 
(com ara el NO2) són la concentració de contaminants a l'aire mesurats en  μg/m3. Els llindars marcats 
per la UE estableixen que no s'han de superar els 40μg/m3 de  mitjana anual de NO2 a partir de 2010. 
De la mateixa manera, tampoc s'han de superar 18 vegades a l'any la mitjana horària de 200 μg/m3 de 
NO2. Els límits establerts legalment per la Unió Europea responen a estudis epidemiològics realitzats 
per l'OMS (Organització Mundial de la Salut).  
 
Pel que fa a les partícules en suspensió, els científics consideren que, per les seves greus afecciones al 
sistema respiratori, són el problema de contaminació ambiental més greu i provoquen moltes malalties 
respiratòries, problemes cardiovasculars i càncers del pulmó.  
 
Els nivells de NO2 i de partícules en suspensió estan altament relacionats amb la mobilitat. El 65% dels 
òxids de nitrogen emesos a Catalunya provenen dels motors de vehicles i es calcula que en zones 
urbanes el transport pot representar entre un 60% i un 70% del total d'emissions.  
 
Pel que fa als PM10 s’estima que un mínim del 45% de les emissions són degudes al  trànsit urbá o 
interurbà.  
 
A més, la combustió de gasolina i gasoil provoca l'emissió de gasos d'efecte hivernacle (CO2, CH4 i 
N2O), i altres gasos contaminants d'efecte local com el monòxid de carboni (CO), els compostos 
orgànics volàtils (COV), el diòxid de sofre (SO2), etc.  
 

El valor de l’index ICQA per al 2016, darrer calculat indiquen que el valor mitja es de 61, amb un màxim 
de 89 i un mínim de 27. 
 
Les mesures de concentració de NO2 registrades per la estació de medició indiquen que  l’any  2016 
s’han superat en tres ocasions els límits en mitjana anual de NO2 al municipi d’Igualada.   
 
Per tal de restablir els nivells de qualitat de l'aire en relació amb el diòxid de nitrogen i partícules en 
suspensió de diàmetre inferior a 10 micres, el Govern de la Generalitat ha redactat el Pla d'actuació per 
a la millora de la qualitat de l'aire, en què s'inclouen mesures que impulsen, incentiven i afavoreixen una 
nova visió de la mobilitat a la vegada que es treballa conjuntament i de manera coordinada amb els 
agents responsables d'executar les mesures.  
 

7.2. Contaminació acústica  
 
La llei de Protecció contra la Contaminació Acústica, que va aprovar el Parlament l'any 2002, preveu 
que tots els municipis catalans han de tenir un estudi i mapa de sorolls, que s'ha d'anar revisant i 
actualitzant periòdicament a mitjà termini, tenint en compte les variacions que es produeixen en el 
municipi pel que fa a hàbits de circulació de vehicles i altres.  
 
L’ajuntament d’Igualada disposa d’una Ordenança reguladora dels sorolls i les vibracions on es recullen 
els mapes de capacitat del territori 
 
Actualment es disposa d’una zonificació de la capacitat acústica, que consisteix en l’agrupació de les 
parts del terme municipal amb la mateixa capacitat acústica, tenint en compte les àrees urbanitzades, 
els nous desenvolupaments urbanístics, els sectors del territori afectats per sistemes generals 
d’infraestructures de transport, o altres equipaments públics que ho reclamin, i els espais d’interès 
natural que gaudeixin o demandin una protecció especial contra la contaminació acústica.  
La zonificació inclou les zones acústiques següents:  
 
• Zona de sensibilitat acústica alta (A): comprèn els sectors del territori que requereixen una protecció 
alta contra el soroll (A1: espais d’interès natural i altres; A2: predomini del sòl d’ús sanitari, docent i 
cultural; A3: habitatges situats al medi rural; A4: predomini del sòl d’ús residencial).  
 
• Zona de sensibilitat acústica moderada (B): comprèn els sectors del territori que admeten una 
percepció mitjana de soroll (B1: coexistència de sòl d’ús residencial amb activitats i/o infraestructures de 
transport existents; B2: predomini del sòl d’ús terciari diferent a C1; B3: àrees urbanitzades existents 
afectades per sòl d’ús industrial).  
 
• Zona de sensibilitat acústica baixa (C): comprèn els sectors del territori que admeten una 
percepció elevada de soroll (C1: usos recreatius i d’espectacles; C2: predomini de sòl d’ús industrial; 
C3: àrees del territori afectades per sistemes generals d’infraestructures de transport o altres 
equipaments públics).  
 
• Zones de soroll: són aquells sectors del territori afectats per la presència d’infraestructures de 
transport viari, ferroviari i aeri.  
 
El resultat de la zonificació és un plànol amb una classificació dels carrers segons les categories 
esmentades.  
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Figura 22.  Mapes capacitat acústica  d’Igualada  

 
 
  

 

Llegenda Mapa sònic d’Igualada 

7.3. Impactes potencials sobre el canvi climàtic  
 
El 80% de les polítiques per fer front al repte del canvi climàtic s’implanten dins dels governs regionals i 
locals. Una de les iniciatives més destacades ha estat el Pacte d’Alcaldes, constituït formalment per la 
Comissió Europea el 29 de gener del 2008, per tal d’aconseguir objectius de reducció ambiciosos de 
cara al 2020.  
Els plans de mobilitat urbana són una de les eines que treballen per a assolir els objectius fixats dins del 
pacte d’alcaldes.  
 
S’ha avaluat l’impacte que el sistema actual de mobilitat té sobre els vectors atmosfèrics, i el seu 
desenvolupament probable en mantenir la tendència actual. Específicament s’estudia l’impacte local en 
relació als gasos d’efecte hivernacle. L’eina empleada és l’aplicatiu AMBIMOB v2.0, actualitzat amb data 
setembre 2015 per l’Institut Cerdà i el global d’administracions públiques implicades en la gestió de la 
mobilitat i el medi ambient a Catalunya.  
 
Considerant els valors de veh*km/any de l’any 2016, que es detalla a la taula següent, obtenim el 
consum i les emissions de CO2. 
 

A0 Unitat xarxa v=30 km/h* xarxa v=60km/h xarxa v=120 km/h

Turismes veh·km/any 6.382.577 5.386.615 1.006.554

Furgonetes veh·km/any 1.489.432 1.257.015 234.888

Camions veh·km/any 73.589 62.105 11.605

Autobusos i autocars veh·km/any 13.737 11.593 2.166

Ciclomotors i motocicletes veh·km/any 1.853.449 1.564.230 292.295

A peu (total) pax·km/any

Bicicleta (total) pax·km/any

43.965.000

453.750  
 
 
D’acord amb les variables de mobilitat derivades de la diagnosi, el consum energètic actual de la 
mobilitat interna i de connexió d’Igualada és de 95.494 tep/any. El 89,80% del consum, 85.749 tep/any, 
es produeix degut de la mobilitat dins de zona urbana del municipi (en desplaçaments interns ).  
Aquest consum de combustibles genera una emissió de 301.740 tones de CO2 l’any 2016, de les quals 
270.969  s’emeten per mobilitat dins de trama urbana d’Igualada.  
 
El principal contaminant emès en els desplaçaments en trama urbana són el monòxid de carboni 
(3.603.296 kg/any de CO) i els òxids de nitrogen (885.318 kg/any NOX, 699.164 kg/any NO, 185.840  
kg/any NO2). El CO és un gas precursor de l’ozó i del CO2, per tant amb afectació a l’efecte hivernacle.  
 
 
 

(tep/any) (tones/any)

CO VOC combustió NMVOC comb. CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10PM combustió Consum CO2

v=30km/h 1.153.246 208.423 194.912 13.512 232.928 180.315 52.299 2.623 3.791 14.767 18.618 10.544 22.437 70.893

v=60km/h 1.920.264 371.933 350.046 21.887 520.495 415.021 105.474 2.587 14.123 31.268 39.140 21.985 48.446 153.097

v=120km/h 529.786 64.308 60.933 3.376 131.895 103.827 28.067 498 3.641 6.640 7.078 5.858 10.524 33.232

TOTAL (t/any) 3.603.296 644.665 605.890 38.774 885.318 699.164 185.840 5.707 21.556 52.675 64.835 38.388 81.406 257.222

2016
(kg/any)

 
 
 

Figura 23. Emissions  a Igualada (2016)  
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8. OBJECTIUS A ASSOLIR 
 
Un dels objectius dels PMUS és aconseguir ciutats més sostenibles i reduir els impactes de la mobilitat 
en el medi ambient i en les persones. Per tant, aquests plans han d’establir uns objectius ambientals 
que han d’orientar tot el procés de presa de decisions que comporta la formulació del pla i que s’han de 
tenir en compte durant la seva avaluació.  
 
Els objectius ambientals han d’estar d’acord amb el marc legal vigent a nivell local, català, espanyol i 
internacional, i han de partir del coneixement dels impactes derivats de la mobilitat actual.  
 

8.1. Objectius a assolir segons les diferents eines de planejament general 
 
A continuació es detallen els objectius ambientals fixats a les diferents eines de planejament i normativa. 
 

PLA/NORMATIVA OBJECTIU 

Pla d’energia de Catalunya 2012-2020 Reducció del 12.1% del NOx 

Directrius Nacionals de Mobilitat 
Reducció de les emissions de CO2 del 
20% entre el 2006 i el 2012 

Pacte d’Alcaldes i Alcaldesses 2020 
Reducció de les emissions municipals de 
gasos d’efecte hivernacle mes d’un 20% 
a l’horitzó 2020 

 
 

8.2. Objectius de reducció d’acord amb el pdM 2020-2025 
 
D’acord amb la taula 31 , les variacions esperades entre l’escenari tendencial i el de proposta es el 
següent: 

TIPUS DE MOBILITAT INCREMENT TENDENCIAL   INCREMENT PROPOSTA 

A peu 4,1% 4,8% 

Bicicleta 30,0% 70% 

Ginys de mobilitat personal 125,7% 135,6% 

Transport públic 7,9% 6,5% 

Vehicle privat 6,5% -2,3% 

Mobilitat total 6,3% 6,3% 

 
L’any base considerat pels càlculs es el 2017. Al sub-àmbit de les comarques centrals, els objectius no 
estan tan desagregats , però es proposa un increment del transport públic del 6,5% i una disminució del 
transport privat del 2,6%. També es recullen objectius ambientals que es recullen a la taula 111 i que 
recollim a continuació: 
 

Indicador 2017 2025 (tend) 2025 (pdM) Increment 

Consum d’energia 
(tep/any) 

385.081 401.811 361.229 -6,2% 

Emissions de 
Co2(tn/any) 

1.187.025 1.240.495 1.116.678 -5,9% 

Emissions de 
NO2(tn/any) 

1.001 926 858 -14,3% 

Emissions de 
PM10(tn/any) 

305 295 267 -12,3% 

 
 
 

8.3. Objectius de reducció d’acord amb el PTVC 2020 
 
El Pla de Transport de viatgers de Catalunya 2020 preveu dos escenaris pel període 2012-2020 , 
l’escenari continuista a nivell socioeconòmic, que recull en la seva evolució reduccions en el nombre de 
desplaçaments i l’escenari de millora a nivell socioeconòmic , que considerem que es el que s’ha produït 
realment a Igualada , les dades es recullen a la taula següent. 
    

PASSATGERS ANUALS EN 
DESPLAÇAMENT MOTORITZATS 

Mode Increment 2012-2020 

BUS/taxi 6,7% 

Ferroviari 10,1% 

Vehicle 
privat 

1,4% 

Total 3,4% 

 
 

8.4. Objectius ambientals proposats al PMUS 
 
A continuació s’exposen els objectius ambientals específics d’aquest Pla, elaborats d’acord amb la 
normativa de referència i en base les consideracions establertes en la diagnosi i descripció dels 
aspectes rellevants del PMUS. Els objectius ambientals que es consideren en el present document són:  
 
-Potenciar el canvi modal.  
-Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport.  
-Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli.  
-Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport.  
-Disminuir la contaminació acústica resultant del transport.  
-Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles.  
-Reduir l’accidentalitat.  

8.4.1. Potenciar el canvi modal 
 
El canvi modal que suposi un traspàs d’usuaris des de mitjans de transport privats i mecanitzats, com 
els cotxes o les motocicletes, cap a mitjans de transport no motoritzat, com els viatges a peu o en 
bicicleta, o col·lectius, el transport públic, és una de les principals mesures per racionalitzar la qualitat 
tant dels desplaçaments com dels habitants d’Igualada.  
 
El canvi modal serà una de les eines essencials per a definir els escenaris futurs i cap a la que es 
dirigeixen la majoria de les propostes del PMUS. 
 
Pel que fa al mode de transport, a nivell general a Igualada , 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 fan en transport 
públic. 
 
Per altra banda, en la mobilitat de connexió, els modes motoritzats i transport públic augmenten en 
detriment dels no motoritzats 
 
Es considera que dins dels mitjans no mecànics,  els desplaçaments a peu tindran un creixement similar 
a l’increment de proposta del pdM , el 4,8% ,   
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També cal considerar l’aparició d’enginys elèctrics que permeten, per la seva comoditat, transvasar 
usuaris del vehicle privat als desplaçaments interns i del desplaçaments externs als municipis que 
conformen el continu urbà : San Maure( Santa Margarida de Montbui) , Vilanova del Camí i Sant Pere( 
Òdena). 
 
Dels desplaçaments interns un 43,20% es fan en vehicle privat, en total 46.077 desplaçaments/dia, es 
considera que es pot aconseguir una reducció  del 2% anual , traspassant aquests desplaçaments a 
bicicleta i enginys elèctrics, en  un percentatge del 80% , a transport públic un 10% i a mobilitat a peu un 
10%. A banda del creixement als desplaçaments generals, es poden augmentar, els desplaçaments per 
motius de treball cap als polígons d’activitat. En aquests, l’objectiu principal és assolir un transvasament 
dels  desplaçaments en vehicle privat cap al transport públic, o la bicicleta, considerant la baixa distància 
que els separa. 
 
Dels desplaçaments de connexió  en vehicle privat , es considera que hi ha oportunitats de canvi modal 
en els corresponents als desplaçaments al continu urbà d’Igualada : Santa Margarida de Montbui, 
Vilanova del Camí i Òdena pel que fa a bicicleta i enginys elèctrics i transport públic i a Barcelona i 
Manresa pel que fa al transport públic exclusivament. 
 
Dels desplaçaments als municipis de la Conca d’Òdena, es preveuen els mateixos percentatges de 
transvasament que als desplaçaments interns. 
 
Dels desplaçaments a Barcelona i tornada a Igualada, la capacitat més alta de transvasament de 
desplaçaments des del vehicle privat recau en el línia de bus exprés , que transporta aproximadament 
un 47% del total de viatgers de transport públic. Considerem que la línia de bus exprés  pot captar un 
10% l del transport en vehicle privat. 
 
 
Els FGC transporten un 35% del total però creiem que en tant no es faci el desdoblament de la línia, no 
es comparable en temps de recorregut amb el bus i per tant la seva capacitat d’atraure desplaçaments 
es pràcticament nul.la.  
 
Pel que fa als desplaçaments a Manresa, a finals d’abril del 2019 s’ha posat en marxa la línia T7a , que 
connecta els centres universitaris de les dues ciutats en horaris lectius, creiem que aquesta línia pot 
absorbir el 20% dels desplaçaments en vehicle privat.   
 
Al quadre següent es recullen els desplaçaments actuals i  els canvis modals que es poden aconseguir 
en percentatge.  
 

Flux(des/dia)     Quota  (%) 
Flux(des/di

a)
    Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà

Vehicles-km 

dia

Consum 

energètic 

(MWh)

Total 58.620 54,96 363 0,34 10 1.600 1,50 46.077 43,20 15 200.335 198,63

178 31,96 0,00 20 1.245 6,88 10 8.661 8,59

Vilanova del 

Camí
3.161 221 39,68 0,00 20 2.940 16,24 9 20.452 20,28

Odena 2.529 158 28,37 158 7,14 30 2.213 12,23 10 19.243 19,08

Barcelona 0,00 1.581 71,44 70 1.897 10,48 70 115.470 114,48

Manresa 1.423 0,00 35 1.423 7,86 30 40.834 40,49

Altres 8.852 0,00 474 21,42 8.380 46,30

 Total 557 100,00 2.213 100,00 18.098 100,00 204.660 202,91

0,00 2.074 100

129.600 59.177 45,66 363 0,28 3.813 2,94 66.249 51,12 404.995 401,54

106.660

Molt dificil

De connexió** 

TOTAL

Santa Margarida de 

Monbui

Molt elevada

Molt elevada

1.423

3.478

20.866

Total 2.074

De pas*** 

Molt elevada

Molt elevada

Elevada

Elevada

FLUXOS DE MOBILITAT
Flux total 

(despl./dia)

Mobilitat en vehicle privat

 Oportunitats de canvi 

modal relatiu

Mobilitat a peu Transport públicMobilitat en bicicleta

Interna

 
 

8.4.2. Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport  
 
Derivat dels canvis en el repartiment modal s’hauria de donar una disminució dels consums energètics 
associats a la mobilitat. D’acord amb les Directrius Nacionals de mobilitat , es considera adequat una 

reducció del 10% del total del consum energètic en el transport en l’escenari +6 anys i un 20% en 
l’escenari +12 anys.  
Als càlculs de cada alternativa es recull la reducció prevista de consum energètic. 

8.4.3.  Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli  
La reducció en l’ús dels combustibles derivats del petroli anirà associada tant a la reducció del consum 
energètic del transport (donat bàsicament al transvasament modal entre usuaris de transport privat cap 
a altres mitjans) com a l’evolució de les fonts energètiques dels vehicles motoritzats (un dels punts forts 
d’aquest eix és la implantació del vehicle elèctric, que es pot iniciar amb la renovació de la flota de 
vehicles municipals. 
 
En aquest sentit, el Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat l’Estratègia d’Impuls del Vehicle 
Elèctric a Catalunya (IVECAT), que té per objectiu avançar en tots els camps necessaris per afavorir la 
integració dels vehicles de motorització elèctrica.  
 
L’estratègia pretén harmonitzar l’evolució cap a l’electrificació prevista per al sector de l’automoció, de 
manera que la demanda d’aquests vehicles vagi acompanyada tant de la normativa i de les 
infraestructures necessàries, com d’una política industrial i d’R+D que n’aprofiti el potencial econòmic.  
 

8.4.4.  Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport  
Un dels objectius a assolir dins de les estratègies de lluita contra el canvi climàtic, és la reducció de les 
emissions de CO2. Dins dels compromisos assumits pel Pacte d’Alcaldes, els municipis es 
comprometen a reduir un 20% les emissions l’any 2020. Suposa una reducció del 10% de les emissions 
a +6 anys si es considera es termini del PMUS . Als càlculs de cada alternativa es recull la reducció 
prevista de consum energètic. 
 

8.4.5.  Disminuir la contaminació acústica resultant del transport  
Com a referència per establir els llindars màxims de contaminació acústica es prenen els límits 
establerts en l’annex I de la llei de Protecció contra la Contaminació Acústica.  

 

Taula 9. Font: Llei de Protecció contra la Contaminació Acústica  

S’estableix com a objectiu que cap zona urbana o urbanitzable d’Igualada sobrepassi els 65 dB en 
període diürn i 55dB nocturns.  
 

8.4.6.  Reduir l’ocupació de l’espai públic per part dels vehicles  
L’ocupació dels carrers de la ciutat per part dels vehicles acostuma a ser una de les constants en les 
ciutats i pobles del nostre entorn, els elements dominants del paisatge urbà.  
 
L’objectiu principal és augmentar el nombre d’espais destinats als vianants i ciclistes, la creació de 
noves vies ciclistes específiques per a les bicicletes i la pacificació del trànsit dins a les zones més 
residencials i comercials.  
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8.4.7. Reduir l’accidentalitat  
L’accidentalitat és un dels problemes associats a la mobilitat amb conseqüències directes i contundents 
sobre la població. Per aquest motiu es proposa una reducció del 20% en el nombre d’accidents amb 
víctimes i en el nombre de víctimes l’any 2016 respecte de l’accidentalitat registrada l’any 2011.  
 

8.5. Priorització ambiental de les actuacions 
 
El PMUS d’Igualada  compta amb 43 mesures en el programa d’actuacions distribuïdes de la forma 
següent: 
- Mobilitat a peu:11 
- Mobilitat en bicicleta: 6 
- Mobilitat en transport públic: 4 
- Mobilitat en vehicle privat: 13 
- Aparcament: 8 
- Seguretat viària: 2 
- Actuacions ambientals: 3 
- Promoció, educació i sensibilització per l’ús de modes sostenibles: 4 
Les mesures corresponents al bloc de baixes emissions i restricció del trànsit rodat són les que 
suposaran un major impacte ambiental i per tant es consideren prioritàries en aquest sentit. Cal tenir en 
compte que aquestes actuacions afecten a diferents modes de transport i al funcionament de la mobilitat 
de tota la ciutat. 
 

Taula 10. Propostes d’actuació recollides al PMUS 

Actuacions del PMU Igualada 

Mobilitat a peu 

P1.1 Pacificació del trànsit amb la creació de noves zones de carrers 30 

P1.2 Conversió a plataforma única de diferents trams de carrer, dins els àmbits 30. 

P1.3 Completar els eixos de vianants Est-Oest. 

P1.4 Ampliació  de voreres, adequació de passos de vianants existents i construcció de nous 
passos de vianants. 

P1.5 Millora de l’accessibilitat entre el barri Montserrat i el Polígon industrial Les Comes. 

P1.6 Pacificació  Pont Vell i  c/ de Sant Ignasi  

P1.7 Proposta de millora de l’accessibilitat i la mobilitat a l’entorn del institut Badia i Margarit. 

P1.8 Transformació de l’Av. Barcelona , com a conseqüència de la implantació del nou 
centre comercial (Bon Preu-Esclat). 

P1.9 Millora integral d’infraestructures del Polígon Industrial Les Comes 

P1.10 Transformació integral Av. Catalunya 

P1.11 Millora de la cruïlla carrer Balmes-Av. Gaudi- Sor Rita Mercader i Joan Maragall 

Mobilitat en bicicleta 

P2.1 Creació d’una xarxa per a la bicicleta. 

P2.2 Consolidació de noves zones 30. 

P2.3 Pla de senyalització d’itineraris. 

P2.4 Aparcaments segurs per a bicicletes als equipaments. 

P2.5 Millorar el registre de bicicletes per tal d’evitar robatoris 

P2.6 Prova pilot de creació de “ciclocarrers”. 

Mobilitat en transport públic 

P3.1 Millora de l’entorn i accessibilitat de les parades de transport públic. 

P3.2 Creació d’una parada doble a l’Av. Catalunya (Hospital) 

P3.3 Estudi d’horaris  de la línia LTM . 

P3.4 Estudis de viabilitat de diferents propostes sobre la organització actual per tal de 
millorar el servei actual del transport públic. 

P3.5 Posada en marxa de transport a la demanda al Polígon industrial les Comes 

Mobilitat en vehicle privat motoritzat 

P4.1 Nova jerarquització viària 

P4.2 Re-ordenació viària de l’eix Cardenal Vives – Misericòrdia adaptat al nou accés Ronda 
Sud 

P4.3 Transformació Av. Catalunya com a conseqüència de la implantació del nou comercial 
(Bon Preu-Esclat) 

P4.4 Millora integral d’infraestructures del polígon industrial les Comes 

P4.5 Prolongació Ronda del Rec en sentit Vilanova 

P4.6 Potenciació de l’Eix Gaudi- Balmes i pacificació de la xarxa viària interior 

P4.7 Estudi per a la millora de la funcionalitat de la cruïlla carrer Balmes- Av. Gaudí- Sor Rita 
Mercader i Joan Maragall 

P4.8 Pacificació Pont Vell 

P4.9 Transformació integral N-II entre el carrer Lleida i l’Av. Manresa 

P4.10 Estudi per a la millora de l’accessibilitat i la mobilitat a l’entorn de l’institut Badia i 
Margarit 

P4.11 Estudi per millorar la funcionalitat de la cruïlla Av. Caresmar – Av. de Montserrat – av. 
Pau Casals – Av. de Vilanova – C. Badalona (rotonda Mirasol) 

P4.12 Estudi per a la transformació integral del Passeig Mossèn Jacint Verdaguer 

P4.13 Implantació d’una rotonda a l'avda. Europa amb el c/ Dinamarca, juntament amb un 
pas semaforitzatzat a l'avda Europa amb el camí de " Can Roca" 

P4.14 Pla d’accés als polígons industrials 
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P4.15 Creació d’una zona de baixes emissions 

Aparcament 

P5.1 Re-distribució de places d’aparcament zona 30  

P5.2 Fomentar l’ús dels aparcaments fora calçada 

P5.3 Senyalització variable d’ocupació dels aparcaments 

P5.4 Creació de dues zones tarifàries de la zona blava 

P5.5 Re-ordenació de l’aparcament entorn la nova residència universitària i accés Sud 
Ronda 

P5.6 Ampliació zona taronja 

P5.7 Minimitzar els estacionaments indeguts 

P5.8 Garantir l’estacionament fora calçada en els nous desenvolupaments urbanístics 

P5.9 Reserves per a motos 

P5.10 Reserves de sòl per aparcament dissuasius al perímetre de la ciutat 

Seguretat viària 

P6.1 Aplicació de les mesures recollides a l’actualització del Pla de Seguretat Viària Local 

P6.2 Estudi camins escolars 

Actuacions ambientals 

P7.1 Mesura i control periòdic de la contaminació acústica i atmosfèrica. 

P7.2 Promoure l’ús de vehicles més ecològics en la flota de vehicles municipals. 

P7.3 Promoure l’ús de la bicicleta elèctrica. 

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

P8.1 Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta. 

P8.2 Foment de la mobilitat en transport públic. 

P8.3 Foment de la intermodalitat entre el cotxe, la bicicleta i el transport públic. 

P8.4 Foment de l’ús del cotxe compartit. 

 
 
 
 
A continuació s’avalua quines de  les  mesures incloses en el PMUS  es considera que seran prioritàries 
per aconseguir una reducció de les emissions i que més contribuiran a assolir els objectius ambiental. 
 

Donat que algunes de les propostes que afecten a Igualada estan recollides en el PMUS supramunicipal 
de la Conca d’Òdena tenen un  impacte ambiental important , també s’han recollit al següent quadre , tot 
indicant que son propostes supramunicipals. 
 
 
 
 
 

Taula 11.  Priorització ambiental de les mesures 

1-MOBILITAT A PEU PRIORITZACIÓ 

P1.1 Pacificació del trànsit amb la creació de noves zones de carrers 30  Molt prioritària 

P1.2 
Conversió a plataforma única de diferents trams de carrer, dins els àmbits 
30. 

Molt prioritària 

P1.3 Completar els eixos de vianants Est-Oest. Molt prioritària 

P1.4 
Ampliació  de voreres, adequació de passos de vianants existents i 
construcció de nous passos de vianants 

Prioritària 

2-MOBILITAT EN BICICLETA PRIORITZACIÓ 

P2.1 Creació d’una xarxa per a la bicicleta.  Molt prioritària 

P2.2 Consolidació de noves zones 30 Prioritària 

P2.3 Pla de senyalització d’itineraris Prioritària 

3-MOBILITAT EN TRANSPORT PÚBLIC PRIORITZACIÓ 

P3.1 Millora de l’entorn i accessibilitat de les parades de transport públic.  Molt prioritària 

P3.3 
Estudiar la modificació dels horaris de tarda de la línia LTM per facilitar les 
connexions amb el servei exprés e5.  

Molt prioritària 

 P3.1 Estudi per a la implantació d’un nou servei de Bus Exprés Eix Diagonal 
(proposta supramunicipal) 

Molt prioritària 

4-MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT MOTORITZAT PRIORITZACIÓ 

P4.1 Nova jerarquització viària Molt prioritària 

P4.2 
Re-ordenació viària de l’eix Cardenal Vives – Misericòrdia adaptat al nou 
accés Ronda Sud Molt prioritària 

P4.3 
Transformació Av. Catalunya com a conseqüència de la implantació del nou 
comercial (Bon Preu-Esclat) 

Molt prioritària 

P4.4 
Millora integral d’infraestructures del polígon industrial les Comes 

Molt prioritària 

P4.5 
Prolongació Ronda del Rec en sentit Vilanova 

Prioritària 

P4.6 
Potenciació de l’Eix Gaudi- Balmes i pacificació de la xarxa viària interior 

Prioritària 
 

P4.2 Projecte de transformació viària del Pla de la Masia (proposta 
supramunicipal) 

Molt prioritària 
 

P4.5 Millora de la connexió entre la rotonda dels Ducs i la Ronda Sud 
(proposta supramunicipal) 

Prioritària 

5-APARCAMENT PRIORITZACIÓ 

P5.1 Redistribució de places d’aparcament zona 30 Prioritària 

P5.2 Fomentar l’ús dels aparcaments fora calçada. Prioritària 

P5.5 Re-ordenació de l’aparcament entorn la nova residència universitària i accés Prioritària 
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Sud Ronda 
 

P5.1 Nou sistema de control de les zones de càrrega i descàrrega a través 
d’aplicació mòbil (proposta supramunicipal) Prioritària 

6- SEGURETAT VIÀRIA PRIORITZACIÓ 

P6.1 Millora de la seguretat viaria a l’entorn escolar. Prioritària 

7- ACTUACIONS AMBIENTALS PRIORITZACIÓ 

P7.1 Mesura i control periòdic de la contaminació acústica i atmosfèrica. Molt prioritària 

P7.2 Promoure l’ús de vehicles més ecològics en la flota de vehicles municipals. Molt prioritària 

P7.3 Promoure l’ús de la bicicleta elèctrica. Prioritària 

8- PROMOCIÓ, EDUCACIÓ I SENSIBILITZACIÓ PER L’ÚS DE MODES 
SOSTENIBLES. 

PRIORITZACIÓ 

P8.1 Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta. 
Molt prioritària 

P8.2 Foment de la mobilitat en transport públic. 
Molt prioritària 

P8.3 Foment de la intermodalitat entre el cotxe, la bicicleta i el transport públic Molt prioritària 

P8.4 Foment de l’ús del cotxe compartit. Prioritària 

 

 Propostes supramunicipals del PMUS de la Conca d’Òdena 
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9. OBJECTIUS AMBIENTALS 
 

9.1. Objectius ambientals prefixats 
 
En aquest apartat es recullen els objectius de protecció mediambiental fixats a l'àmbit internacional, 
comunitari europeu, estatal, autonòmic o local que tinguin relació amb el pla; així com directrius i 
obligacions jurídiques que resultin d’aplicació, incloses les establertes per plans de rang superior. 
 
Abans de repassar les estratègies i normativa que defineixen el marc d’objectius en matèria de 
biodiversitat, aigua, medi ambient atmosfèric, sòl, canvi climàtic, paisatge i connectivitat, convé recordar 
que el “VI Programa de medi ambient de la Unió Europea” defineix quatre àrees d’actuació prioritàries: 

• Intentar resoldre el canvi climàtic. 

• Protegir i restaurar el funcionament dels sistemes naturals i detenir la pèrdua de biodiversitat en 
la Unió Europea i al món i protegir els sòls contra l’erosió i la contaminació. 

• Aconseguir prou nivell de qualitat ambiental perquè les concentracions de contaminants d’origen 
humà, inclosos diferents tipus de radiació, no comportin efectes ni riscs significatius sobre la 
salut humana; política centrada en el principi de precaució i de prevenció de riscs. 

• Aconseguir que el consum de recursos renovables i no renovables no superi la capacitat de 
càrrega del medi ambient; dissociar el consum de recursos i el creixement econòmic mitjançant 
un augment notable de l’eficiència dels recursos, la desmaterialització de l’economia i la 
prevenció de la generació de residus. 

Dins les quatre àrees prioritàries, el planejament de la mobilitat i el transport té capacitat d’incidència en 
totes elles, i, per aquesta raó, el planejament ha de contemplar: 

• El fre i la minimització del canvi climàtic 

• La protecció dels espais naturals pel que fa a l’ocupació d’infraestructures del transport i la 
degradació dels sòls degut al seu ús 

• Disminuir la contaminació produïda pel transport 

• Disminuir el consum de recursos associat al transport, especialment de recursos no renovables, i 
augmentar l’eficiència energètica d’aquest. 

 
El Llibre Blanc del Transport (2001) constitueix un dels document de referència més rellevant en l’àmbit 
dels transports a la Unió Europea. Aquest fixa objectius en la millora de la seguretat viària, a la vegada 
que centra l’atenció en els costos reals del transport, la necessitat d’un servei de transport de qualitat i la 
racionalització del transport urbà. 
D’altra banda, l’Estratègia temàtica sobre el medi ambient urbà (COM(2004)60 final), emmarcada dins 
del Sisè Programa d’Acció Comunitària en matèria de Medi Ambient, exposa la necessitat d’assolir un 
transport urbà sostenible a través de la promoció dels transports més sostenibles, un ús racional de 
l’automòbil i la introducció d’energies netes. 
La Llei 9/2003, de la mobilitat, és la norma que estableix “els principis i els objectius als quals ha de 
respondre una gestió de la mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies adreçada a la 
sostenibilitat i la seguretat” (art. 1). Concretament, la Llei 9/2003 es fonamenta en deu principis i formula 
vint-i-tres objectius, desenvolupats respectivament en els articles 2 i 3, d’aplicació en el planejament de 
la mobilitat. 
També estableix i jerarquitza els diferents instruments de planificació de la mobilitat que han de bastir el 
desenvolupament de la norma. Entre aquests, les Directrius nacionals de mobilitat són l’instrument de 
més rang i “constitueixen el marc orientador per a l’aplicació dels objectius de mobilitat d’aquesta Llei” 
(art. 6.1). 
Les Directrius Nacionals de Mobilitat s’apliquen a tot el territori de Catalunya, tenen la naturalesa de pla 
territorial sectorial, amb adequació a les directrius establertes pel Pla territorial general i s’han de revisar, 
com a mínim, cada sis anys. Tal i com estableix la Llei esmentada, les Directrius nacionals de mobilitat 
han de servir per a l’elaboració dels diferents instruments de planificació de la mobilitat (plans directors 
de mobilitat, plans específics i plans de mobilitat urbana). Quasi totes les seves 28 directrius són 
d’aplicació directa en els Plans de Mobilitat Urbana, pel que tot seguit en destaquem les que hi poden 
tenir més incidència en aquest cas: 

• Fomentar l'ús del transport públic als diferents àmbits territorials. 

 
 
 
 

• Aplicar les noves tecnologies en la millora de la informació en temps real per als usuaris del 
vehicle privat i del transport públic. 

• Integrar la xarxa del transport públic dins el sistema intermodal de transport 

• Millorar la qualitat, fiabilitat i seguretat del transport públic de superfície. 

• Assegurar l'accessibilitat als centres de treball i estudi, evitant l'exclusió social en la incorporació 
al món laboral i acadèmic. 

• Fomentar l'accés en transport públic als aeroports de Catalunya. 

• Col·locar el transport ferroviari en situació competitiva en relació amb altres alternatives menys 
sostenibles. 

• Racionalitzar l'ús del vehicle privat en els desplaçaments urbans i metropolitans. 

• Establir plans de millora de la seguretat viària adreçats a la reducció del nombre d'accidents i de 
víctimes mortals, per tal d'incorporar-los al Pla de seguretat viària. 

• Promoure l'ús dels desplaçaments per mitjans no mecànics augmentant la seguretat i la 
comoditat dels vianants i ciclistes. 

• Reduir l'impacte associat a la mobilitat i millorar la qualitat de vida dels ciutadans. 

• Assegurar un nivell mínim de servei a les vies interurbanes de la xarxa viària de Catalunya. 

• Millorar les infraestructures i la qualitat dels serveis portuaris i assegurar l’adequada connexió 
intermodal. 

• Potenciar el transport marítim de curta distància. 

• Introduir l'accessibilitat en transport públic, a peu i en bicicleta en el procés de planificació dels 
nous desenvolupaments urbanístics i en els àmbits urbans consolidats. 

• Introduir les necessitats de la distribució urbana de mercaderies en el procés de planificació de 
nous desenvolupaments urbanístics i en els àmbits urbans consolidats. 

• Desenvolupar els diferents instruments de planificació de la mobilitat, considerant l’accés en 
transport públic a les àrees allunyades dels àmbits urbans. 

• Desenvolupar els diferents instruments de planificació de la mobilitat, integrant la distribució 
urbana de mercaderies en la planificació general del transport urbà i en les normatives locals 
específiques. 

 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat descriuen també 27 indicadors, l’objectiu dels quals és permetre de 
la manera més exhaustiva i comparativa possible, l’avaluació de les directrius proposades. Aquests es 
defineixen tenint en compte també els diferents plans de mobilitat, i els pdM, n’apleguen 21. 
Cal considerar també l’aprovació l’any 2005 del Pla de l’Energia de Catalunya, que té com a prioritat 
l’eficiència i l’estalvi energètic en especial al sector del transport. Així, estableix la necessitat d’una 
reducció del 7,5% de les emissions de CO2 per part d’aquest sector a l’horitzó 2015. 
 

9.1.1. Canvi climàtic 
 
Existeixen, en aquesta matèria, diversos convenis i protocols internacionals i europeus, entre els quals 
figuren el Conveni marc de les Nacions Unides sobre el canvi climàtic, el Protocol de Kyoto per al citat 
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conveni i l’Estratègia europea sobre el canvi climàtic, que marquen els objectius en la lluita contra el 
canvi climàtic i en la prevenció dels seus efectes adversos. 
A Catalunya, l’actual eina de planificació en matèria energètica i de canvi climàtic és el Pla de l’energia i 
el canvi climàtic 2012-2020 aprovat per l’acord de Govern GOV/97/2012, de 9 d’octubre. 
Les línies estratègiques d’aquest pla són les següents: 
1. Les polítiques d’estalvi i d’eficiència energètica seran clau per assegurar l’assoliment d’un sistema 
energètic sostenible per a Catalunya. 
2. Les energies renovables com a opció estratègica de present i de futur per a Catalunya. 
3. La política energètica catalana ha de contribuir als compromisos de l’Estat Espanyol de reducció de 
gasos d’efecte hivernacle en el si de la UE. 
4. La consolidació del sector de l’energia com a oportunitat de creixement econòmic i creació de feina 
qualificada. 
5. La millora de la seguretat i la qualitat del subministrament energètic i el desenvolupament de les 
infraestructures energètiques necessàries per assolir el nou sistema energètic de Catalunya. 
6. Les polítiques energètiques i ambientals catalanes han de tenir estratègies coherents per assolir un 
futur sostenible per a Catalunya, integrant el seu desenvolupament social, econòmic i ambiental. 
7. Accelerar l’impuls a la R+D+I de noves tecnologies en l’àmbit energètic. 
8. L’actuació decidida de la Generalitat de Catalunya i les altres administracions públiques catalanes 
envers el nou model energètic com a element exemplaritzant i de dinamització. 
9. Portar la política energètica al màxim nivell estratègic. 
10. La implicació de la societat civil en la construcció del nou model energètic del país: formació, 
informació, participació i inclusió dels sectors socials més desfavorits econòmicament. 
D’entre les mesures previstes, en les que la mobilitat pot tenir major incidència són: 

 • Implantació d’un sector empresarial en l’àmbit energètic (producció de vehicles elèctrics, de 
biocombustibles i noves tecnologies de gestió eficient del trànsit) 

• Implantació del vehicle elèctric 
 

9.1.2. Medi ambient atmosfèric 
 
Pel que fa al soroll, en primer lloc cal destacar el Llibre verd de la Lluita contra el soroll (1996), a partir 
del qual es desenvoluparen les Directives 2000/14/CE i 2002/49/CE (transposades a Catalunya a partir 
de la Llei 16/2002). Aquest llibre és un primer pas de la instauració d’una política de reducció del soroll, 
després de la revisió, l’any 2005, del cinquè programa comunitari de política i actuació en matèria de 
medi ambient (1993). La comissió planteja dos eixos d’intervenció en la lluita contra el soroll: Polítiques 
generals de lluita contra el soroll i reducció de les emissions a la font. Aquest últim eix es desenvolupa 
amb diversos objectius per la circulació viaria, el transport ferroviari, aeri i maquinaria a l’aire lliure. 
 
En el marc de la lluita contra les molèsties sonores, hi ha també la Directiva 2002/49/CE, sobre 
avaluació i gestió del soroll ambiental, que defineix un enfocament comú amb l’objectiu d’evitar, prevenir 
o reduir els efectes nocius de l’exposició al soroll ambiental. Amb aquest objectiu, s’apliquen 
progressivament diverses mesures, entre les que es destaquen: 

• Determinació de l’exposició al soroll ambiental, amb l’elaboració de mapes de soroll • Adopció de plans 
d’acció pels Estats membres, en base als resultats dels mapes de soroll per prevenir i reduir el soroll 
especialment en aquells casos en que l’exposició tingui efectes nocius a la salut 

• Assentar les bases que permetin elaborar mesures comunitàries per reduir els sorolls 
ambientals de les fonts principals, especialment vehicles i infraestructures de ferrocarril i carretera. Entre 
altres. 
 
Els estats membres han d’elaborar mapes estratègics de soroll i plans d’acció, d’aglomeracions de més 
de 250.000 habitants, eixos viaris amb més de 6 milions de vehicles l’any i grans eixos ferroviaris amb 
més de 60.000 trens l’any. 
Pel que fa a la contaminació atmosfèrica, l’any 2005 es va redactar la Estratègia Temàtica de 
Contaminació de Aire de la Unión Europea, que defensa objectius en matèria de contaminació 
atmosfèrica i proposa mesures per tal d’assolir-los des d’ara fins a l’any 2020. 

Entre aquests objectius destaquen la modernització de la legislació vigent, insistir en els contaminants 
més nocius i aconseguir una major implicació dels sectors i les polítiques que poden influir en la 
contaminació de l’aire. En concret per a l’any 2020 cal establir les següents reduccions, respecte la 
situació de l’any 2000: SO2: 80%; NOx: 60%; COV: 50%; NH3: 30%; PM2,5: 60%. 
 
La Directiva 96/62/CE del Consell, de 27 de setembre de 1996, sobre avaluació i gestió de la qualitat de 
l’aire ambient té com a objectiu general definir els principis bàsics d’una estratègia comuna dirigida a: 
definir i establir els objectius de qualitat de l’aire ambient a la Comunitat per evitar, prevenir o reduir els 
efectes nocius per a la salut humana i per al medi ambient en el seu conjunt; per avaluar, basant-se en 
mètodes i criteris comuns, la qualitat de l’aire ambient als estats membres; per disposar d’informació 
adequada sobre la qualitat de l’aire ambient i procurar que el públic tingui coneixement de la mateixa, 
entre d’altres coses amb llindars d’alerta; i, finalment, per mantenir una bona qualitat de l’aire ambient i 
millorar-la quan sigui necessari. 
 
Entre els objectius de la directiva, aquells sobre els quals el planejament sembla tenir major capacitat 
d’incidència, en positiu o en negatiu, són: 

• Evitar, prevenir o reduir els efectes nocius per a la salut humana i pel medi ambient de 
la contaminació de l’aire. 

• Mantenir una bona qualitat de l’aire ambient i millorar-la quan sigui necessari. 
Cal destacar també que l'any 1999 es van aprovar nous valors límit per al SO2, el NOx, les partícules i el 
plom, a través de la Directiva 1999/30/CE i l'any 2000 es van adoptar valors límit per al monòxid de 
carboni (CO) i el benzè, mitjançant la Directiva 2000/69/CE. 
 
A nivell estatal es disposa de la “Llei 34/2007, de 15 de novembre, de qualitat de l’aire i protecció 
atmosfèrica”, l’objecte de la qual és definir una nova norma bàsica conforme a les exigències de 
l’ordenament jurídic i administratiu, que s’inspiri en els principis de la vigent política ambiental de 
protecció de l’atmosfera en l’àmbit de la Unió Europea. Pretén abordar la pluralitat de causes i efectes 
de la contaminació atmosfèrica amb una visió global del problema respecte de les fonts, ja siguin 
puntuals o difuses, els contaminants i els seus impactes sobre la salut de les persones, el medi ambient 
i altres bens de qualsevol naturalesa. 
 
El Reial Decret 102/2011, de 28 de gener, relatiu a la millora de la qualitat de l’aire defineix les 
actuacions a realitzar per totes les administracions públiques implicades en la gestió de la qualitat de 
l’aire. D’altre banda, y per a cadascun dels contaminants, excepte l’amoníac, estableix objectius de 
qualitat de l’aire que s’han d’assolir mitjançant una planificació i una previsió de mesures adequada, en 
las dates que es fixen amb la determinació dels corresponents valors límit o objectiu. Igualment fixa la 
metodologia i els criteris comuns per a realitzar l’avaluació de la qualitat de l’aire que, depenent dels 
nivells dels contaminants, haurà de realitzar-se mitjançant mesuraments, una combinació de 
mesuraments i modelització o solament modelització i, en funció dels resultats obtinguts en aquesta 
avaluació, fixa els criteris de gestió per a aconseguir el manteniment de la qualitat de l’aire o la seva 
millora quan sigui precís, d’acord als plans d’actuació que al respecte s’adoptin, incloent, així mateix, les 
mesures més severes previstes pels episodis en que puguin ser superats els llindars d’ alerta o 
informació fixats. 
 
Segons els resultats de la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica (XVPCA) de la 
Generalitat de Catalunya per a la Zona de Qualitat de l’Aire 5 , Catalunya Central, en la que es troba 
Igualada, l’any 2018, darreres dades disponibles, es van registrar els següents resultats a la estació de 
la Massuca: 

• Diòxid de nitrogen: el valor de la mitjana anual es de 20ug/m3 , inferior als 40ug/m3 de límit. 

• Partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres: es registra una mitjana anual de 19ug/m3 , 
inferior a la màxima permesa de 40ug/m3,el nombre de dies que s’ha superat els límits es de 0. 

• SO2 : mitjana anual de 2ug/m3, els valors de superació horària i diària, Vlh,Vld han estat 0 i el valor de 
LlA també ha estat 0. 

• CO: la mitjana anual ha estat de 0,3mg/m3, el màxim de 8h ha estat de 1,5 mg/m3i en cap dia s’ha 
superat el llindar VLH. 
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• O3: el valor de VOPS ha estat de 2 , els valors de LLI i LLA han estat 0 i el valor de VOPV ha estat de 
13.288 ug/hm3 inferior al llindar de 18.000 

• Metalls pessants: en tots els casos dels metalls mesurats , la concentració mitjana anual ha estat 
inferior als valors màxims de referencia. 
 
Els resultats obtinguts permeten caracteritzar la qualitat de l’aire d’Igualada com a Bona. 

9.1.3.  Biodiversitat, connectivitat ecològica i paisatge 
 
Diverses estratègies recullen els objectius per lluitar contra la pèrdua de biodiversitat a diferents escales, 
des de l’Estratègia global per a la conservació de la biodiversitat (1992), el Conveni de Rio sobre la 
diversitat biològica (1992), l’Estratègia Paneuropea per a la Diversitat Ecològica i Paisatgística (1995), 
l’Estratègia de la Unió Europea per a la biodiversitat (1998), i l'Estratègia espanyola per a la conservació 
de la biodiversitat (1999). 
 
A Catalunya existeix l’Estratègia catalana per a la conservació i l'ús sostenible de la diversitat biològica 
elaborada pel Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat de Catalunya, amb la 
col·laboració de la Institució Catalana d’Història Natural. L’Estratègia catalana comparteix els grans 
objectius del corpus jurídic internacional però els concreta i adequa a la situació i les especificitats 
pròpies de Catalunya. La proposta vol ser d’aplicació al conjunt de la matriu territorial i no solament als 
espais naturals protegits i pretén integrar les consideracions en matèria de biodiversitat al conjunt de les 
polítiques de desenvolupament territorial i econòmic.  
 
En tot cas, el seu objectiu bàsic i central és el d’invertir la tendència actual de pèrdua de la diversitat 
d’ecosistemes, d’espècies i de dotacions genètiques que configuren la diversitat biològica de Catalunya. 
L’Estratègia catalana s’estructura en 4 eixos d’actuació prioritaris: coneixements sobre la diversitat 
biològica; conservació; ús sostenible; i marc legal, administratiu, econòmic i social amb incidència sobre 
la diversitat biològica. D’aquests grans temes es desgranen 22 objectius estratègics, que a la seva 
vegada es concreten en 63 objectius operatius. En destaquem els objectius estratègics en els quals el 
planejament de la mobilitat sembla tenir major capacitat d’incidència en positiu o en negatiu, així com els 
respectius objectius operatius més rellevants: 
 
O7. Garantir la continuïtat dels processos ecològics essencials i la conservació dels paisatges propis de 
Catalunya: 

• Invertir la tendència de pèrdua de les connexions biològiques i de fragmentació dels hàbitats en el 
conjunt del territori català. 

• Invertir la tendència de pèrdua de paisatges naturals, seminaturals i tradicionals. 

• Frenar la pèrdua de sòls i invertir la tendència a la seva degradació. 
 
O15. Assolir models de mobilitat sostenible que tinguin en compte la conservació de la 
biodiversitat i el paisatge, i la prevenció i correcció d’impactes en la planificació, la redacció de projectes, 
la construcció, el manteniment i el seguiment de les infraestructures 

• Planificar les infraestructures del transport incorporant la conservació de la diversitat 
biològica i el paisatge. Incrementar de forma significativa la longitud de carreteres amb 
mesures per reduir l’efecte barrera i per permeabilitzar el traçat. 

• Incrementar de forma significativa la longitud de carreteres amb mesures per reduir l’efecte barrera i 
per permeabilitzar el traçat. 

• Incrementar el percentatge d’infraestructures viàries on s’apliquen adequadament les mesures 
preventives i correctores d’impactes així com les actuacions de seguiment. 
 
La connectivitat ecològica apareix com una de les diferents eines per afrontar la pèrdua de biodiversitat i 
per superar les seves principals causes. El document redactat pel Departament de Medi Ambient i 
habitatge “Bases per a les directrius de connectivitat ecològica de Catalunya”, proposa 68 directrius 
elaborades seguint criteris de caire sectorial. Seguidament es recullen els objectius que es desprenen 

de les directrius que poden tenir una major capacitat incidència en el cas que ens ocupa, i que 
corresponen al capítol Xarxa viària i altres infraestructures lineals: 

• Permetre el manteniment, o la restauració, si s’escau, de la connectivitat ecològica en el disseny de les 
infraestructures del transport i tenir en compte la fragmentació dels espais naturals en el seu traçat. 
Tenir en compte la integració territorial, paisatgística i ecològica de les carreteres. 

• Integrar adequadament la connectivitat ecològica en estudis informatius previs o estudis de traçat 
d’una nova infraestructura viària, o de millora de vies ja existents. 

• Evitar, tant com sigui possible, provocar impactes acumulatius i sinèrgics negatius per a la 
connectivitat ecològica en les noves infraestructures lineals, o en la modificació de les existents. 
 

9.1.4. Seguretat viaria i accessibilitat 
 
La Carta europea de Seguretat Vial representa una iniciativa de la Unió Europea per emprendre 
accions concretes, avaluar els resultats i seguir conscienciant a la societat de la necessitat de reduir les 
víctimes d’accidents de transit a Europa. Aquesta carta es materialitza a través de 10 principis bàsics, 
els quals el signatari es compromet a aplicar. 
A febrer de 2008 el Consell de Govern va aprovar el Pla de seguretat Viària 2008-2010, document que 
revisa i proposa les línies estratègiques a desenvolupar. Entre els seus objectius, destaca l’elaboració 
d’un mapa de risc d’accidents a Catalunya o la creació de carrils bus-vao. Aquest pla planteja la 
reducció del 50% del nombre de morts per accidents de trànsit respecte l’any 2000, pel 2010. El Pla 
compta amb 3 línies mestres, 11 eixos bàsics d’actuació i 57 accions. 
 
 A continuació es reprodueixen els 11 eixos bàsics: 
1. Treballar per a un canvi en la percepció de la seguretat viària com una necessitat social. 
2. Impulsar actuacions per a un canvi modal cap a un model de mobilitat sostenible i segur. Aquesta 
acció depèn en gran part de l’avanç cap a un transport col·lectiu i altres 
modes alternatius i per la creació de carrils bus-vao i l’augment de l’oferta de transport 
públic. 
3. Situar les accions d’educació i formació com a pilars de la seguretat viària , proposant 
l’elaboració d’un Pla director d’educació per a la mobilitat segura. 
4. Combatre la velocitat excessiva o inadequada 
5. Recuperar la tendència a un major ús d’accessoris de seguretat passiva. 
6. Mantenir la lluita contra la conducció sota els efectes de l’alcohol o les drogues. 
7. Impulsar accions específiques per combatre l’accidentalitat relacionada amb la motocicleta. 
8. Augmentar la participació i cooperació dels ens locals amb l’objectiu de reduir l’accidentalitat en zona 
urbana. 
9. Avaluació contínua dels punts de sinistralitat. 
10. Potenciar la recerca i investigació en matèria de trànsit i de seguretat viària. 
11. Reforçar el paper del SCT en lideratge i gestió del PSV. 
 
El manual guia Pla Local de Seguretat Viaria, és la concreció d’una de les línies estratègiques del Pla 
de seguretat viària 2005-2007, eixos polítics d’actuació, aprovat pel Govern de la Generalitat el 28 de 
desembre de 2004. Així, i d’acord amb allò que estableix el Pla de Seguretat Viària, es proposa que els 
ajuntaments s’hi adhereixin i es comprometin a fer el seu Pla local de seguretat viària. 
 
El Pacte Nacional per a la Mobilitat Segura i Sostenible del 2019 és l’acord amb el qual Govern, 
diputacions, món local i societat civil i econòmica es comprometen a col·laborar i sumar sinergies per 
construir una resposta de país als reptes de la mobilitat segura, sostenible, saludable, i connectada en 
línia amb els objectius de la Unió Europea, tant pel que fa a la Visió Zero com a la lluita contra el canvi 
climàtic i tots aquells efectes nocius derivats de la mobilitat. El Pacte Nacional crea 5 eixos destinats a 
acomplir els objectius fixats. 
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La ciutat d’Igualada disposa del Pla Local de Seguretat Viària (2008), que s’emmarca dins dels objectius 
de reducció d’accidentalitat en zona urbana fixats pel Pla de Seguretat Viària 2005-2007 (desenvolupat 
pel Servei Català de Trànsit), i un actualització posterior (2012- 2015).  
 
L’Ajuntament d’Igualada ha signat el 2019 el Conveni marc de col·laboració en seguretat viària entre el 
Servei Català de Trànsit (SCT) i el consistori . L’objectiu és desenvolupar una participació més efectiva 
d’ambdues parts en matèria de seguretat viària, d’acord amb la línia de cooperació que estableix el Pla 
de Seguretat Viària 2017-2019 entre l’SCT i els ajuntaments. Cal tenir en compte que els anys 2017 i 
2018  no hi ha hagut accidents amb víctimes mortals en zona urbana a Igualada però s’ha passat de 4 
ferits greus el 2017 a 10 el 2018. 
 
 
 

9.1.5. Objectius ambientals del Pla 
 
La memòria ambiental de les Directrius Nacionals de Mobilitat, subratlla que “essent que bona part de 
les problemàtiques ambientals de la mobilitat provenen de l’ús del cotxe, en l’avaluació ambiental dels 
plans derivats caldrà posar especial èmfasi en la directriu 11: Racionalització de l’ús del vehicle privat en 
els desplaçaments urbans i metropolitans”. 
 
En aquest sentit, es defineixen en primer lloc els objectius estructurals, els quals tenen la consideració 
d’objectius marc, ja que es troben també en els fonaments del PMUS i, per tant, no podem considerar 
objectius específics de l’avaluació ambiental: 
 
Objectius estructurals: 
 

Objectius del PMU  

1 Fomentar l’equitat social mitjançant el dret universal a la mobilitat 

2 
Reduir la presència de trànsit rodat al centre del municipi amb la creació de diverses 
estratègies relacionades amb l’aparcament i la jerarquització de la xarxa viària 

3 Fomentar l'ús de modes de transport més sostenibles i que promoguin la intermodalitat 

4 Guanyar espai públic per a les persones i espai de relació 

5 
Disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit (disminuir 
l’efecte hivernacle, el canvi climàtic i millorar la qualitat de l’aire i la salut) 

6 Reduir l’accidentalitat millorant la seguretat viària 

7 Garantir una distribució de mercaderies àgil i ordenada 

8 Adaptar l’oferta d’aparcament a la demanda de rotació i de residents 

9 Garantir una bona accessibilitat millorant els itineraris (interiors i exteriors) 

 
 
 
 A continuació s’exposen els objectius ambientals específics d’aquest Pla, elaborats d’acord amb la 
normativa de referència i en base les consideracions establertes en la diagnosi i descripció dels 
aspectes rellevants del PMUS. Els objectius ambientals que es consideren en el present document són:  

• Potenciar el canvi modal.  

• Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport.  

• Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli.  

• Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport.  

• Disminuir la contaminació acústica resultant del transport.  

• Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles.  

• Reduir l’accidentalitat 
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10. DESCRIPCIÓ I AVALUACIÓ DE LES ALTERNATIVES 
 
Un cop fixats els objectius, es presenta en aquest apartat un estudi de diferents alternatives de futur. 
Aquestes alternatives es plantegen al realitzar diferents opcions de repartiment modal futur, orientat a 
disminuir el nombre de desplaçaments en vehicle privat i potenciant els desplaçaments en modes de 
transport més sostenibles (bicicleta, transport públic i mobilitat a peu). 
 
Es plantegen 3 alternatives basades en aconseguir els següents objectius  de mobilitat: 
Alternativa 0:  Escenari tendencial respecte a la situació actual. 
Alternativa 1: Increment de desplaçaments a peu i en bicicleta previstos pel creixement de la mobilitat 
tendencial i transvasament de desplaçaments interns d’Igualada en vehicle privat a sistemes de 
transport sostenibles, especialment cap a mode a peu ,bicicleta i transport públic urbà existent. 
Alternativa 2:  Increment de desplaçaments a peu i en bicicleta previstos pel creixement de la mobilitat 
tendencial transvasament de desplaçaments interns d’Igualada i dels desplaçaments en el continu urbà 
de la Conca d’Òdena en vehicle privat  a sistemes de transport sostenibles, especialment cap a mode a 
peu ,bicicleta i transport públic urbà existent . Transvasament de desplaçaments a Barcelona i Manresa 
en vehicle privat al transport públic existent, millorant les condicions actuals d’explotació  
 
En tots els casos, s’ha partit com a referència del comportament modal el corresponent als resultats de 
la enquesta de mobilitat als seus residents durant el primer trimestre de 2015. 
 
Les variacions de la distribució modal dels diferents escenaris s’han aplicat als valors corresponents a 
l’escenari tendencial. D’aquesta forma ja es considera en totes les alternatives l’increment de mobilitat 
previst associat a l’evolució del PIB i de la població d’Igualada . D’aquesta forma, es reflecteix millor 
l’afectació de les propostes del pla sobre l’escenari previst en el qual ja hi ha assignat una millora 
tecnològica del parc mòbil. 
 
Per a l’anàlisi de les diferents alternatives s’ha tingut en compte les següents premisses comunes: 
 

• L’increment de mobilitat previst s’assimila a l’increment del PIB projectat per als propers 6 anys. 
S’ha considerat el mateix increment interanual del PIB utilitzat a l’aplicació AMBIMOB que estima 
un creixement del 0,4% anual entre el 2016 i el 2019 i un 2,0% anual pels anys següents. En 
total fins els 2020 s’ha considerat un creixement del 7,2% 

• No es té en compte la mobilitat associada a les vies de 120km/h o xarxa viària externa, ja que es 
considera que les mesures del PMUS tindran molt poca incidència en aquestes vies. A Igualada  
la influència de la A-2 és elevada i si es tingués en compte les emissions globals del municipi 
podrien mostrar una evolució negativa enlloc de positiva. 

 

10.1. Alternativa 0 Escenari tendencial 
 
Aquesta alternativa correspon a l’escenari futur que hi hauria si no es portés a terme el Pla de Mobilitat 
Urbana. 
Per definir l’escenari tendencial  s’ha tingut en consideració les dades de creixement del període 2014-
2022, estimats a l’aplicació AMBIMOB. 
 
Es perfila un escenari tendencial al municipi amb una mobilitat interna en gran part basada en els modes 
no motoritzats, però sense transvasament des del vehicle privat cap al transport públic, la mobilitat a peu 
i la mobilitat en bicicleta. En la mobilitat de connexió es manté una elevada motorització, amb escàs 
creixement dels modes no motoritzats i transport públic. La lleugera milloria del repartiment modal és 
atribuïble a la resta de polítiques de mobilitat supramunicipal que s’apliquen al territori .  
 
 
 
 
 

 
 

Flux(des/dia)     Quota  (%) 
Flux(des/di

a)
    Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà

Vehicles-km 

dia

Consum 

energètic 

(MWh)

Total 62.841 54,96 389 0,34 10 1.715 1,50 49.395 43,20 15 214.759 212,93

191 31,96 0,00 20 1.335 12,81 10 9.284 9,21

Vilanova del 

Camí
3.389 237 39,68 0,00 20 3.152 30,25 9 21.925 21,74

Odena 2.711 169 28,37 169 9,09 30 2.372 22,77 10 20.629 20,45

Barcelona 0 0,00 1.695 90,91 70 2.034 19,52 70 123.783 122,73

Manresa 1.525 0 0,00 0 35 1.525 14,64 30 43.774 43,40

 Total 597 100,00 1.864 100,00 10.418 100,00 219.396 217,52

0,00 2.223 100

129.442 63.438 49,01 389 0,30 3.579 2,77 62.036 47,93 434.154 430,45TOTAL

De pas*** 

Total 2.223

3.728

12.879

Santa Margarida de 

Monbui
1.525

114.340

De connexió** 

Mobilitat en vehicle privat

Interna

FLUXOS DE MOBILITAT
Flux total 

(despl./dia)

Mobilitat a peu Mobilitat en bicicleta Transport públic

 

Taula 12. Desplaçaments totals, interns i extern a Igualada segons l’alternativa 0 any 2022 

 
L’escenari tendencial que es projecta amb l’eina AMBIMOB v2.0 té en compte el el creixement del PIB, 
corregit segons la ràtio de creixement de la mobilitat municipal (associada a les tendències poblacionals, 
l’evolució del parc de vehicles i el PIB).  
 
Les estimacions corresponents a l’any 2022 per l’Alternativa 0, es recullen a la taula següent: 
 

 
 
 
Amb aquests paràmetres, a Igualada les emissions corresponents per l’any 2022 son les següents: 
 
 

(tep/any) (tones/any)

CO VOC combustió NMVOC comb. CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM combustió Consum CO2

v=30km/h 1.245.506 225.097 210.505 14.592 251.563 194.740 56.483 2.833 4.094 15.949 20.107 11.388 24.232 76.564

v=60km/h 2.073.886 401.688 378.050 23.638 562.135 448.223 113.912 2.794 15.253 33.769 42.271 23.744 52.321 165.345

v=120km/h 572.169 69.453 65.807 3.646 142.446 112.134 30.313 537 3.933 7.172 7.644 6.327 11.366 35.891

TOTAL (t/any)3.891.560 696.238 654.362 41.876 956.144 755.097 200.708 6.164 23.280 56.889 70.022 41.459 87.918 277.800

2022
(kg/any)

 
 
Els valors de les emissions es recullen a les taules següents: 
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10.2. Alternativa 1: Canvi modal en els desplaçaments interns de la zona 
urbana d’Igualada i transvasament a bicicleta i transport públic 
 
L’alternativa 1 consisteix en un escenari en el que es proposen les següents mesures de mobilitat 
associades a la promoció dels modes no motoritzats a Igualada: 
 

• Incrementar l’espai destinat al vianant 

• Incrementar les infraestructures per a bicicletes 

• Millorar el transport públic urbà 
 
A partir d’aquestes mesures es considera que l’impacte d’aquestes en el comportament de la mobilitat 
serà el següent: 
 
Dels desplaçaments interns un 43,20% es fan en vehicle privat, en total 46.077 desplaçaments/dia, es 
considera que es pot aconseguir una reducció  del 2% anual , traspassant aquests desplaçaments a 
bicicleta i enginys elèctrics, un 80% , a transport públic un 10% i a mobilitat a peu un 10% 
 
Dels desplaçaments de connexió  en vehicle privat , es considera en aquesta alternativa que no hi ha 
oportunitats de canvi modal en els corresponents als desplaçaments al continu urbà d’Igualada. Es 
considera que el ferrocarril no augmenta en passatgers degut a que es poc competitiu amb al resta de 
sistemes de transport.  
No es preveu cap modificació en la xarxa v=120 km/h.  
Es manté l’actual nivell d’ocupació del vehicle privat (1,24 ocupants/vehicle). El nombre de vehicles-km 
s’incrementa en la mateixa proporció que la mobilitat  
 

Taula 13. Desplaçaments totals, interns i externs a Igualada segons l’alternativa 1 any 2022 

Flux(des/dia)     Quota  (%) Flux(des/dia)     Quota  (%) 
Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà

Vehicles-km 

dia

Consum 

energètic 

(MWh)

Total 114.338 63.335 55,39 4.341 3,80 10 2.208 1,93 20 44.455 38,88 15 193.282 191,63

1.525 191 31,96 0,00 20 1.335 12,81 10 9.284 9,21

Vilanova del 

Camí
3.389 237 39,68 0,00 20 3.152 30,25 9 21.925 21,74

Odena 2.711 169 28,37 169 9,09 30 2.372 22,77 10 20.629 20,45

Barcelona 3.728 0 0,00 1.695 90,91 80 2.034 19,52 70 123.783 122,73

Manresa 1.525 0 0,00 0 35 1.525 14,64 30 43.774 43,40

 Total 12.879 597 100,00 1.864 100,00 10.418 100,00 219.396 217,52

2.223 0,00 2.223 100

129.441 63.932 49,39 4.341 3,35 4.073 3,15 57.096 44,11 412.677 409

De pas*** 

Total

TOTAL

De connexió** 

Santa Margarida de 

Monbui

Mobilitat en vehicle privat

Interna

FLUXOS DE MOBILITAT
Flux total 

(despl./dia)

Mobilitat a peu Mobilitat en bicicleta Transport públic

 
  
 
Els càlculs de veh.km/any i de les emissions corresponents es fa  amb l’eina AMBIMOB v2.0 té en 
compte el creixement del PIB, corregit segons la ràtio de creixement de la mobilitat municipal (associada 
a les tendències poblacionals, l’evolució del parc de vehicles i el PIB) 
 
Les estimacions corresponents a l’any 2022 per l’Alternativa 1, es recullen a la taula següent: 
 

2022 Unitat xarxa v=30 km/h* xarxa v=60km/h xarxa v=120 km/h

Turismes veh·km 6.081.301 5.132.351 959.041

Furgonetes veh·km 1.419.126 1.197.680 223.801

Camions veh·km 70.115 59.174 11.057

Autobusos i autocars veh·km 15.415 13.009 2.293

Ciclomotors i motocicletes veh·km 1.765.961 1.490.394 278.498

A peu (total) pax·km

Bicicleta (total) pax·km 5.358.160

46.910.170

 
 
 D’acord amb aquestes dades les estimacions d’emissions per l’any 2022 son les següents:  
 
 

(tep/any) (tones/any)

CO VOC combustió NMVOC comb. CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10PM combustió Consum CO2

v=30km/h 1.120.955 202.587 189.454 13.133 226.406 175.266 50.835 2.549 3.685 14.354 18.096 10.249 21.808 68.908

v=60km/h 1.866.497 361.519 340.245 21.274 505.921 403.401 102.520 2.515 13.728 30.392 38.044 21.369 47.089 148.810

v=120km/h 514.952 62.508 59.227 3.281 128.202 100.920 27.282 484 3.540 6.454 6.879 5.694 10.229 32.301

TOTAL (t/any) 3.502.404 626.614 588.926 37.689 860.529 679.587 180.637 5.548 20.952 51.200 63.020 37.313 79.127 250.020

2022
(kg/any)

 
 
 
Els valors de les emissions es recullen a les taules següents: 
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10.3. Alternativa 2: Canvi modal en els desplaçaments interns en vehicle 
privat  en els desplaçaments interns de la zona urbana  d’Igualada ampliada. 
 
L’alternativa 2 consisteix en un escenari en el que es proposen les mateixes mesures recollides a 
l’alternativa 1 per Igualada i per la seva zona de continu urbà amb els municipis de Vilanova del Camí, 
Santa Margarida de Montbui i Òdena  i les següents mesures de mobilitat associades a la promoció del 
transport col·lectiu:  

• Incrementar l’oferta de transport públic urbà, tant geogràfica com horària. 

• Millorar l’accessibilitat a les parades de transport col·lectiu. 

• Facilitar la intermodalitat entre el transport col·lectiu urbà i l’interurbà. 
 
En aquesta alternativa de futur es planteja que el nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix 
proporció que la mobilitat (7,2%) i es redueix el mateix percentatge que el traspàs modal, passant de 
404.495 veh-km/dia  al 2016 a 386.335 al 2022. 
 
Aquest escenari inclou totes les mesures recollides al PMUS i fa un estudi integrat . Dels desplaçaments 
de connexió  en vehicle privat , es considera en aquesta alternativa que es dona el canvi modal en els 
corresponents als desplaçaments al continu urbà d’Igualada, que inclou el barri de Sant Pere d’Òdena, 
Vilanova del Camí i Montbui, corresponent a Santa Margarida de Montbui.  
Pel que fa als desplaçaments interns, es manté el canvi modal aconseguit a l’alternativa 1 . A aquesta 
alternativa també es considera que el ferrocarril no augmenta en passatgers degut a que es poc 
competitiu amb al resta de sistemes de transport.  
 
No es preveu cap modificació en la xarxa v=120 km/h.  Es manté l’actual nivell d’ocupació del vehicle 
privat (1,24 ocupants/vehicle). El nombre de vehicles-km s’incrementa en la mateix proporció que la 
mobilitat.  
 
 
 
 
 
 
 

Taula 14. Desplaçaments totals, interns i externs a Igualada  segons l’alternativa 2 any 2022 

Flux(des/dia)     Quota  (%) Flux(des/dia)     Quota  (%) 
Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà
Flux(des/dia)     Quota  (%) 

Temps des. 

Mitjà

Vehicles-km 

dia

Consum 

energètic 

(MWh)

Total 114.338 63.335 55,39 4.341 3,80 10 2.208 1,93 20 44.455 38,88 15 193.282 191,63

1.525 199 30,19 107 19,53 10 14 0,91 20 1.202 13,03 10 8.360 8,29

Vilanova del 

Camí
3.389 268 40,58 252 45,90 10

31
0,92 20 2.837 30,75 9 19.732 19,56

Odena 2.711 193 29,22 190 34,57 14 193 7,90 30 2.135 23,15 10 18.569 18,41

Barcelona 3.728 0 0,00 0 1.899 77,74 80 1.830 19,84 70 111.385 110,44

Manresa 1.525 0 0,00 0 306 12,51 35 1.220 13,23 30 35.007 34,71

 Total 12.879 660 100,00 549 100 2.442 100,00 9.223 100,00 193.053 191,41

2.223 0,00 2.223 100

129.441 63.995 49,44 4.889 3,78 4.650 3,59 55.902 43,19 386.335 383,04

De pas*** 

Total

TOTAL

De connexió** 

Santa Margarida de 

Monbui

Mobilitat en vehicle privat

Interna

FLUXOS DE MOBILITAT
Flux total 

(despl./dia)

Mobilitat a peu Mobilitat en bicicleta Transport públic

 
 
Els càlculs de veh.km/any i de les emissions corresponents es fa  amb l’eina AMBIMOB v2.0 té en 
compte el creixement del PIB, corregit segons la ràtio de creixement de la mobilitat municipal (associada 
a les tendències poblacionals, l’evolució del parc de vehicles i el PIB) 
 
Les estimacions corresponents a l’any 2022 per l’Alternativa 2, es recullen a la taula següent: 

2022 Unitat xarxa v=30 km/h* xarxa v=60km/h xarxa v=120 km/h

Turismes veh·km 6.081.301 4.619.116 959.041

Furgonetes veh·km 1.419.126 1.077.912 223.801

Camions veh·km 70.115 53.257 11.057

Autobusos i autocars veh·km 15.415 13.009 2.431

Ciclomotors i motocicletes veh·km 1.765.961 1.341.354 278.498

A peu (total) pax·km

Bicicleta (total) pax·km

47.352.426

6.035.705  
 
D’acord amb aquestes dades les estimacions d’emissions per l’any 2022 son les següents:  
 

(tep/any) (tones/any)

COVOC combustió NMVOC comb. CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM combustió Consum CO2

v=30km/h 1.153.246 208.423 194.912 13.512 232.928 180.315 52.299 2.623 3.791 14.767 18.618 10.544 22.437 70.893

v=60km/h 1.920.264 371.933 350.046 21.887 520.495 415.021 105.474 2.587 14.123 31.268 39.140 21.985 48.446 153.097

v=120km/h 529.786 64.308 60.933 3.376 131.895 103.827 28.067 498 3.641 6.640 7.078 5.858 10.524 33.232

TOTAL (t/any) 3.603.296 644.665 605.890 38.774 885.318 699.164 185.840 5.707 21.556 52.675 64.835 38.388 81.406 257.222

2022
(kg/any)

 
 
Els valors de les emissions es recullen a les taules següents: 
 



Document V Ambiental. Estudi Ambiental Estratègic                                                                                                                                                                                              Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada          
 
 

43 

 
 

 
 
 
 
 

10.4. Alternativa escollida 
 
A l’hora d’escollir l’alternativa més adient i ajustada a la realitat cal tenir en compte l’impacte de les 
propostes de mobilitat tant en distribució modal com en les emissions generades. Tenint en compte els 
resultats dels apartats anteriors on s’avalua l’impacte associat a cadascuna de les alternatives 
d’actuació s’observa com l’opció que presenta millors resultats correspon a l’Alternativa 2: aplicació de 
les mesures recollides al PMUS: pacificació de la xarxa viària, remodelació de l’oferta de transport urbà i 
adequació de la xarxa d’itineraris per a vianants i bicicletes. 
Aquesta alternativa és la que mostra un millor ajust als objectius que fixa el pdM 2020-2025. 
 

Taula 15.  Comparativa de distribució modal prevista per les diferents alternatives any horitzó 2022 

Mode de transport Objectiu pdM Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 % Increment 

A peu 4,8% 62.841 63.335 63.995 1,84% 

Bicicleta 70% 389 4.341 4.884 12.555,27% 

Gins de mobilitat 
personal 

135,6% 
Conjuntament 
amb bici 

Conjuntament 
amb bici 

Conjuntament 
amb bici 

Conjuntament 
amb bici 

Transport públic 6,5% 1.715 2.208 2.208 28,74% 

Vehicle privat -2,3% 66.249 53.261 52.147 -21,29% 

 
 
 
En relació als vehicles-km previstos en els diferents escenaris, en funció de la reducció de la quota 
modal del vehicle privat i l’ocupació dels vehicles, s’observa com l’alternativa 2  supera el 8,20% de 
reducció fixada pels objectius. 
 
 
 
 
 

Taula 16. Previsió de vehicles-km per alternativa    

Escenaris Veh-km/dia % Variació veh-km/dia 

Actual 404.995 --- 

Alt 0 - Tendencial 434.154 7,19% 

Alt 1 412.677 1,90% 

Alt 2 386.335 -4,60% 

 
Pel que fa al compliment dels objectius ambientals del PMUS, l’alternativa 2 és la que mostra uns 
resultats més positius, tot i que no s’arriba a complir els objectius de reducció d’emissions previst pel 
2020, la reducció de tones de CO2 es del 14,06% , el mateix percentatge de reducció de consum 
d’energia. 
 
 

(tep/any) (tones/any)

CO VOC combustió NMVOC comb. CH4 NOX NO NO2 N2O NH3 PM2.5 PM10 PM combustió Consum CO2

A0 TOTAL (t/any) 3.891.560 696.238 654.362 41.876 956.144 755.097 200.708 6.164 23.280 56.889 70.022 41.459 87.918 277.800

A1 TOTAL (t/any) 3.502.404 626.614 588.926 37.689 860.529 679.587 180.637 5.548 20.952 51.200 63.020 37.313 79.127 250.020

A2 TOTAL (t/any) 3.372.971 597.407 561.482 35.926 824.182 650.460 173.416 5.350 19.973 48.878 59.980 35.809 75.554 238.728

% REDUCCIÓ 13,33 14,19 14,19 14,21 13,80 13,86 13,60 13,21 14,21 14,08 14,34 13,63 14,06 14,06

2022
(kg/any)

 
 
 
Cal tenir en compte que la millora del parc mòbil prevista per als propers anys pot contribuir en millorar 
aquest escenari tendencial. Tot i això, com que es considera que els valors d’emissió associats al parc 
mòbil no són realistes (mostren índex d’emissió molt inferiors als reals) es considera adient no preveure 
aquesta renovació de parc i valora una reducció realista. 
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11. INFORME DE VIABILITAT ECONÒMICA 
 
Al document II Propostes , es recull la valoració econòmica de les mesures proposades a curt termini : 3 
anys, mig termini: de tres a sis anys i llarg termini : mes de sis anys. La taula de valoració es reprodueix 
a continuació: 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En funció de cadascuna de les alternatives estudiades es recull a la taula següent quines actuacions 
son recollides a cadascuna de les alternatives i en conseqüència, quina es la seva valoració econòmica 
pel que fa als terminis establerts curt, mig i llarg termini. 
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Taula 17. Valoració actuacions Alternativa 1 

Línia Codi Actuació Cost Curt Mig Llarg

P1.1 
Pacificació del trànsit amb la creació de noves zones de 

carrers 30 
48.000 € 18.000 € 18.000 € 12.000 €

P1.2
Conversió a plataforma única de diferents trams de carrer, 

dins els àmbits 30
478.000 € 132.000 € 209.000 € 137.000 €

P1.3 Completar els eixos de vianants Est-Oest

P1.4
Ampliació  de voreres, adequació de passos de vianants 

existents i construcció de nous passos de vianants
740.000 € 210.000 € 210000 320.000 €

P2.1 Creació d’una xarxa per a la bicicleta 300.000 € 100.000 € 100.000 € 100.000 €

P2.2 Consolidació de noves zones 30

Mobilitat en 

transport públic
P3.1

Millora de l’entorn i accessibilitat de les parades de transport 

públic
110.000 € 30.000 € 30.000 € 50.000 € 110.000 €

P4.2
Re-ordenació viària de l’eix Cardenal Vives – Misericòrdia 

adaptat al nou accés Ronda Sud
75.000 € 75.000 €

P4.3
Transformació Av. Catalunya com a conseqüència de la 

implantació del nou comercial (Bon Preu-Esclat)
150.000 € 150.000 €

P4.4
Millora integral d’infraestructures del polígon industrial les 

Comes 
7.291.106 € 7.291.106 €

P4.5 Prolongació Ronda del Rec en sentit Vilanova 347.959 € 347.959 €

P5.1 Re-distribució de places d’aparcament zona 30 

P5.2 Fomentar l’ús dels aparcaments fora calçada

P6.1 Redacció d’un Pla de Seguretat Viària Local 10.000 € 10.000 €

P6.2 Estudi camins escolars 30.000 € 10.000 € 10.000 € 10.000 €

P7.1
Mesura i control periòdic de la contaminació acústica i 

atmosfèrica
13.500 € 4.500 € 4.500 € 4.500 €

P7.2
Promoure l’ús de vehicles més ecològics en la flota de 

vehicles municipals
60.000 € 30.000 € 30.000 €

P7.3 Promoure l’ús de la bicicleta elèctrica 21.000 € 7.000 € 7.000 € 7.000 €

P8.1 Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta 8.500 € 8.500 €

P8.2 Foment de la mobilitat en transport públic. 8.500 € 8.500 €

P8.3
Foment de la intermodalitat entre el cotxe, la bicicleta i el 

transport públic
8.500 € 8.500 €

P8.4 Foment de l’ús del cotxe compartit 7.500 € 7.500 €

9.707.565 € 799.500 € 628.500 € 8.279.565 € 9.707.565 €

7.864.065 €

Costos associats a les actuacions en 

vehicle privat

33.000 €

Promoció, 

educació i 

sensibilització 

per l’ús de 

modes 

sostenibles

VALORACIÓ ACTUACIONS ALTERNATIVA 1

Mobilitat a peu 1.266.000 €

Mobilitat en 

bicicleta
300.000 €

Aparcaments 0 €

Seguretat viària

Pressupost

Termini
Total

Sense cost associat

Sense cost associat

Actuacions 

ambientals

40.000 €

94.500 €

Costos associats a la zona 30 vianants

Mobilitat en 

vehicle privat

 
 
 
 
A la taula següent recollim els imports corresponents a l’Alternativa 2 , valorant exclusivament els costos 
de les mesures implementades a Igualada. 
 
Completem els costos de l’Alternativa 2 amb les mesures intermunicipals que es recullen al PMUS de la 
Conca d’Òdena i que afecten a Igualada a la figura  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Taula 18. Valoració actuacions Alternativa 2 internes d’Igualada 

Línia Codi Actuació Cost Curt Mig Llarg

P1.1 
Pacificació del trànsit amb la creació de 

noves zones de carrers 30 
48.000 € 18.000 € 18.000 € 12.000 €

P1.2
Conversió a plataforma única de diferents 

trams de carrer, dins els àmbits 30
478.000 € 132.000 € 209.000 € 137.000 €

P1.3 Completar els eixos de vianants Est-Oest

P1.4

Ampliació  de voreres, adequació de 

passos de vianants existents i 

construcció de nous passos de vianants

740.000 € 210.000 € 210000 320.000 €

P2.1 Creació d’una xarxa per a la bicicleta 300.000 € 100.000 € 100.000 € 100.000 €

P2.2 Consolidació de noves zones 30

P2.3 Pla de senyalització d’itineraris per a bicicletes.4.000 € 4.000 €

P2.4
Aparcaments segurs per a bicicletes als 

equipaments.
148.000 € 148.000 €

P3.1
Millora de l’entorn i accessibilitat de les 

parades de transport públic
110.000 € 30.000 € 30.000 € 50.000 €

P3.3
Estudiar la modificació dels horaris de 

tarda de la línia LTM per facilitar les 

connexions amb el servei exprés e5.

5.000 € 5.000 €

P3.4

Estudis de viabilitat de diferents 

propostes per tal de millorar el servei 

actual del transport públic
18.000 € 18.000 €

P4.2
Re-ordenació viària de l’eix Cardenal 

Vives – Misericòrdia adaptat al nou accés 

Ronda Sud

75.000 € 75.000 €

P4.3
Transformació Av. Catalunya com a 

conseqüència de la implantació del nou 

comercial (Bon Preu-Esclat)

150.000 € 150.000 €

P4.4
Millora integral d’infraestructures del 

polígon industrial les Comes 
7.291.106 € 7.291.106 €

P4.5
Prolongació Ronda del Rec en sentit 

Vilanova
347.959 € 347.959 €

P5.1
Re-distribució de places d’aparcament 

zona 30 

P5.2
Fomentar l’ús dels aparcaments fora 

calçada

P6.1
Redacció d’un Pla de Seguretat Viària 

Local
10.000 € 10.000 €

P6.2 Estudi camins escolars 30.000 € 10.000 € 10.000 € 10.000 €

P7.1
Mesura i control periòdic de la 

contaminació acústica i atmosfèrica
13.500 € 4.500 € 4.500 € 4.500 €

P7.2
Promoure l’ús de vehicles més ecològics 

en la flota de vehicles municipals
60.000 € 30.000 € 30.000 €

P7.3 Promoure l’ús de la bicicleta elèctrica 21.000 € 7.000 € 7.000 € 7.000 €

P8.1 Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta 8.500 € 8.500 €

P8.2
Foment de la mobilitat en transport 

públic.
8.500 € 8.500 €

P8.3
Foment de la intermodalitat entre el 

cotxe, la bicicleta i el transport públic
8.500 € 8.500 €

P8.4 Foment de l’ús del cotxe compartit 7.500 € 7.500 €

9.882.565 € 974.500 € 628.500 € 8.279.565 € 2.366.459 €

Mobilitat en 

vehicle 

privat

347.959 €

Seguretat 

viària
40.000 €

Actuacions 

ambientals
94.500 €

Promoció, 

educació i 

sensibilitzaci

ó per l’ús de 

modes 

sostenibles

33.000 €

Sense cost associat

VALORACIÓ ACTUACIONS ALTERNATIVA 2   IGUALADA
Pressupost

Termini
Total

Mobilitat a 

peu Costos associats a les actuacions en 

vehicle privat

Sense cost associat

Mobilitat en 

transport 

públic

133.000 €

1.266.000 €

Mobilitat en 

bicicleta
452.000 €

Aparcaments

Costos associats a la zona 30 vianants

0 €
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Taula 19. Valoració actuacions Alternativa 2 Conca d’Òdena 

 

Línia Codi Actuació Cost Curt Mig Llarg

P1.1 Millorar els itineraris per a vianants entre municipis 0 € 0 € 0 € 0 €

P1.2 Projecte via Blava (Anoia) 3.000.000 € 1.000.000 € 1.000.000 € 1.000.000 €

P1.3 Projecte anella verda 0 €

P1.4 Projecte Pla de senders turístics de l'Anoia 0 €

P2.1
Treballar per poder Integrar la mobilitat “tova” en el

futur nou traçat Autovia A-2
0 € 0 € 0 € 0 €

P2.2 Millorar la connexió de les xarxes clicables actuals i previstes0 € 0 € 0 € 0 €

P3.1 Estudi per a la implantació d’un nou servei de Bus Exprés Eix Diagonal10.000 € 10.000 € 0 € 0 €

P3.2

Estudi per a la implantació d’un servei de transport

públic a demanda (TAD) comarcal que permeti la

connexió de les urbanitzacions al centre

urbà/Igualada dels municipis del MICOD

10.000 € 10.000 € 0 € 0 €

P3.3 Promocionar els dispositius o aplicacions web d’informació del transport públic0 € 0 € 0 € 0 €

P3.4 Assegurar que totes les parades de bus disposin de la identificació de la línia de pas, l’horari i el recorregut a la pròpia parada0 € 0 € 0 € 0 €

P3.5
Promoure l’ús de flotes de vehicles del transport

públic més ecològics
0 € 0 € 0 € 0 €

3.020.000 € 1.020.000 € 1.000.000 € 1.000.000 € 3.020.000 €

VALORACIÓ ACTUACIONS ALTERNATIVA 2 CONCA D'ÒDENA

Mobilitat en 

transport públic
20.000 €

Pressupost

Termini
Total

Mobilitat a peu 3.000.000 €

Mobilitat en 

bicicleta
0 €

 
 
 
 

Línia Codi Actuació Cost Curt Mig Llarg

12.902.565 € 1.994.500 € 1.628.500 € 9.279.565 € 5.386.459 €

VALORACIÓ ACTUACIONS ALTERNATIVA 2   TOTAL
Pressupost

Termini
Total
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12. AVALUACIÓ AMBIENTAL DEL PMUS 
 

12.1. Adequació als objectius ambientals del PMUS 
 
A continuació es presenta una relació entre els objectius ambientals proposats en el present estudi 
ambiental estratègic i les mesures proposades en el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible d’Igualada. 
Es presenta el llistat d’objectius representats en la taula següent: 
 

OBJECTIUS AMBIENTALS MESURES PROPOSADES PMUS 

Potenciar el canvi modal 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Completar eixos de vianants Est-Oest 

• Creació d’una xarxa per la bicicleta 

• Pla de senyalització d’itineraris per a 
bicicletes 

• Aparcaments segurs per a bicicletes als 
equipaments. 

• Prova pilot de creació de “cliclocarrers” 

• Modificació d’horaris línia LTM per facilitar 
connexions amb el servei exprés e5 

• Estudis de viabilitat de diferents propostes 
recollides al procés de participació 
ciutadana, per tal de millorar el servei 
actual del transport públic 

• Creació de noves zones tarifaries de zona 
blava 

• Nova tarifació zona blava 

Moderar el consum i reduir la intensitat energètica 
del transport. 

Totes les anteriors 

Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. Totes les anteriors 

Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del 
transport. 

Totes les anteriors 

Disminuir la contaminació acústica resultant del 
transport. 

Totes les anteriors 

Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles. 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Creació de noves zones tarifaries de zona 
blava 

• Nova tarifació zona blava 

Reduir l’accidentalitat 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Ampliació de voreres, adequació de passos 
de vianants existents i creació de nous 

• Completar eixos de vianants Est-Oest 

• Millora d’accessibilitat i seguretat a 
diferents equipaments educatius 

• Millora de l’entorn i accessibilitat de 

parades de transport públic  
 

 
 

12.2. Adequació als objectius del pdM 
 
El PDM fixa uns objectius a assolir pel conjunt de l’RMB . Es compara en aquest apartat l’adequació del 
PMUS als objectius i subojectius del pdM. 
El pdM marca cinc grans objectius que es desglossen en subojectius, els cinc grans objectius son: 

• 1-Mobilitat saludable i sostenible 

• 2-Mobilitat eficient i productiva 

• 3-Mobilitat segura i fiable 

• 4-Mobilitat inclusiva i equitativa 

• 5-Mobilitat intel·ligent digital 
A la taula següent es recullen els subobjectius i com s’adequa el PMUS d’Igualada 
 

Subobjectius pdM Adequació del PMUS 

1.1  Transvasament modal cap a modes mes 
sostenibles i minimització de la distància de 
desplaçaments 

El PMUS proposa diverses accions de millora de 
les infraestructures per a modes no motoritzats, es 
preveu que l’aplicació d’aquestes mesures 
incrementi un 7,48% els desplaçaments diaris en 
mode no motoritzat i un 21,95% en transport 
públic. 

1.2  Menys consum energètic i menys impacte de 
la mobilitat al canvi climàtic 

Totes  les  mesures  del  pla  van  enfocades  a 
promocionar la mobilitat sostenible, i per tant, 
contribueixen en reduir l’efecte de la mobilitat al 
canvi climàtic. El  traspàs modal  previst  cap  a  
modes  més  sostenibles (reducció del 36,74%  de  
l’ús  del  vehicle  privat) contribueix a la reducció 
en el consum d’energia 

1.3 Millora de la salut de les persones i la 
minimització dels costos socials 

El  PMUS  inclou  diverses  mesures  que   
contribueixen      a   la   reducció   de l’impacte 
atmosfèric de la mobilitat.  S’ha calculat una 
reducció superior al 7% en tots els contaminants 
derivats de la mobilitat. També cal destacar una   
reducció   de   la   contaminació acústica  com a 
resultat de la reducció de l’ús del vehicle privat    

1.4 Afavorir l’activitat física de la població El  PMUS  recull  diverses  mesures  que 
fomenten l’increment dels desplaçaments a peu i 
en bicicleta per solucionar la demanda de mobilitat 
del municipi.  

2.1 Incrementar la eficiència del model de 
transport afavorint la eficiència socioeconòmica 
del sistema 

El  pla  preveu  implantar  diverses  mesures de 
restricció  del  vehicle  privat  que  es  preveu que 
tinguin un efecte directa amb la reducció del  
consum  i  la  intensitat  energètica.  D’altra banda, 
el pla inclou mesures de promoció de vehicles  
més  nets.  

2.2 Nous llocs de treball amb especial èmfasi al 
sector de les noves tecnologies 

 

2.3 Fomentar nous models de negoci que aprofitin 
les oportunitats que sorgeixin de la economia 
circular i innovadora 

 

3.1 Reduir l'accidentalitat i millorar la percepció de 
seguretat 

S’inclouen  diverses  mesures  per  millorar    la 
seguretat  dels diferents usuaris de la via publica 
per tal de reduir l’accidentalitat. Igualada disposa 
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d’un Pla de Seguretat Viària Local i des del PMUS 
es proposa consolidar les propostes que aquest  
recull.   

3.2 Sistema de transport públic fiable i 
responsable amb la població usuària 

. 

3.3 Promoure espais segurs i de qualitat per els 
modes actius 

El PMUS proposa la creació de zones 30 i la 
segregació d’espais per vianants i ciclistes 

4.1 Garantir l’accessibilitat del sistema de mobilitat El PMUS proposa diverses mesures de millora de  
l’accessibilitat,  ja  siguin  a  la  via  pública com en 
els modes de transport públic 

4.2  Garantir les necessitats dels diferents tipus de 
persones del sistema de mobilitat 

Proposta idèntica a 4.1 

4.3 Incorporar la perspectiva de gènere i d’edat en 
tot el sistema de mobilitat 

Proposta idèntica a 4.1 

5.1 Acostar les noves tecnologies de mobilitat a la 
ciutadania i a les empreses 

El  Pla  recull   propostes referents  a la 
incorporació de noves tecnologies en el transport 
públic i en la gestió de la càrrega i descàrrega de 
mercaderies. 

5.2 Impulsar una mobilitat digital al servei de les 
necessitats  de la mobilitat ciutadana 

La  implantació  de  noves  tecnologies  en  la 
gestió de la mobilitat poden ajudar a reduir la 
distància dels desplaçaments 

5.3 Preparar el sistema de mobilitat pels reptes 
que suposen l’automatització de la mobilitat 

 

 
Pel que fa referencia als objectius numèrics  plantejats es recullen a la següent taula, corresponents a 
l’escenari 4 del pdM. 
 
 
 

Objectius previstos pdM 2020-2025 Objectius previstos PMUS 

 Variació 2016 2022 Variació 

Mobilitat activa 0,5% 59.540 63.995 7,48% 

Transport públic 2,4% 3.813 4.650 21,95% 

Transport privat  -2,9% 66.249 55.902 -15,62% 

Vh*km(M/any) vehicles lleugers -2,1% 19,47 17,77 -8,73% 

Vh*km(M/any) vehicles pesants 6,4% 0,17 0,18 5,90% 

Consum energètic (Tep) -6,6% 81.406 75.554 -7,19% 

Emissions CO2(t CO2/any) -6,6% 257.222 238.728 -7,19% 

Emissions NO2(t NO2/any) -24,9% 185.840 173.416 -6,69% 

Emissions PM10 (t PM10/any) -19,1% 64.835 59.980 -7,49% 

 
 

12.3. Valoració global del PMU 
 
A partir de l’anàlisi de la contribució de les diferents actuacions proposades en el PMUS a l’assoliment 
dels objectius ambientals proposats en el present EAE, s’observa que: 
 

El fet que es doni un alt nivell de compliment dels objectius té una transcendència molt clara en la 
repercussió ambiental del model de mobilitat al qual es pretén tendir, de manera que es pot concloure 
que el PMUS comporta una millora dels objectius ambientals en relació a l’escenari tendencial. 
 
Derivat de l’avaluació ambiental del pdM i a mode de resum, es du a terme a continuació una valoració 
global del Pla a partir de la identificació de les principals àrees d’atenció i els punts forts que es 
considera que incorpora: 
 
PUNTS FORTS: 
 

• Es preveu que l’execució de les mesures proposades en termes de millora de les infraestructures 
per a modes no motoritzats, la millora del transport públic i la regulació de la circulació en vehicle 
privat , suposaran un increment del 7,48% de l’ús de modes no motoritzats i del 21,95% del 
transport públic. 

 

• El PMUS recull diverses mesures que poden ajudar a reduir les externalitats associades a la 
mobilitat. Per una banda, cal destacar una  reducció de la contaminació acústica (segons 
valoració qualitativa es preveu que sigui del 15,62% proporcional a la reducció de l’ús del vehicle 
privat a la zona urbana) com a resultat de la reducció de l’ús del vehicle privat . Es preveu 
continuar reduint l’accidentalitat a la ciutat a través de la consolidació de les propostes del Pla de 
Seguretat Viària i Local. 

 

•  El pla preveu implantar diverses mesures de restricció del vehicle privat (que es preveu que 
tinguin un efecte directa amb la reducció del consum i la intensitat energètica del 7,19%). D’altra 
banda, el pla inclou mesures de promoció de vehicles més nets.  

 
ÀREES D’ATENCIÓ: 
 

• Les propostes incloses al PMUS no permeten garantir una reducció efectiva dels impactes 
atmosfèrics de la mobilitat, especialment pel que fa a les emissions de PM10 i NO10 (tot i això, 
amb la renovació del parc que s’està produït cap a vehicles elèctrics aquesta situació es podria 
veure millorada). 

 
 

12.4. Mesures de seguiment i supervisió 
 
Pel que fa al seguiment del PMUS, es proposa establir un conjunt mínim d’Indicadors que puguin 
obtenir-se anualment i  que han de servir per a redactar l’informe de seguiment del PMUS.  
S’ha de redactar un primer informe de seguiment als tres anys de vigència del PMUS i un segon informe 
als sis anys , que han de ser remesos a la Direcció General de Polítiques Ambientals i Medi Natural  del 
Departament de Territori i Sostenibilitat. 
La informació mínima que han de contenir els esmentat informes es la següent: 
 

• L’estat d’execució de les diferents mesures en relació al programa d’actuació establert i 
efectivitat de les mateixes. 

• Reducció i/o minimització que s’està aconseguint de forma qualitativa( qualitat de l’aire, 
superfície per vianants , reducció d’accidents, etc. ) i quantitativa, sempre que sigui possible , de 
l’efecte conjunt de les mesures/accions executades. 

• El seguiment dels objectius ambientals, que ha de comportar el càlcul dels indicadors 
corresponents als objectius. 

• % del compliment d’objectius, per valorar el camí recorregut i el que falta recórrer. 

• En cas necessari, l’establiment de noves actuacions i/o directius per tal d’assegurar l’assoliment 
dels objectius fixats. 
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13. INDICADORS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL DEL PMUS  
 
 
S’inclou a continuació el càlcul dels indicadors establerts, en la situació actual (any 2014). En total 
diàriament es produeixen 129.600 desplaçaments a Igualada. Un 82,30%  son desplaçaments interns i 
un 17,70% externs. 
 

INDICADORS DE SEGUIMENT ANUAL Valor actual Valor objectiu 
PMUS 

Valor global objectiu de 
referència 

1. Nombre de clients del transport públic urbà  Increment No hi ha valors de referència 

2. Velocitat comercial del transport públic  Increment No hi ha valors de referència 

3. Índex de qualitat dels serveis de transport 
públic 

 Increment 
No hi ha valors de referència 

4. Índex de motorització  Reducció No hi ha valors de referència 

5. Ocupació mitjana de l’automòbil 1,14 Increment No hi ha valors de referència 

6. Víctimes mortals en accidents de trànsit  Reducció No hi ha valors de referència 

7. Immissions de contaminants atmosfèrics 
locals 

Dades de la 
estació del 
carrer de 
les Delicies 

Reducció 

Valors límit per una qualitat 
de l’aire bona 

 
 

INDICADORS D’AVALUACIÓ DEL PLA Valor actual Valor objectiu 
PMUS 

Valor global objectiu de 
referència 

8. Quota d’ús dels modes de transport   No hi ha valors de referència  

Repartiment modal veh. Privat 61.594 Reducció  

Repartiment modal a peu i bici 59.303 Increment  

Repartiment modal transport públic 8.703 Increment  

9. Nivell d’autocontenció dels desplaçaments 
quotidians 

82,30% Increment 
No hi ha valors de referència 

10. Cobertura del transport públic  Increment No hi ha valors de referència 

11. Transport públic adaptat a persones de 
mobilitat reduïda 

No hi ha Increment 
No hi ha valors de referència 

12. Dotació de xarxa per a bicicletes  Increment No hi ha valors de referència 

13. Espai reservat per a operacions de 
càrrega i descàrrega 

  
No hi ha valors de referència 

14. Consum energètic del transport 81.406,00 Reducció -24% 2030 respecte a 2005 

15. Emissions de CO2 i gasos equivalents 
257.222,00 Reducció 

-10% 2022 respecte a 2017 
-30% 2032 respecte a 2017 

Total d’emissions de CO2(t/any) 33.291   

Total d’emissions de PM2,5 (kg/any) 6.537   

Total d’emissions de PM10 (kg/any) 8.169   

Total d’emissions de NOx(kg/any) 116.847   

16. Nivells d’intensitat sonora  Reducció No hi ha valors de referència 

% de població en zones >65 dB Lar(nocturn) No 
disponible 

  

% de població en zones >55 dB Lar(nocturn) No 
disponible 
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14. RESUM DE CARÀCTER NO TÈCNIC 
 
El present document correspon a l’Estudi Ambiental Estratègic del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible 
del municipi d’Igualada (d’ara en endavant, PMUS). 
L’Estudi Ambiental Estratègic (d’ara en endavant, EAE) forma part de la documentació del procés 
d’avaluació ambiental estratègica de plans i programes, de planificació de la mobilitat matèria 
d’avaluació ambiental i de mobilitat 
Els Plans de Mobilitat Urbana són el document bàsic per a configurar, durant un període de sis anys, les 
estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya, o, amb l’acord corresponent dels 
ajuntaments afectats, el de diversos municipis amb un esquema de mobilitat interdependent. 
L’elaboració dels la normativa de règim local o el corresponent pla director de mobilitat de transport 
col·lectiu urbà de viatgers. Segons la llei municipal del règim local de Catalunya, això és obligatori en el 
cas de municipis que siguin capital de comarca o tinguin més de 50.000 habitants. 
 
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 

 
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 contingut del PMUS s’estructura  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. 

 
 
 
 

En el marc de l’avaluació ambiental del PMUS, cal tenir en compte els plans i programes de rang 
superior que estableixen determinacions o requeriments que seran d’aplicació, així com identificar els 
casos en què la seva superposició, entre sí i amb el PMUS, pot representar impactes acumulatius 
rellevants que s’hagin de tenir en consideració. Així s’analitzen les determinacions contingudes en els 
plans i programes de mobilitat o relacionats d’àmbit supramunicipal (especialment el Pla 
d’Infraestructures de Transport de Catalunya , el Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de 
Barcelona 2020-2025,   ) així com els plans i programes de mobilitat o relacionats del propi municipi 
d’Igualada.  
 
En l’EAE es du a terme una diagnosi ambiental vinculada a la mobilitat existent, partint d’una anàlisi del 
repartiment modal dels desplaçaments així com d’una anàlisi dels diferents modes de transport, amb 
l’objectiu d’identificar les principals potencialitats de canvi vers a modes de transport més sostenibles 
(modes de transport no motoritzat i transport públic). Igualment s’incorpora una anàlisi dels principals 
fluxos de mobilitat de la xarxa viària urbana d’Igualada a partir de la detecció dels desplaçaments  amb 
una major concentració de les emissions i de l’impacte ambiental. Finalment, atenent a les dades 
recollides, s’infereix en una diagnosi ambiental que analitza: consum de recursos energètics en el 
transport, flux global d’energia a Igualada, emissions contaminants i qualitat de l’aire, immissions de 
contaminants i contaminació acústica.  
 
En base a la identificació dels diferents aspectes ambientalment rellevants associats al vector de la 
mobilitat i atenent als objectius ambientals fixats en les diferents figures de rang superior, l’EAE 
estableix els objectius ambientals als quals el PMUS haurà de donar compliment. Els objectius 
ambientals del PMUS, jerarquitzats en funció de la seva prioritat, són els següents:  
 
-Potenciar el canvi modal.  
-Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport.  
-Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli.  
-Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport.  
-Disminuir la contaminació acústica resultant del transport.  
-Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles.  
-Reduir l’accidentalitat.  
 
Les mesures proposades al PMUS es relacionen a la taula següent: 
 

OBJECTIUS AMBIENTALS MESURES PROPOSADES PMUS 

Potenciar el canvi modal 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Completar eixos de vianants Est-Oest 

• Creació d’una xarxa per la bicicleta 

• Pla de senyalització d’itineraris per a 
bicicletes 

• Aparcaments segurs per a bicicletes als 
equipaments. 

• Prova pilot de creació de “cliclocarrers” 

• Modificació d’horaris línia LTM per facilitar 
connexions amb el servei exprés e5 

• Estudis de viabilitat de diferents propostes 
recollides al procés de participació 
ciutadana, per tal de millorar el servei 
actual del transport públic 

• Creació de noves zones tarifaries de zona 
blava 

• Nova tarifació zona blava 



Document V Ambiental. Estudi Ambiental Estratègic                                                                                                                                                                                              Pla de mobilitat urbana sostenible d’Igualada          
 
 

51 

Moderar el consum i reduir la intensitat energètica 
del transport. 

Totes les anteriors 

Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. Totes les anteriors 

Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del 
transport. 

Totes les anteriors 

Disminuir la contaminació acústica resultant del 
transport. 

Totes les anteriors 

Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles. 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Creació de noves zones tarifaries de zona 
blava 

• Nova tarifació zona blava 

Reduir l’accidentalitat 

• Pacificació del trànsit amb creació de 
noves zones 30 

• Conversió a plataforma única de diferents 
trams de carrers 

• Ampliació de voreres, adequació de passos 
de vianants existents i creació de nous 

• Completar eixos de vianants Est-Oest 

• Millora d’accessibilitat i seguretat a 
diferents equipaments educatius 

• Millora de l’entorn i accessibilitat de 
parades de transport públic  

 

 
 
Per tal de valorar l’impacte de les diferents mesures proposades s’han desenvolupat tres alternatives  
basades en diferents models de mobilitat (partint, en tots els casos, el comportament modal el 
corresponent als resultats de la mostra de l’enquesta de mobilitat al municipi el 2014):  
 

• Alternativa 0: Aquesta alternativa correspon a l’escenari futur que hi hauria el 2022 si no es     
portés a terme el Pla de Mobilitat Urbana. 

• Alternativa 1:  L’alternativa 1 consisteix en un escenari en el que es proposen les següents 
mesures de mobilitat associades a la promoció dels modes no motoritzats a Igualada: 
incrementar l’espai destinat al vianant, incrementar les infraestructures per a bicicletes, millorar el 
transport públic urbà . 

• Alternativa 2: L’alternativa 2 consisteix en un escenari en el que es proposen les mateixes 
mesures recollides a l’alternativa 1 per Igualada i per la seva zona de continu urbà amb els 
municipis de Vilanova del Camí , Santa Margarida de Montbui i Òdena  i les següents mesures 
de mobilitat associades a la promoció del transport col·lectiu: incrementar l’oferta de transport 
públic urbà, tant geogràfica com horària, millorar l’accessibilitat a les parades de transport 
col·lectiu i facilitar la intermodalitat entre el transport col·lectiu urbà i l’interurbà. 

 
 En l’EAE s’avalua l’impacte associat a cadascuna de les alternatives d’actuació i a tal efecte es conclou 
que l’alternativa seleccionada és l’alternativa 2, opció que presenta els millors resultats des de l’òptica 
ambiental.  
 
                    Comparativa de distribució modal prevista per l’alternativa escollida  

Objectius previstos pdM 2020-2025 Objectius previstos PMUS 

 Variació 2016 2022 Variació 

Mobilitat activa 0,5% 59.540 63.995 7,48% 

Transport públic 2,4% 3.813 4.650 21,95% 

Transport privat  -2,9% 66.249 55.902 -15,62% 

Vh*km(M/any) vehicles lleugers -2,1% 19,47 17,77 -8,73% 

Vh*km(M/any) vehicles pesants 6,4% 0,17 0,18 5,90% 

Consum energètic (Tep) -6,6% 81.406 75.554 -7,19% 

Emissions CO2(t CO2/any) -6,6% 257.222 238.728 -7,19% 

Emissions NO2(t NO2/any) -24,9% 185.840 173.416 -6,69% 

Emissions PM10 (t PM10/any) -19,1% 64.835 59.980 -7,49% 

 

Figura 24. Variació total 2016-2022  

 
 
D’altra banda, i en tant que es plantegen com una eina que permet una millor avaluació global del 
PMUS, l’EAE incorpora un apartat en què es valora la coherència de les accions proposades al PMUS 
amb els objectius establerts per altres plans vigents (PAES, pdM, PMQA i PES) així com l’adequació als 
objectius ambientals fixats per al PMUS en concret i als objectius del pdM. En el cas dels objectius 
ambientals del PMUS, que constitueixen el punt clau de l’avaluació ambiental del pla, s’ha emprat una 
taula en què s’indica, per cadascuna de les accions proposades en el PMUS, a quin objectiu ambiental 
permeten donar compliment. 
 
Derivat de l’avaluació ambiental del pdM i a mode de resum, es du a terme a continuació una valoració 
global del Pla a partir de la identificació de les principals àrees d’atenció i els punts forts que es 
considera que incorpora: 
 
PUNTS FORTS: 
 

• Es preveu que l’execució de les mesures proposades en termes de millora de les infraestructures 
per a modes no motoritzats, la millora del transport públic i la regulació de la circulació en vehicle 
privat , suposaran un increment del 7,48% de l’ús de modes no motoritzats i del 21,95% del 
transport públic. 

 

• El PMUS recull diverses mesures que poden ajudar a reduir les externalitats associades a la 
mobilitat. Per una banda, cal destacar una  reducció de la contaminació acústica (segons 
valoració qualitativa es preveu que sigui del 15,62% proporcional a la reducció de l’ús del vehicle 
privat a la zona urbana) com a resultat de la reducció de l’ús del vehicle privat . Es preveu 
continuar reduint l’accidentalitat a la ciutat a través de la consolidació de les propostes del Pla de 
Seguretat Viària i Local. 

 

•  El pla preveu implantar diverses mesures de restricció del vehicle privat (que es preveu que 
tinguin un efecte directa amb la reducció del consum i la intensitat energètica del 7,19%). D’altra 
banda, el pla inclou mesures de promoció de vehicles més nets.  

 
ÀREES D’ATENCIÓ: 
 

• Les propostes incloses al PMUS no permeten garantir una reducció efectiva dels impactes 
atmosfèrics de la mobilitat, especialment pel que fa a les emissions de PM10 i NO10 (tot i això, 
amb la renovació del parc que s’està produït cap a vehicles elèctrics aquesta situació es podria 
veure millorada). 
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1. INTRODUCCIÓ 

1.1. EL PROCÉS D’AVALUACIÓ AMBIENTAL DE PLANS I PROGRAMES  

El present informe és part integrant del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (en endavant, PMUS) del 
municipi d’Igualada i dona inici a la seva avaluació ambiental. L’avaluació ambiental estratègica és el 
procés d'integració de les consideracions ambientals en la preparació, l'aprovació i el seguiment dels 
plans i programes que poden tenir efectes significatius sobre el medi ambient. 

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

Aquesta Directiva es troba transposada a l’Estat Espanyol mitjançant la Llei 21/2013, de 9 de desembre, 
d'avaluació ambiental.  

La Llei 6/2009, de 28 d'abril, d'avaluació ambiental de plans i programes s'aplica íntegrament a 
Catalunya a aquells plans i programes l’avaluació ambiental dels quals s’hagi iniciat abans del 12 de 
desembre de 2013.  

En aquells plans i programes l’avaluació ambiental dels quals s’hagi iniciat a partir del 12 de desembre 
de 2013 (com és el cas del PMUS d’Igualada), mentre no es produeixi l’adaptació a la llei bàsica estatal, 
cal adoptar les novetats introduïdes per la Llei 21/2013, de 9 de desembre, en els successius tràmits: 

• Estableix els principis rectors de l'avaluació ambiental i de l'actuació pública (capítol 1).  

• Determina les tipologies de plans i programes sotmesos a avaluació ambiental o que poden ser-ho 
en determinats supòsits (capítol 2 i annex 1).  

• Fixa les competències i les funcions dels agents que intervenen en l'avaluació ambiental de plans i 
programes (capítol 3).  

• Regula el procediment d'avaluació ambiental i altres procediments complementaris, així com el 
contingut dels diversos documents d'avaluació: document de referència, informe de sostenibilitat 
ambiental, memòria ambiental, etc. (capítol 4).  

• Estableix els mecanismes generals de seguiment i de supervisió ambiental dels efectes dels plans i 
els programes avaluats (capítol 5).  

Cal tenir en compte també, les modificacions introduïdes en la Llei 6/2009 pels articles 21 al 24 de la Llei 
10/2011, del 29 de desembre, de simplificació i millorament de la regulació normativa. 

Una menció addicional es troba a la circular 1/2010, per la qual es determinen els continguts mínims 
dels documents que causen inici del procediment d’avaluació ambiental i es dóna publicitat dels 
aspectes ambientalment estratègics de l’avaluació ambiental dels plans de mobilitat urbana.  

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

Per tant, el PMU d’Igualada es troba subjecte a avaluació ambiental estratègica, i el present Document 
Inicial Estratègic (DIE) forma part de l’esmentat procés 

 

. 

 

1.2. CONTINGUT I ABAST DEL DOCUMENT INICIAL ESTRATÈGIC 

El procés d’avaluació ambiental estratègica s’inicia amb l’elaboració del present DIE per part de 
l’Ajuntament d’Igualada, com a promotor del Pla.  

És el document que el promotor presenta al Departament de Territori i Sostenibilitat amb què s'inicia el 
procediment d'avaluació ambiental estratègica ordinària. La seva estructura correspon als primers 
apartats de l'estudi ambiental estratègic: ha de definir les característiques bàsiques del futur pla o 
programa i els instruments que el desenvoluparan, diagnosticar els aspectes ambientalment rellevants i 
proposar els objectius i criteris ambientals per a l'elaboració del pla o programa. Si l'estadi d'elaboració 
del pla o programa ho permet ha de descriure i avaluar les alternatives considerades i justificar la 
idoneïtat ambiental de l'alternativa elegida.  

El contingut del document inicial estratègic és el fixat en l'article 17 de la Llei 6/2009, tenint present 
l’aspecte següent introduït per la Llei 21/2013: el desenvolupament previsible del pla o programa i els 
potencials impactes ambientals prenent en consideració el canvi climàtic.  

D’acord amb la  Llei 6/2009, art.17. Contingut genèric: 

a) Els objectius principals i l'abast del pla o programa, el marc normatiu en què es desenvolupa, la vigència 
proposada, les relacions amb altres plans o programes i els instruments que el desenvoluparan.  

b) La descripció dels aspectes rellevants de la situació actual del medi ambient i també de la sev a probable 
evolució en el cas que no sigui aplicable el pla o programa. 

c) Les característiques ambientals de les zones que es poden veure afectades d'una manera significativa.  

d) Tot problema ambiental existent que es consideri transcendent per al pla o programa, i particularment, els 
problemes relacionats amb les zones d'importància ambiental i amb els espais naturals protegits designats 
d'acord amb la legislació sectorial. 

e) Els objectius de protecció ambiental fixats en l'àmbit internacional, comunitari europeu, estatal, català o 
local que tinguin relació amb el pla o programa, inclosos els objectius de qualitat paisatgística que siguin 
aplicables d'acord amb els catàlegs i les directrius del paisatge.  

f) Els criteris i els objectius ambientals proposats per a elaborar el pla o programa derivats de l'anàlisi dels 
aspectes a què fan referència les lletres a, b, c, d i e, que s'han de referir a tots els vectors ambientals 
afectats i s'han d'exposar d'una manera jerarquitzada en funció de la importància relativa que tenen, i que, en 
la mesura del que sigui possible, han d'anar acompanyats d'indicadors que permetin verificar -ne el 
compliment.  

g) Si l'estadi d'elaboració en què es troba el pla o programa ho permet, la descripció i l'avaluació de les 
alternatives seleccionades, entre altres, de l'alternativa zero, amb un resum dels motius de la selecció i una 
descripció de la manera en què s'ha dut a terme l'avaluació. Aquesta avaluació ha d'incloure la verificació del 
compliment dels criteris i els objectius esmentats en la lletra f i, en aquest context, la justificació de la 
idoneïtat ambiental de l'alternativa que ha de considerar també els possibles efectes acumulatius amb altres 
plans o programes. S'han de descriure, així mateix, les dificultats que hagi trobat l'equip o el redactor o 
redactora de l'informe per tal d'aconseguir la informació requerida. La selecció de les alternatives en cas de 
propostes tecnològiques ha d'incloure un resum de l'estat de l'art de cadascuna i ha de justificar els motius de 
l'elecció respecte a les millors tècniques disponibles en cada cas.  

h) La informació addicional que es consideri raonablement necessària per tal d'assegurar la qualitat de 
l'informe, tenint en compte els coneixements i els mètodes d'avaluació existents, el  contingut i el grau 
d'especificació del pla o programa i la fase del procés de decisió en què es troba.  

D’acord amb la Llei 21/2013, art. 18: 
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a) Los objetivos de la planificación.  

b) El alcance y contenido del plan o programa propuesto y sus alternativas  razonables, técnica y 
ambientalmente viables.  

c) El desarrollo previsible de plan o programa.  

d) Los potenciales impactos ambientales tomando en consideración el cambio climático.  

e) Las incidencias previsibles sobre los planes sectoriales y territoria les concurrentes 

La circular 1/2010 desenvolupa els continguts mínims per a l’inici del procediment d’avaluació ambiental 
i estableix els elements estratègics per al procés ambiental dels plans de mobilitat urbana. Els 
continguts del document d’inici hauran de ser: 

• Els objectius principals i l’abast del pla, el marc normatiu en què es desenvolupa, la vigència 
proposada, les relacions amb altres plans o programes i els instruments que els desenvoluparan.  

• La descripció dels aspectes rellevants de la situació actual del medi ambient i qualsevol problema 
ambiental existent que es consideri transcendent per al pla.  

• La descripció i avaluació de les alternatives seleccionades, i els criteris i els objectius ambientals 
proposats per a elaborar el pla, derivats de l’anàlisi dels aspectes a què fan referència els apartats 
anteriors.  
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2. CONTINGUT I OBJECTIUS DEL PMUS D’IGUALADA 

2.1. Antecedents 

2.1.1. Principals projectes i estudis relacionats amb la mobilitat 

El 21 d’octubre del 2008, l’Ajuntament d’Igualada va signar el Pla d’Acció per a l’Energia Sostenible 
(PAES) amb el qual es pretén, per a l’any 2020, reduir un 20% les emissions de gasos d’efecte 
hivernacle, respecte de les de l’any 2005, mitjançant actuacions d’eficiència energètica i fonts d’energies 
renovables. 

2.1.2. Plans d’abast superior que condicionen el PMUS 

Existeixen un seguit de documents que fan referència i condicionen la mobilitat o el seu entorn: 

• Pla Territorial General de Catalunya. 

• Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals. 

• Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya. 

• Pla  de Transport de Viatgers de Catalunya 

2.2. 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”. 

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. 

2.3. 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 contingut del PMUS s’estructura  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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3. DIAGNOSI DE LA SITUACIÓ ACTUAL 

 

3.1. Territorial i socioeconòmica 

3.1.1. 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) 

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) 

3.1.2. 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 passarel·la 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 
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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 3. Barris d’Igualada (Font: elaboració pròpia) 

3.1.3. Anàlisi socioeconòmica 

Dades econòmiques 

Segons les dades d’ocupació, el 46,90% són residents i treballadors dins del propi municipi, un 18,10% 
són residents que treballen fora. El 35,01% restants són treballadors que resideixen fora. 
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Figura 4. Localització d’ocupació laboral a Igualada. (Font: IDESCAT). 
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Entenent l’autocontenció com la població que viu i treballa al municipi, respecte la població ocupada 
resident, s’obté  un valor del 72,15%. 

Avaluant la procedència dels treballadors que ocupen un lloc de treball al municipi, el 42,7% dels 
treballadors són de fora, mentre que el 57,3% restant són igualadins. 

Pel que fa als sectors d’activitat, en funció del valor afegit brut per sectors corresponent a les dades del 
2015 , destaca els serveis que representa el 68,87%, la industria representa el 26,27%, la construcció el 
0,48% i l’agricultura el 0,009%. 

Caracterització demogràfica 

La caracterització demogràfica d’Igualada l’any 2017 es recull a la taula següent.  

 

Població total  39.316 

Variació anual 0,84% 

Variació 2013-2017 0,87% 

Homes 19.255 

Dones 20.061 

Percentatge de joves 17,91% 

Percentatge d’adults 62,79% 

Percentatge població gran 19,30% 

Índex d’envelliment 102,77 

Edat mitjana 42,41 

 

3.1.4. Centres d’atracció i generació de viatges 

Igualada té diversos centres atractors de viatges corresponents a equipaments de diversos tipus i zones 
verdes.  

 

Figura 5. Centres d’atracció i generació de viatges (Font: Elaboració pròpia). 

Zones amb major concentració de comerços 

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

• Zona comercial Avinguda d’Europa: al barri de Les Comes, està formada per dos comerços de 
gran superfície. 

• 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.  

3.1.5. Parc de vehicles i dades de motorització 

Les dades i composició del parc de vehicles l’any 2017 es recull a la taula següent. 

Turismes 19.685 68,02% 

Motocicletes 3.850 13,30% 

Vehicles industrials 4.451 15,38% 

Altres 953 3,29% 

Total 28.939 100% 
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Segons l’índex de motorització total de vehicles (IM), el municipi es troba per sota de la mitjana de la 
comarca de l’Anoia (736 veh./1.000 hab. i 798 veh./1.000 hab. respectivament, amb dades del 2017); cal 
destacar que ambdós han tingut una tendència d’augment els darrers anys.  

El turisme és la tipologia predominant amb  un 68 % sobre el total de vehicles seguit de les furgonetes i 
les motocicletes que superen el 16 i el 13% respectivament.  

3.2. 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. 

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 6. 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. 

 

 
 

Figura 7. Distribució dels desplaçaments segons tipus de 
recorregut i motiu. (Font: Quadern de Mobilitat. 

Igualada 2015) 

Figura 8. Distribució dels desplaçaments segons 
tipus de recorregut i mode de transport. (Font: 

Quadern de Mobilitat. Igualada 2015) 

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 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 2. Lloc d’aparcament del cotxe  (Font: Quadern de Mobilitat. Quadern de mobilitat. Igualada 2015). 

 

Analitzant els desplaçaments per franja horària, es detecten dues hores punta principals ocasionada 
principalment per la mobilitat personal: 

• 9:00 – 13:00 hores → 25% del total diari. 

• 16:00 – 20:00 hores → 31% del total diari. 



 

12 

 

Figura 9. 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 oscil·la 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 10. 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 de la MICOD (53%) dels que destaquen Santa Margarida de Montbui i Vilanova del Camí, 
ambdós amb el 19% del total. Fora de la MICOD, destaquen les relacions amb la resta de l’Anoia (19%) 
i municipis de l’AMB (19%).  

 

 

 

 

3.3. El mode a peu 

L’Ajuntament d’Igualada ha fet diverses actuacions per transformar 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 instal·lar 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. 

Per altra banda, degut a l’orografia del municipi amb desnivells, l’Ajuntament ha instal·lat escales 
mecàniques a l’itinerari que va cap a l’hospital, millorant la mobilitat nord-sud del municipi. Aquest 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 ha estat la instal·lació d’un ascensor al barri de Fàtima i una  
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 FGC 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. 

L’entorn de la Masuca ja ha experimentat diverses millores com la renovació de la imatge del mercat, 
ampliació de voreres, etc. Com a proposta futura, aquest entorn formarà part d’un projecte de 
remodelació on s’ordenaran els espais i es crearà una zona per a vianants amb bancs, arbrat, serveis i 
pèrgoles destinats als dies de mercat a l’aire lliure; per altra banda es contempla la millora dels eixos 
que connecten amb el mercat suprimint barreres arquitectòniques. 

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 la utilització ciutadana. Aquesta actuació es coordina amb el Projecte de Via Blava de l’Anoia. 

3.3.1. Diagnosi de la mobilitat a peu 

Els elements recollits a la diagnosi estan orientats al compliment dels criteris establerts per les Directrius 
Nacionals de Mobilitat 

• 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 connectivitat a peu entre Igualada i el centre d’Òdena no és viable actualment 

• La zona comercial i els centres educatius són les principals zones de mobilitat a peu del 
municipi. 

• Es disposa  d’una àmplia xarxa de vianants però amb discontinuïtats 
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• S’ha realitzat actuacions per solucionar els desnivells deguts a l’orografia del municipi 

• La majoria de passos de vianants existents al municipi estan adaptats 

• Hi ha  un dèficit de passos de vianants del 33% 

• L’anella verda esdevindrà una xarxa de vianants destinada a l’oci i l’esport 

3.4. La bicicleta 

El municipi disposa d’una oferta per a bicicletes que suma un total de 8,88 km lineals de xarxa, sense 
considerar en aquest còmput  els carrers exclusius per a vianants.  

L’oferta s’ha anat ampliant, 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. 

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.  

3.4.1. Diagnosi de la mobilitat en bicicleta 

Els elements recollits a la diagnosi estan orientats al compliment dels criteris establerts per les Directrius 
Nacionals de Mobilitat 

• Xarxa de bicicletes desconnectada. 

• Dèficit de senyalització i  manteniment de la xarxa de bicicletes. 

• Dificultats de creixement de la xarxa. 

• Elevat potencial de creixement de l’ús de la bicicleta a partir de l’Anella Verda. 

• Baixa utilització de la xarxa per part de ciclistes. 

3.5. El transport públic 

L’oferta de transport públic d’Igualada compren el transport en ferrocarril i autobús, a banda del servei 
de taxis. 

Pel que fa al ferrocarril, Igualada disposa de parada de les línies R6 i R60 dels Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya (FGC), les quals pertanyen a la línia Llobregat – Anoia. La estació d’Igualada 
representa l’origen/ final d’aquestes línies. 

Aquestes  línies permet connectar  Igualada amb municipis del Barcelonès,  Baix Llobregat i amb 
Vilanova del Camí i la Pobla de Claramunt a l’Anoia. 

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. 

Segons les dades més recents disponibles, a l’any 2017 la línia va tenir una demanda diària 
d’aproximadament 60.338 viatgers, 960 dels quals van realitzar desplaçaments amb origen a Igualada, i 
981 viatgers van realitzar desplaçaments amb destí Igualada. 

Per altra banda, Igualada també disposa d’una àmplia oferta de servei de transport amb autobús. 
D’aquesta cal diferenciar l’oferta d’autobús intermunicipal de la de bus municipal. 

Pel que fa al transport públic d’autobús intermunicipal,  disposa, de 20 línies, 16 ofereixen serveis 
regulars al llarg de la setmana, permetent l’accés a diferents municipis propers a Igualada i/o connectant 
amb pols d’atracció de mobilitat , sigui  per motius laborals, d’estudis, per raons sanitàries, culturals, 
d’oci o per a gestions personals. 

Les altres 4 línies de transport públic interurbà per carretera són línies directes, destinades   a satisfer la 
demanda concreta d’un pol atractor de mobilitat com son  l’Aeroport del Prat, la Universitat Autònoma de 
Barcelona o bé punts d’interès com el Monestir de Montserrat o la zona de la costa de Tarragona. 

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 
Barcelona – Igualada, amb dos vehicles que realitzaven 12 expedicions al dia d’anada a Barcelona i 8 
expedicions diàries de tornada a Igualada. Actualment la línia e5 atrau una mitjana de 63.875 
usuaris/any que realitzen moviments de connexió entre Barcelona i Igualada, a banda de la resta de 
línies que conformen aquest itinerari. 

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. 

 

El servei de bus urbà d’Igualada es composa de 4 línies diürnes.  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 
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urbà continu entre Igualada i els dos municipis, fa que es consideri aquestes dues línies dins el servei 
urbà d’Igualada 

3.5.1. Diagnosi de la mobilitat en transport públic 

• Bona dotació de la xarxa de transport públic, sobretot en el corredor de connexió amb 
Barcelona 

• Bona cobertura del transport públic al municipi 

• Inaccessibilitat a les parades de bus 

• Baix grau d’intermodalitat entre modes en els desplaçaments intermunicipals 

• Saturació dels autobusos de les diferents línies a la parada Av. Catalunya ( Hospital ) 

 

3.6. El  vehicle privat  

La centralitat d’Igualada respecte el territori Català, li és atorgada sobretot gràcies a l’autovia A-2 (via de 
gran capacitat i de vertebració que històricament l’ha travessat). La ciutat es situa sobre l’eix de 
comunicació entre Madrid i Barcelona, continuant fins a la frontera francesa, en desdoblament de 
l’antiga N-II. 

Les principals infraestructures viàries que comuniquen Igualada amb l’exterior  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. 

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 Coloma 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 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 de Sant Pere 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. 

 

3.6.1. Xarxa viària d’Igualada 

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 regular 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-IIa, 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 
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retícula de carrers més regulars, més amples i amb una major continuïtat, que han constituït illes de 
major envergadura. 

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. 

3.6.2. 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 col·lectora (blau intermedi) i xarxa local o veïnal 
(blau fluix). 
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Figura 11. Jerarquització de la xarxa viària d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

3.6.3. Intensitats  de trànsit 

A partir dels aforaments manuals i automàtics s’han 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 aproximadament 90.000 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  del polígon d’activitats 
econòmiques i la zona de grans comerços que capten un gran nombre de viatges dels municipis veïns. 

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 ràpid que travessar tot el municipi 
d’Igualada d’oest a est i tenir que utilitzar l’accés per la rotonda de la Masia congestionada 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. 

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. 

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 3. IMD als principals eixos longitudinals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 
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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 4. IMD als principals eixos transversals del municipi d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

A continuació es mostren les intensitats diàries als principals eixos de la ciutat: 

 

 

Figura 12. Intensitats mitjanes diàries a la xarxa principal d’Igualada. (Font: Elaboració pròpia) 

• 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 xarxa viària que configura la trama urbana d’Igualada, s’explica a través dels diferents 
episodis de construcció dels espais urbans. 

• Existeix un predomini dels eixos longitudinals (est-oest) vers els eixos transversals (nord-
sud). 

• La connexió est oest s’estructura bàsicament per la N-IIa. 

• 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. 

• 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. 

• Cada dia entren i surten del municipi d’Igualada 90.000 vehicles/dia, repartits de forma 
desigual entre els 11 accessos que té el municipi amb l’exterior. 
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• La manca d’eixos longitudinals comporta que aquells que tenen continuïtat presenten 
intensitats relativament altes en relació a la resta de vies.  

• 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. 

• 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 majoria de vies analitzades, els vehicles circulen a velocitats moderades, dins els 
límits permesos.  

3.7. L’aparcament 

3.7.1. 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 superficie amb les zones 
blanques (solars d’aparcament gratuïts). Aquestes, representen el 8% de les places en superficie 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. 

La major part de l’oferta a la calçada es correspon a places lliures o no regulades, situades 
majoritàriament en cordons . 

L’oferta d’aparcament regulada 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 

• Aparcaments públics :1.179 places 

• Zones blanques: 911 places 

3.7.2. Demanda i balanç d’estacionament residencial 

La demanda d’estacionament residencial són aquells turismes censats a l’àmbit analitzat.  

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. El resultat posa de relleu la inexistència de dèficit 
d’aparcament al conjunt del municipi, però sí que s’ha detecta dèficit al Nucli històric i Les Flors–
Montserrat. 

3.7.3. Diagnosi d’aparcament 

• Les zones blanques afavoreixen l’accessibilitat en vehicle privat a Igualada.  

• Existència de dèficit d’aparcament en zones més antigues. 

• Les zones blanques absorbeixen una part important de la demanda  dels treballadors que 
accedeixen en cotxe a treballar i també una part de la demanda de compres i gestions. 

• Bon nivell d’utilització de la zona blava, però amb diferències importants entre zones. 

• Bon funcionament de les zones de càrrega i descàrrega, però amb vehicles comercials 
estacionats per períodes llargs. 

• Nivells de permissivitat excessius amb l’estacionament sobre la vorera al Polígon 
d’activitats econòmiques de Les Comes. 

• Elevada concentració d’estacionaments gratuïts en zones de l’entorn del centre. 

• El 77% dels estacionaments a la calçada es produeixen de forma no regulada, ja sigui en 
places no regulades o zones blanques i solars. 

3.8. 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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Pel que fa als serveis  de transport públic  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 afavorint la seguretat del 
vianant.  
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4. Diagnosi de la situació tendencial (prevista) 

4.1. 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 13. Assentaments previstos en el Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: Departament de Territori i Sostenibilitat 
de la Generalitat de Catalunya) 

 

 

Figura 14. Grans infraestructures de mobilitat del Pla Director de la Conca d’Òdena (Font: Departament de Territori i 
Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya) 

 

Figura 15. 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 16. 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, amb modificacions puntuals posteriors. A part dels canvis recollits , el 
planejament vigent també recull dues reserves de sòl urbà residencial que queden recollides a la 
següent imatge: 

 

Figura 17. Classificació del sòl i sectors de desenvolupament. (Font: elaboració pròpia amb la informació del MUC) 
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5. DIAGNOSI DELS FLUXOS AMBIENTALS  

La diagnosi ambiental del PMUS d’Igualada té per objectiu analitzar l’actual situació ambiental del 
municipi, amb vista a poder definir un model de mobilitat que corregeixi la tendència manifestada en els 
impactes ambientals derivats.  

L’objectiu d’aquesta diagnosi és formular les bases que han de traduir-se en objectius ambientals.  

5.1.  Qualitat de l’aire  

Dins del marc de la Llei 22/1983, de 21 de novembre, de protecció de l’ambient atmosfèric, es va crear a 
Catalunya la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica (XVPCA), sistema de 
detecció dels nivells d'immissió dels principals contaminants.  

En aquest context normatiu es va dividir el territori en zones de qualitat de l’aire (ZQA), per les que 
s’estableixen punts de mesura de la qualitat de l’aire, amb valors representatius per a la totalitat de la 
zona.  

Igualada es troba situat dins de la zona de qualitat de l’aire Catalunya Central. Existeix un punt de 
mesura ubicat al municipi, a  Igualada (la Masuca). Els contaminants mesurats actualment son els 
següents: 

As-Arsènic (captador manual) 
Cd-Cadmi (captador manual) 
CO-Monòxid de carboni (analitzador automàtic) 
H2S-Sulfur d'hidrogen (analitzador automàtic) 
Ni-Níquel (captador manual) 

NO-Monòxid de nitrogen (analitzador automàtic) 
NOx-Òxid de nitrogen totals (analitzador automàtic) 

NO2-Diòxid de nitrogen (analitzador automàtic) 
O3-Ozó (analitzador automàtic) 
Pb-Plom (captador manual) 
PM10-Partícules en suspensió <10µm (captador manual) 
SO2-Diòxid de sofre (analitzador automàtic) 

Els indicadors clau per a la vigilància de la salut pública en qüestió de contaminants presents a l'aire 
(com ara el NO2) són la concentració de contaminants a l'aire mesurats en  μg/m3. Els llindars marcats 
per la UE estableixen que no s'han de superar els 40μg/m3 de  mitjana anual de NO2 a partir de 2010. 
De la mateixa manera, tampoc s'han de superar 18 vegades a l'any la mitjana horària de 200 μg/m3 de 
NO2. Els límits establerts legalment per la Unió Europea responen a estudis epidemiològics realitzats 
per l'OMS (Organització Mundial de la Salut).  

Pel que fa a les partícules en suspensió, els científics consideren que, per les seves greus afecciones al 
sistema respiratori, són el problema de contaminació ambiental més greu i provoquen moltes malalties 
respiratòries, problemes cardiovasculars i càncers del pulmó.  

Els nivells de NO2 i de partícules en suspensió estan altament relacionats amb la mobilitat. El 65% dels 
òxids de nitrogen emesos a Catalunya provenen dels motors de vehicles i es calcula que en zones 
urbanes el transport pot representar entre un 60% i un 70% del total d'emissions.  

Pel que fa als PM10 s’estima que un mínim del 45% de les emissions són degudes al  trànsit urbá o 
interurbà.  

A més, la combustió de gasolina i gasoil provoca l'emissió de gasos d'efecte hivernacle (CO2, CH4 i 
N2O), i altres gasos contaminants d'efecte local com el monòxid de carboni (CO), els compostos 
orgànics volàtils (COV), el diòxid de sofre (SO2), etc.  

El valor de l’index ICQA per al 2016, darrer calculat indiquen que el valor mitja és de 61, amb un màxim 
de 89 i un mínim de 27. 

Les mesures de concentració de NO2 registrades per la estació de medició indiquen que  l’any 2016 
s’han superat en tres ocasions els límits en mitjana anual de NO2 al municipi d’Igualada.   

Per tal de restablir els nivells de qualitat de l'aire en relació amb el diòxid de nitrogen i partícules en 
suspensió de diàmetre inferior a 10 micres, el Govern de la Generalitat ha redactat el Pla d'actuació per 
a la millora de la qualitat de l'aire, en què s'inclouen mesures que impulsen, incentiven i afavoreixen una 
nova visió de la mobilitat a la vegada que es treballa conjuntament i de manera coordinada amb els 
agents responsables d'executar les mesures.  

5.2. Contaminació acústica  

La llei de Protecció contra la Contaminació Acústica, que va aprovar el Parlament l'any 2002, preveu 
que tots els municipis catalans han de tenir un estudi i mapa de sorolls, que s'ha d'anar revisant i 
actualitzant periòdicament a mitjà termini, tenint en compte les variacions que es produeixen en el 
municipi pel que fa a hàbits de circulació de vehicles i altres.  

L’ajuntament d’Igualada disposa d’una Ordenança reguladora dels sorolls i les vibracions on es recullen 
els mapes de capacitat del territori 

Actualment es disposa d’una zonificació de la capacitat acústica, que consisteix en l’agrupació de les 
parts del terme municipal amb la mateixa capacitat acústica, tenint en compte les àrees urbanitzades, 
els nous desenvolupaments urbanístics, els sectors del territori afectats per sistemes generals 
d’infraestructures de transport, o altres equipaments públics que ho reclamin, i els espais d’interès 
natural que gaudeixin o demandin una protecció especial contra la contaminació acústica.  

La zonificació inclou les zones acústiques següents:  

• Zona de sensibilitat acústica alta (A): comprèn els sectors del territori que requereixen una 
protecció alta contra el soroll (A1: espais d’interès natural i altres; A2: predomini del sòl d’ús 
sanitari, docent i cultural; A3: habitatges situats al medi rural; A4: predomini del sòl d’ús 
residencial).  

• Zona de sensibilitat acústica moderada (B): comprèn els sectors del territori que admeten una 
percepció mitjana de soroll (B1: coexistència de sòl d’ús residencial amb activitats i/o 
infraestructures de transport existents; B2: predomini del sòl d’ús terciari diferent a C1; B3: àrees 
urbanitzades existents afectades per sòl d’ús industrial).  

• Zona de sensibilitat acústica baixa (C): comprèn els sectors del territori que admeten una percepció 
elevada de soroll (C1: usos recreatius i d’espectacles; C2: predomini de sòl d’ús industrial; C3: 
àrees del territori afectades per sistemes generals d’infraestructures de transport o altres 
equipaments públics).  

• Zones de soroll: són aquells sectors del territori afectats per la presència d’infraestructures de 
transport viari, ferroviari i aeri.  

El resultat de la zonificació és un plànol amb una classificació dels carrers segons les categories 
esmentades.  
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Figura 18. Mapes capacitat acústica d’Igualada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Figura 19. Llegenda Mapa sònic d’Igualada 

5.3. Impactes potencials sobre el canvi climàtic  

El 80% de les polítiques per fer front al repte del canvi climàtic s’implanten dins dels governs regionals i 
locals. Una de les iniciatives més destacades ha estat el Pacte d’Alcaldes, constituït formalment per la 
Comissió Europea el 29 de gener del 2008, per tal d’aconseguir objectius de reducció ambiciosos de 
cara al 2020.  

Els plans de mobilitat urbana són una de les eines que treballen per a assolir els objectius fixats dins del 
pacte d’alcaldes.  

S’ha avaluat l’impacte que el sistema actual de mobilitat té sobre els vectors atmosfèrics, i el seu 
desenvolupament probable en mantenir la tendència actual. Específicament s’estudia l’impacte local en 
relació als gasos d’efecte hivernacle. L’eina empleada és l’aplicatiu AMBIMOB v2.0, actualitzat amb data 
setembre 2015 per l’Institut Cerdà i el global d’administracions públiques implicades en la gestió de la 
mobilitat i el medi ambient a Catalunya.  

Considerant els valors de veh*km/any que es detalla a la taula següent, obtenim el consum i les 
emissions de CO2. 

2014 Unitat xarxa v=30 km/h* xarxa v=60km/h xarxa v=120 km/h 

Turismes veh·km/any 89.434.693 25.552.770 12.776.385 

Furgonetes veh·km/any 20.867.629 5.962.180 2.981.090 

Camions veh·km/any 1.025.895 293.113 146.556 

Autobusos i autocars veh·km/any 186.526 26.647 26.647 

Ciclomotors i motocicletes veh·km/any 25.964.460 7.418.417 3.709.209 

A peu (total) pax·km/any 474.424 

Bicicleta (total) pax·km/any 40.265 

 

2014 Consum en tep/any Emissions CO2 t/any 

V= 30 km/h 7.553 23.851 

V=60 km/h 1.779 5.621 

V=120 km/h 1.209 3.819 

Total 10.541 33.291 

Consum energètic i emissions CO2 a Igualada (2014)  

D’acord amb les variables de mobilitat derivades de la diagnosi, el consum energètic actual de la 
mobilitat interna i de connexió d’Igualada és de 10.541 tep/any. El 71,65% del consum, 7.553,46 
tep/any, es produeix degut de la mobilitat dins de zona urbana del municipi (en desplaçaments interns ).  

Aquest consum de combustibles genera una emissió de 33.291 tones de CO2 l’any 2014, de les quals 
23.851 s’emeten per mobilitat dins de trama urbana d’Igualada.  
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El principal contaminant emès en els desplaçaments en trama urbana són el monòxid de carboni 
(396.376 kg/any de CO) i els òxids de nitrogen (116.847kg/any NOX, 90.556 kg/any NO, 26.174 kg/any 
NO2). El CO és un gas precursor de l’ozó i del CO2, per tant amb afectació a l’efecte hivernacle.  

2014 Kg/any 

CO VOC NMVOC CH4 NOX NO NO2 NH3 PM2,5 PM10 PMco
mb 

V=30k
m/h 265.384 34.736 31.957 2.779 82.320 63.164 19.038 918 1.345 4.610 5.903 

V=60k
m/h 70.484 13.824 13.022 803 19.253 15.358 3.895 95 520 1.159 1.448 

V=12
0km/h 60.508 7.439 7.052 386 15.274 12.033 3.240 57 419 768 818 

TOTA
L 396.376 56.000 52.031 3.968 

116.84
7 90.556 26.174 

1.07
0 2.283 6.537 8.169 

Figura 20. Emissions  a Igualada (2014) 
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6. OBJECTIUS AMBIENTALS  

Un dels objectius dels PMUS és aconseguir ciutats més sostenibles i reduir els impactes de la mobilitat 
en el medi ambient i en les persones. Per tant, aquests plans han d’establir uns objectius ambientals 
que han d’orientar tot el procés de presa de decisions que comporta la formulació del pla i que s’han de 
tenir en compte durant la seva avaluació.  

Els objectius ambientals han d’estar d’acord amb el marc legal vigent a nivell local, català, espanyol i 
internacional, i han de partir del coneixement dels impactes derivats de la mobilitat actual.  

A continuació s’exposen els objectius ambientals específics d’aquest Pla, elaborats d’acord amb la 
normativa de referència i en base les consideracions establertes en la diagnosi i descripció dels 
aspectes rellevants del PMUS. Els objectius ambientals que es consideren en el present document són:  

• Potenciar el canvi modal.  

• Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport.  

• Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli.  

• Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport.  

• Disminuir la contaminació acústica resultant del transport.  

• Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles.  

• Reduir l’accidentalitat.  

6.1. Potenciar el canvi modal 

El canvi modal que suposi un traspàs d’usuaris des de mitjans de transport privats i mecanitzats, com 
els cotxes o les motocicletes, cap a mitjans de transport no motoritzat, com els viatges a peu o en 
bicicleta, o col·lectius, el transport públic, és una de les principals mesures per racionalitzar la qualitat 
tant dels desplaçaments com dels habitants d’Igualada.  

El canvi modal serà una de les eines essencials per a definir els escenaris futurs i cap a la que es 
dirigeixen la majoria de les propostes del PMUS. 

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 

Es considera que els mitjans no mecànics, bàsicament els desplaçaments a peu, gairebé han assolit la 
seva màxima potencialitat en els viatges a l’interior del nucli, tot i que encara es poden augmentar, 
principalment pel que fa als desplaçaments per motius de treball cap als polígons d’activitat. En aquests, 
l’objectiu principal és assolir un transvasament dels  desplaçaments en vehicle privat cap al transport 
públic, o la bicicleta, considerant la baixa distància que ens separa.  

 

6.2. Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport  

Derivat dels canvis en el repartiment modal s’hauria de donar una disminució dels consums energètics 
associats a la mobilitat. Com a norma generalista, es considera que seria adequat una reducció del 10% 
del total del consum energètic en el transport en l’escenari +6 anys i un 20% en l’escenari +12 anys.  

El municipi disposa d’un Pla Local de Millora de la Qualitat de l'Aire (2011-2020), Pla de Millora de la 
Qualitat Acústica i d'adaptació al Canvi Climàtic, on s’integren diversos objectius ambientals del PMUS.  

6.3.  Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli  

La reducció en l’ús dels combustibles derivats del petroli anirà associada tant a la reducció del consum 
energètic del transport (donat bàsicament al transvasament modal entre usuaris de transport privat cap 
a altres mitjans) com a l’evolució de les fonts energètiques dels vehicles motoritzats (un dels punts forts 
d’aquest eix és la implantació del vehicle elèctric, que es pot iniciar amb la renovació de la flota de 
vehicles municipals).  

En aquest sentit, el Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat l’Estratègia d’Impuls del Vehicle 
Elèctric a Catalunya (IVECAT), que té per objectiu avançar en tots els camps necessaris per afavorir la 
integració dels vehicles de motorització elèctrica.  

L’estratègia pretén harmonitzar l’evolució cap a l’electrificació prevista per al sector de l’automoció, de 
manera que la demanda d’aquests vehicles vagi acompanyada tant de la normativa i de les 
infraestructures necessàries, com d’una política industrial i d’R+D que n’aprofiti el potencial econòmic.  

6.4.  Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport  

Un dels objectius a assolir dins de les estratègies de lluita contra el canvi climàtic, és la reducció de les 
emissions de CO2. Dins dels compromisos assumits pel Pacte d’Alcaldes, els municipis es 
comprometen a reduir un 20% les emissions l’any 2020. Suposa una reducció del 10% de les emissions 
a +6 anys si es considera es termini del PMUS .  

6.5.  Disminuir la contaminació acústica resultant del transport  

Com a referència per establir els llindars màxims de contaminació acústica es prenen els límits 
establerts en l’annex I de la llei de Protecció contra la Contaminació Acústica.  

 

Font: Llei de Protecció contra la Contaminació Acústica  

S’estableix com a objectiu que cap zona urbana o urbanitzable d’Igualada sobrepassi els 65 dB en 
període diürn i 55dB nocturns.  
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6.6.  Reduir l’ocupació de l’espai públic per part dels vehicles  

L’ocupació dels carrers de la ciutat per part dels vehicles acostuma a ser una de les constants en les 
ciutats i pobles del nostre entorn, els elements dominants del paisatge urbà.  

L’objectiu principal és augmentar el nombre d’espais destinats als vianants i ciclistes, la creació de 
noves vies ciclistes específiques per a les bicicletes i la pacificació del trànsit dins a les zones més 
residencials i comercials.  

6.7. Reduir l’accidentalitat  

L’accidentalitat és un dels problemes associats a la mobilitat amb conseqüències directes i contundents 
sobre la població. Per aquest motiu es proposa una reducció del 20% en el nombre d’accidents amb 
víctimes i en el nombre de víctimes l’any 2016 respecte de l’accidentalitat registrada l’any 2011.  
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7. INDICADORS PER A L’AVALUACIÓ AMBIENTAL DEL PMUS  

S’inclou a continuació el càlcul dels indicadors establerts, en la situació actual (any 2014). En total 
diàriament es produeixen 129.600 desplaçaments a Igualada. Un 82,30%  son desplaçaments interns i 
un 17,70% externs. 

Indicador Urbà Interurbà Total 

Consum energètic del transport per carretera(tep/any) 9.332 1.209 10.541 

Total d’emissions de CO2(t/any) 29.472 3.818 33.291 

Total d’emissions de PM2,5 (kg/any) 5.769 768 6.537 

Total d’emissions de PM10 (kg/any) 7.351 818 8.169 

Total d’emissions de NOx(kg/any) 101.573 15.274 116.847 

% de població en zones >65 dB Lar(nocturn)    

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

Repartiment modal veh. Privat 44.148 17.446 61.594 

Repartiment modal a peu i bici 59.303  59.303 

Repartiment modal transport públic 3.209 5.494 8.703 

Nivell d’autocontenció dels desplaçaments 82,30%   

Distància mitjana dels desplaçaments( km)    

Ràtio d’ocupació dels cotxes 1,13 1,15  

% espai públic destinats als vehicles motoritzats 85,20   

% espai públic d’us exclusiu per vianants i bicicletes 14,80   

% espai públic amb mesures de pacificació del trànsit 11,06   

Infraestructura especifica per a bicicletes(km) 36,00   

Cobertura del transport urbà i interurbà (300 m) 95% 95%  

Nombre de places d’aparcament en calçada 1053   

Modernització de vehicles municipals    

Nombre d’accidents anuals amb víctimes a la xarxa vial    

% Accidents anuals amb vianants o ciclistes implicats    

Accidents anuals amb víctimes per milió de veh-
km(urbans) 

   

L’escenari actual permet visualitzar les tendències futures tendencials en cas de continuïtat de la 
planificació existent o de la manca de planificació, és a dir el mantenint de l’actual model de mobilitat del 
municipi.  

7.1.  Escenari tendencial  

Es perfila un escenari tendencial al municipi amb una mobilitat interna en gran part basada en els modes 
no motoritzats, però sense transvasament des del vehicle privat cap al transport públic. En la mobilitat 
de connexió es manté una elevada motorització, amb escàs creixement dels modes no motoritzats i 
transport públic. La lleugera milloria del repartiment modal és atribuïble a la resta de polítiques de 
mobilitat supramunicipal que s’apliquen al territori .  

 2014 Actual 2020 Tendencial 

 Interns Connexió Total Interns Connexió Total 

No 
motoritzats 

59.303  59.303 62.782  62.782 

Transport 
públic 

3.209 5.494 8.703 3.400 5.820 9.220 

Vehicle privat 44.148 17.446 61.594 46.753 18.475 65.228 

Total 106.660 22.940 129.600 112.935 24.295 137.230 

L’escenari tendencial que es projecta amb l’eina AMBIMOB v2.0 té en compte el el creixement del PIB, 
corregit segons la ràtio de creixement de la mobilitat municipal (associada a les tendències poblacionals, 
l’evolució del parc de vehicles i el PIB).  

Amb aquests paràmetres, a Igualada s’espera un creixement aproximat del 4% dels veh-km per l’any 
2017, i un 4% addicional fins l’any 2020.  

Per l’any 2020 es produiria un augment moderat del consum energètic global i les emissions de CO2.  

Aquest augment de consums i emissions de gasos d’efecte hivernacle contradiuen els objectius 
assumits pel municipi de reducció 20-20 per l’any 2020, que ha de tenir-se en compte en el disseny de 
l’escenari objectiu del PMUS.  

 2014 2017 2020 

tep/any CO2 tep/any CO2 tep/any CO2 

V=30km/h 7.553 23.851 7.856 24.805 8.170 25.797 

V=60km/h 1.779 5.621 1.850 5.846 1.924 6.080 

V=120km/h 1.209 3.819 1.258 3.971 1.308 4.130 

TOTAL 10.541 33.291 10.963 34.622 11.402 36.007 

 Consum i emissió GEH, escenari actual i tendencial  

7.2. Escenari objectiu  

La diagnosi del PMUS posava de manifest una elevada mobilitat urbana a peu. Tot i així encara existeix 
un potencial de transvasaments de viatges en vehicle privat cap a mitjans de transport públic i bicicleta , 
sobre tot amb els municipis veïns de la Conca d’Òdena. 

Actualment s’estan desenvolupant  les propostes de millora del PMUS , i que es valoraran en el pla 
d’acció. 
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A continuació s’adjunta una taula resum de l’enquesta de mobilitat EMEF 2014 , on es recullen els fluxos 
de mobilitat dels residents a Igualada i les oportunitats de canvi modal que es poden preveure. 
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1. Identificació de l’expedient 

 

2. Fonaments de dret 

─ Llei 21/2013, de 9 de desembre, d’avaluació ambiental. 
─ Llei 6/2009, del 28 d’abril, d’avaluació ambiental de plans i programes. 
─ Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat. 

 

3. Objecte 

Determinar l’abast de l’Estudi Ambiental Estratègic (en endavant, EAE) i els requeriments 
d’integració ambiental del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible d’Igualada (en endavant 
PMUS), als efectes que determina l’apartat d de l’article 13 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, 
de la mobilitat, i els articles 17 i 19 de la Llei 21/2013, de 9 de desembre. 

Atenent al contingut d’aquests articles i a partir de les propostes contingudes al Document 
inicial estratègic (en endavant DIE) presentat per l’Ajuntament d’Igualada, aquest document 
d’abast (en endavant DA) estableix: 

� Els principis de sostenibilitat i els aspectes estratègics a considerar (apartat 5). 

Número d’expedient: OAA20190039 
Data d’entrada: 26 d’abril de 2019 
Àmbit:  Terme municipal d’Igualada 
Sol·licitant: Ajuntament d’Igualada 
Tipus:  Pla sectorial 
Pla/Programa:  Pla de mobilitat urbana sostenible 
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� L’amplitud i el nivell de detall de l’EAE, les modalitats d’informació i consulta, les 
administracions públiques afectades i el públic interessat (apartats 7 i 8). 

� Els objectius ambientals aplicables, els criteris i els indicadors (apartat 7). 

El present DA també avalua el DIE per tal que les observacions que es realitzin siguin 
considerades en la formulació del PMUS i, conseqüentment, en la redacció del seu EAE. El 
PMUS i l’EAE s’han d’adequar a les prescripcions d’aquest DA, que constituirà la base per a 
la Declaració Ambiental Estratègica (en endavant DAE) que emetrà el Departament de 
Territori i Sostenibilitat. La DAE considerarà també les aportacions de caràcter ambiental 
sorgides del procés de participació.  
 

4. Antecedents i consultes efectuades 

El 26 d’abril de 2019, l’Ajuntament d’Igualada va sol·licitar a la Direcció General de 
Polítiques Ambientals i Medi natural del Departament de Territori i Sostenibilitat l’emissió del 
DA del PMUS d’aquest municipi. La sol·licitud s’acompanyava d’una còpia en format digital 
de l’Avanç del Pla i del corresponent DIE. 

En data 8 de maig de 2019 mitjançant tramesa electrònica se sol·licita documentació 
complementària a l’Ajuntament d’Igualada referent als documents del PMUS elaborats (als 
efectes d’esborrany de Pla). L’Ajuntament d’Igualada respon en data 4 de juny de 2019, 
també mitjançant tramesa electrònica.  

Posteriorment la Sub-direcció General d’Avaluació Ambiental, ha dut a terme les consultes a 
les administracions públiques afectades i al públic interessat (d’acord amb l’article 19 de la 
Llei 21/2013, de 9 desembre) que es relacionen a continuació: 

 

ADMINISTRACIONS PÚBLIQUES 

Direcció General d'Infraestructures de Mobilitat Terrestre Direcció General de Transports i Mobilitat 

Direcció General de Qualitat Ambiental i Canvi Climàtic Autoritat del Transport Metropolità 

Oficina Tècnica d'Avaluació i Gestió Ambiental. 
Diputació de Barcelona Consell Comarcal de l’Anoia 

ENTITATS 

Catalunya Camina Bicicleta Club de Catalunya (BACC) 

Fundació Mobilitat Sostenible i Segura Agrupació Catalana d'Enginyeries i Consultories 
Mediambientals 

Fundació RACC Associació Catalana de Municipis i Comarques 

Col·legi d'Ambientòlegs de Catalunya Federació de Municipis de Catalunya 

Col·legi d'Arquitectes de Catalunya Associació per a la Promoció del Transport Públic 
(PTP) 

Col·legi de Geògrafs de Catalunya Associació de Propietaris del Polígon Industrial 
d'Igualada 

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

Agrupació Catalana d'Enginyeries i Consultories 
Mediambientals (ACECMA) 

Col·legi d'Enginyers Industrials de Catalunya Associació per a la Conservació i Defensa de la 
Qualitat del Medi Ambient de l'Anoia 

Ecologistes en Acció de Catalunya  

S’ha rebut resposta de la Direcció General de Qualitat Ambiental i Canvi Climàtic pel que fa 
el vector aire (informe de 13 d’agost de 2019) en el sentit que a més dels objectius 
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ambientals específics d’aquest pla cal minimitzar l’impacte sobre la qualitat de l’aire, 
integrant les polítiques de desenvolupament urbà amb polítiques de mobilitat de manera que 
es minimitzin els desplaçaments habituals i la mobilitat obligada, ajudant a incorporar 
mesures que afavoreixin la utilització del transport públic i dels mitjans de transport amb 
menor impacte ambiental i també ajudin a disminuir l’ús de mitjans de transport individual 
motoritzat en els desplaçaments de mobilitat obligada. Pel que fa vector acústica (informe de 
27 d’agost de 2019) el Servei de Prevenció i Control Contaminació Acústica i Lumínica 
informa que ha elaborat una nova eina de gestió per calcular l’estimació de l’impacte acústic 
que genera el transit viari per a l’elaboració dels plans de mobilitat. Es recomana utilitzar 
aquesta eina per poder fer la comparativa entre els diversos escenaris que contempla el pla 
de mobilitat. El PMU d’Igualada ha de contenir les mesures de seguiment i supervisió, així 
com establir l’indicador de qualitat acústica que li permetran fer el seguiment dels objectius i 
verificar periòdicament l’eficàcia del desplegament del pla.   

Així mateix, el mapa de capacitat acústica vigent i aprovat l’any 2012, és el de referència a 
l’hora d’establir els valors límit d’immissió de soroll normatius als quals pot estar exposada la 
població. 

L’EAE tindrà en consideració els diversos aspectes esmentats en l’informe.  

D’acord amb l’article 19.2 de la Llei 21/2013, de 9 de desembre, d’avaluació ambiental, 
juntament amb aquest DA, es tramet al promotor una còpia de les respostes rebudes. 

 

5. Aspectes estratègics per a la redacció del PMUS i la seva avaluació 
ambiental 

El PMUS d’Igualada és el document bàsic per configurar les estratègies de mobilitat 
sostenible del municipi, tal com fixa la Llei 9/2003 de 13 de juny de la mobilitat. Caldrà, per 
tant, que abordi de forma efectiva aquelles temàtiques de caràcter estratègic que permetin 
racionalitzar l’ús del vehicle privat i augmentar de forma significativa el pes dels modes de 
mobilitat més sostenibles com a elements clau per configurar un nou model. 

D’altra banda, la Llei 21/2013, de 9 de desembre, d’avaluació ambiental, en l’article 1 
estableix que l’objectiu de l’avaluació ambiental és la integració de les consideracions 
ambientals en la preparació, l’aprovació i el seguiment dels plans i programes. En aquest 
sentit, es considera cabdal que l’avaluació ambiental se centri en la integració dels aspectes 
ambientals clau i estratègics en el si del Pla en totes les fases d’elaboració del mateix. 
 
En relació amb l’exposat, s’identifiquen certs aspectes clau que caldria reforçar en la 
proposta de pla per tal de maximitzar els seus beneficis ambientals: 
 
a) Aspectes de context supramunicipal 
 
El pla ha d’identificar mesures dins l’àmbit d’actuació municipal o, fins i tot, d’àmbits propis 
d’altres organismes o administracions, que puguin influir en el model de mobilitat del 
municipi. Per tant, serà un factor fonamental a l’hora d’abordar la mobilitat des d’un punt de 
vista de la sostenibilitat ambiental, estendre els plantejaments del PMUS d’Igualada més 
enllà de l’àmbit estricte del municipi i abordar el tractament dels principals fluxos de mobilitat 
intermunicipal avaluant-ne la rellevància ambiental des d’un enfocament de continu urbà. En 
aquest sentit, tal com es recull de forma entenedora al DIE, els desplaçaments de connexió 
a Igualada suposen el 16,36% del total. Especialment rellevants en aquest sentit han de ser 
les propostes en relació amb els municipis de Barcelona (16,67% dels desplaçaments de 
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connexió), Vilanova del Camí (15,15%) i Òdena (12,12%). Aquests 3 municipis concentren el 
44% de les destinacions. 
 
En el cas concret dels desplaçaments a Manresa (6,82%) cal estudiar la possibilitat 
d’augmentar les 12 expedicions diàries de l’autobús de connexió existent actualment, 
segons la demanda que se’n vinculi, o si més no, adequar els horaris de les expedicions al 
moment de major demanda. 
 
b) Explicitació dels principals fluxos de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals) i 

establiment d’objectius a assolir per a cada un d’ells 
 
Per tal d’articular les propostes del pla, de manera que es maximitzin els seus beneficis 
ambientals, és necessari que el pla incorpori un estudi exhaustiu dels principals fluxos 
intramunicipals i intermunicipals amb plànols urbanístics amb la distribució dels usos del sòl, 
destacant les zones residencials, els equipaments i els principals centres d’activitats o 
polígons industrials, amb la identificació dels principals nodes generadors i atractors de 
mobilitat així com la seva quantificació i classificació per modes de transport dels fluxos que 
generen, on caldrà identificar quins disposen d’un potencial de canvi modal més rellevant i 
quins objectius es pretenen assolir per a cada un d’ells, com a mínim en relació amb aquest 
canvi modal. En especial cal considerar aquells centres atractors dels municipis adjacents 
que per proximitat actuen com els del propi municipi degut a que es troben en continu urbà. 
Cal destacar que el 87,23% dels desplaçaments duts a terme per les persones residents a 
Igualada són interns o bé de connexió dins el continu urbà (Igualada – Santa Margarida de 
Montbui – Vilanova del Camí). Aquests desplaçaments presenten una elevada utilització del 
vehicle privat, amb una quota modal del 45,18%, alhora que un elevat potencial de canvi 
modal cap a modes de mobilitat activa o transport públic. 
 
Pel que fa als principals fluxos externs de mobilitat caldrà assegurar que les diferents xarxes 
per a modes no motoritzats i transport públic col·lectiu, que es proposin o que ja existeixin, 
tinguin continuïtat i coordinació amb els altres municipis.  
 
c) Enfocament push & pull de les propostes del Pla 
  
Per tal de definir les actuacions i mesures que concretin el desenvolupament del PMUS 
d’Igualada, es considera fonamental la introducció d’estratègies de foment dels sistemes de 
transport col·lectiu de viatgers i dels modes no motoritzats de manera integrada amb la 
implementació de mesures de dissuasió per racionalitzar l’ús del vehicle privat (mesures 
push & pull). Els aspectes de la intermodalitat, la gestió de l’aparcament, de la xarxa viària 
(en particular la jerarquització, senyalització i pacificació) i de la xarxa de transport públic, 
tenint en compte la perspectiva de continu urbà, són aspectes també fonamentals que caldrà 
que el pla abordi de manera transversal per garantir aquesta racionalitat i potenciar el 
transvasament modal. 
 
d) Priorització temporal de les actuacions en relació amb els principals fluxos de mobilitat 
 
Per tal de maximitzar els beneficis associats a les propostes que concretin les 
determinacions del pla, es considera necessària la priorització temporal de les actuacions en 
relació amb els principals fluxos de mobilitat (intramunicipals i intermunicipals sobre els qual 
es puguin articular propostes), on el potencial de canvi modal vers modes sostenibles sigui 
més significatiu amb la màxima celeritat possible. En aquesta priorització caldrà incloure la 
relació entre les actuacions a implementar sincronitzadament per tal de maximitzar la seva 
efectivitat i haurà d’integrar els aspectes ambientals en la seva definició. 
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Així, l’objectiu final és elaborar un esquema prioritzat de mesures d’incentivació de modes 
de transport sostenible lligat a mesures de desincentivació dels modes més contaminants 
(coordinació entre mesures push & pull). Així mateix, caldrà explicitar la contribució de cada 
una de les actuacions o paquets d’actuacions a cada un dels objectius previstos al PMUS. 
La realització d’aquesta priorització de les actuacions ha de permetre la concreció d’un full 
de ruta per al desenvolupament del Pla. 
 
e) Integració de criteris de mobilitat sostenible en el planejament urbanístic municipal 
 
És necessari que el PMUS tingui en consideració els projectes i desenvolupaments 
contemplats en el planejament urbanístic municipal per a la definició estratègica de les 
diferents xarxes de mobilitat. En aquest sentit, serà necessària una coordinació amb el Pla 
d’ordenació urbanística municipal (POUM), per tal d’assolir una coherència entre els seus 
objectius i propostes, especialment i més intensament en els pròxims 6 anys.  
 

6. Valoració general del DIE 

 
L’estructura i contingut del DIE s’adiu als requeriments de la Llei 21/2013, de 9 de 
desembre, d’avaluació ambiental, i és adequada per a procedir a l’inici de les consultes 
preceptives prèvies a l’emissió d’aquest DA.  

Es considera que el DIE del PMUS d’Igualada recull de manera sintètica un enfocament 
d’avaluació ambiental que se centra en la integració dels aspectes ambientals estratègics 
del pla i que forma part del seu procés d’elaboració. Per tal d’assegurar la concreció d’un 
enfocament ambiental òptim en les fases posteriors del procés d’elaboració del Pla, es 
considera necessari incorporar les determinacions explicitades en l’apartat 5 d’aquest 
document, així com les que es detallen a continuació. 
 

7. Amplitud i nivell de detall de l’EAE 

L’EAE s’ha d’adequar al contingut establert a l’article 21 i a l’annex 3 de la Llei 6/2009, així 
com a l’article 20 i a l’annex 4 de la Llei 21/2013. En aquest DA s’assenyalen exclusivament 
aquells aspectes que es considera necessari modificar, completar o incorporar prenent com 
a base el DIE. Així, no es fa referència a aquells apartats que el DIE ja aborda de forma 
suficient i adequada segons l’esmentada legislació. 

L’EAE ha d’avaluar la integració en el pla de les aportacions dels organismes consultats, així 
com els aspectes estratègics i de context detallats a l’apartat 5 d’aquest document. 
Addicionalment, l’EAE ha de donar compliment a les consideracions que es detallen a 
continuació.  

7.1. Relacions amb altres plans i programes 

L’EAE s’adequarà als objectius, abast i continguts que ha d’incorporar el PMUS d’Igualada 
segons l’establert en els altres plans i programes que regeixen sobre el municipi. 

Pel que fa a la relació amb altres plans i programes d’abast supramunicipal, al DIE es detalla 
la implicació que tenen aquests plans en el PMUS d’Igualada: 

• Pla d’Acció per a l’Energia Sostenible (PAES) 2008. 

• Pla Territorial General de Catalunya. 
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• Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals. 

• Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya. 

• Pla de Transport de Viatgers a Catalunya. 

• Pla d’Ordenació Urbanística Municipal (POUM) 

 
En aquest sentit, es trobaria a faltar, com a mínim, la recent Estratègia Catalana de la 
Bicicleta 2025, aprovada mitjançant l'Acord GOV/160/2019, de 5 de novembre. 

7.2. Diagnosi 

La diagnosi que incorpora el DIE hauria de completar-se a l’EAE amb els aspectes 
següents: 

• Completar la taula de classificació dels fluxos de mobilitat per part de les persones 
residents a Igualada de la darrera pàgina de l’EAE amb una estimació dels vehicles – 
quilòmetre associats a cadascuna de les destinacions.  

• Anàlisi dels principals fluxos de connexió. Aquesta anàlisi ha de permetre quantificar 
les externalitats ambientals dels diferents fluxos de mobilitat identificats: emissions 
de GEH, PM10, NOx i consum energètic. 

• Completar l’anàlisi dels fluxos de mobilitat per corredors de mobilitat, associats a una 
mateixa infraestructura de transport viari o ferroviari. 

7.3. Establiment d’objectius i indicadors ambiental s. 

El DIE estableix objectius marc i objectius ambientals per al foment de la mobilitat sostenible 
i a la minimització dels impactes ambientals derivats de la mobilitat. 

Objectius marc 
1. Fomentar l’equitat social mitjançant el dret universal a la mobilitat. 
2. Reduir la presència de trànsit rodat al centre del municipi amb la creació de diverses 

estratègies relacionades amb l’aparcament i la jerarquització de la xarxa viària. 
3. Fomentar l’ús de modes de transport més sostenibles i que promoguin la 

intermodalitat. 
4. Guanyar espai públic per a les persones i espai de relació. 
5. Disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit. 
6. Reduir l’accidentalitat millorant la seguretat viària. 
7. Garantir una distribució de mercaderies àgil i ordenada. 
8. Adaptar l’oferta d’aparcament a la demanda de rotació i de residents. 
9. Garantir una bona accessibilitat millorant els itineraris (interiors i exteriors). 

 
Objectius ambientals 

• Potenciar el canvi modal. 
• Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport. 
• Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 
• Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 
• Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 
• Reduir l’ocupació de l’espai públic dels vehicles. 
• Reduir l’accidentalitat. 
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El DIE estableix valors objectius per al compliment de la majoria dels objectius ambientals. 
Tanmateix, es troben a faltar valors objectius concrets, és a dir, quantificats per fluxos per al 
canvi modal.  
 
Addicionalment es considera necessari, a partir de l’anàlisi de la diagnosi ambiental de la 
mobilitat: 

• Dur a terme una definició dels objectius que es pretenen assolir per a cada un dels 
principals fluxos de mobilitat amb més potencialitat de canvi modal. 

• Prioritzar els objectius ambientals per tal de maximitzar el benefici ambiental associat 
al Pla amb la major eficiència i en el menor termini possible. 

7.4. Descripció i avaluació d’alternatives i efecte s ambientals de l’alternativa 
escollida 

El DIE contempla l’escenari tendencial (sense Pla) i l’escenari objectiu (amb el Pla), però no 
té en compte cap escenari alternatiu. En aquest sentit, cal que el DIE tingui els següents 
aspectes: 

• Definició d’escenaris alternatius: cal que el DIE proposi diferents escenaris 
alternatius, a part dels escenaris tendencial i objectiu, i dugui a terme una anàlisi 
d’alternatives per escollir l’escenari que combini la viabilitat d’execució amb el 
compliment dels objectius ambientals. 

• Anàlisi de la mobilitat: cal que el DIE dugui a terme una anàlisi de la mobilitat, en 
vehicles – quilòmetre per a cadascun dels escenaris. 

• Càlcul del consum i emissions: cal que el DIE dugui a terme una estimació del 
consum energètic, emissions de GEH i emissions de gasos contaminants per a 
cadascun dels escenaris. 

7.5. Informe de viabilitat econòmica 

Si la resta de la documentació del PMUS no la incorpora, l’EAE ha d’incloure l’anàlisi dels 
costos i la viabilitat econòmica de les alternatives i de les mesures dirigides a prevenir, reduir 
o pal·liar els efectes negatius del Pla.  

7.6. Avaluació global del PMUS 

Avaluació ambiental de les mesures del Pla 

Les propostes i actuacions han de tenir un enfocament ambiental. En conseqüència caldrà 
realitzar una avaluació ambiental de les propostes que finalment es defineixin. Així, caldrà 
verificar, de manera sistemàtica, la contribució al compliment dels objectius ambientals de 
cada mesura o paquets de mesures interrelacionades del pla. A aquests efectes, a més de 
les valoracions de caràcter qualitatiu, sempre que resulti possible s’aplicaran valors 
quantitatius.  

Priorització ambiental de les mesures del Pla 

En base a la contribució a l’assoliment dels objectius ambientals, caldrà establir també la 
prioritat ambiental de les mesures del pla. Aquesta priorització ha de servir per identificar 
clarament aquelles actuacions que maximitzin l’assoliment dels objectius que estableixi el 
pla amb la major eficiència, i implementar-les en el menor termini possible. 

Aquesta priorització s’ha de reflectir en la programació de les mesures del PMUS i ha de ser 
recollida i justificada en l’expedient d’avaluació ambiental complet. Quan sigui necessari es 
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definiran directrius ambientals per a les mesures i/o per a la seva programació per tal de 
maximitzar el benefici ambiental associat al Pla. 

Cal tenir present que l’establiment de prioritats en el conjunt de mesures i la programació de 
la seva execució és l’única forma d’optimitzar uns recursos escassos i destinar-los primer 
allà on es poden treure majors beneficis per a l’assoliment dels objectius del Pla, inclosos els 
ambientals. En aquest sentit, es poden incrementar els efectes positius o reduir els efectes 
negatius sobre el medi com a resultat d’una diferent programació de les mesures.  

Relació dels principals fluxos de mobilitat amb les mesures previstes 

Caldrà vincular els principals fluxos de mobilitat urbans i interurbans amb les mesures 
previstes. Serà necessari, doncs, per a cadascun dels principals fluxos, detallar les 
actuacions que es portaran a terme per assolir un canvi modal efectiu vers els modes de 
transport més sostenibles, i avaluar l’impacte que poden tenir sobre els objectius ambientals, 
com a mínim, de canvi modal. 

Dificultats en l’avaluació ambiental 

Finalment, si escau, s’especificaran les dificultats (deficiències tècniques, manca de 
coneixements, d’experiència, etc.) trobades en la realització de l’avaluació i que hagin pogut 
condicionar l’avaluació ambiental del PMUS. 

7.7. Mesures de seguiment i supervisió 

El seguiment ambiental del PMUS s’ha d’integrar en els mecanismes de seguiment propis 
del pla i l’EAE ha de preveure la realització, com a mínim, d’un informe als tres anys i d’un 
altre als sis anys, els quals han de ser remesos a la Direcció General de Polítiques 
Ambientals i Medi Natural del Departament de Territori i Sostenibilitat. Les conclusions de 
l’informe corresponent als sis anys constituiran una font d’informació a considerar en la 
diagnosi de redacció del nou PMUS.  

Els informes de seguiment han de constar, com a mínim, de la següent informació: 

� L’estat d’execució de les diverses mesures en relació amb el programa d’actuació 
establert i efectivitat de les mateixes. 

� Reducció i/o minimització que s’està aconseguint de forma qualitativa (qualitat de 
l’aire, superfície peatonal, reducció d’accidents, etc.) i quantitativa, sempre que sigui 
possible, de l’efecte conjunt de les mesures/accions executades. 

� El seguiment dels objectius ambientals, que ha de comportar el càlcul dels indicadors 
corresponents als objectius.  

� % del compliment d’objectius, per valorar el camí recorregut i el que falta recórrer. 

� En cas necessari, l’establiment de noves actuacions i/o directrius per tal d’assegurar 
l’assoliment dels objectius fixats. 

7.8. Síntesi 

L’EAE incorporarà un breu resum, en termes fàcilment comprensibles, de la informació 
facilitada en els epígrafs precedents, per tal que la lectura sigui assequible per al públic en 
general. És recomanable utilitzar suport gràfic sempre que faciliti la comprensió del contingut 
o es consideri necessari. 
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8. Modalitats d’informació i consulta. Identificaci ó de les 
administracions públiques afectades i del públic in teressat 

En compliment de l’article 22 de la Llei 21/2013 i l’article 23 de la Llei 6/2009, cal que el 
PMUS, amb l’EAE inclòs, estigui a disposició del públic durant un termini mínim de 45 dies 
per tal que es puguin presentar les al·legacions i observacions que es considerin oportunes. 

En relació amb les administracions públiques afectades i públic interessat a consultar, caldrà 
tenir en consideració totes les administracions i entitats consultades per a l’emissió d’aquest 
DA (vegeu taula en l’apartat 4), així com a la Direcció General de Polítiques Ambientals i 
Medi Natural, sens perjudici d’altres que es considerin oportunes. 

 
 
 
 
Ester Dalmau Ruiz 
Tècnica del Servei de Plans i Programes 
Sub-direcció General d'Avaluació Ambiental  
 
Signat electrònicament 
 

 
 
 
 
Josep Maria Torrents Abad 
Cap del Servei de Plans i Programes 
Sub-direcció General d'Avaluació Ambiental 
 
Signat electrònicament 
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Annex I: Anàlisi de fluxos 
 

Mobilitat en vehicle privat
Flux 
(despl/
dia)

Quota 
(%)

Flux 
(despl
/dia)

Quota 
(%)

Temps mitjà 
desplaçament 
(min)

Flux 
(despl
/dia)

Quota  
(%)

Serveis en 
hora punta

Temps mitjà 
desplaçamen
t (min)

Flux 
(despl
/dia)

Quota 
(%)

Temps mitjà 
desplaçament 
(min) 

veh-km
Consum 
energètic 
(tep/dia)

Consum 
energètic per 
desplaçament

Pes 
relatiu

Oportunitats de canvi modal

Interna*

Dins i entre àmbits

Total

De connexió**

Corredor 1

Corredor 2

Total

De pas***

Flux 1

Flux 2

TOTAL

Anàlisi de fluxos
FLUXOS DE 
MOBILITAT

Mobilitat a peuMobilitat en bicicleta Transport públic
Flux total 
(despl./dia)

 
* Es considerarà tot el municipi, i sempre que es pugui es desagregarà en àmbits o es tractaran els fluxos més rellevants (zona centre, polígons, barris perifèrics, etc). 
** Per a la determinació dels fluxos de connexió es podran considerar  els desplaçaments municipi a municipi, o bé s'agruparan en corredors si la diagnosi ofereix major 
claredat. Per corredor s'entén el conjunt de municipis del sistema urbà que es recolza sobre una mateixa infraestructura radial per accedir al municipi d'estudi.  
*** Únicament es considerarà si existeixen fluxos rellevants sense origen ni destinació al municipi, que causin problemes en vials interns. 
 
Temps mitjà de desplaçament:  S'avaluarà la competitivitat de cada mode de transport per a cada flux. Es recomana tenir en compte el 
temps mitjà de desplaçament amb les consideracions següents: en transport públic un temps d'espera igual a la meitat de la freqüència 
fins un màxim de 10 minuts i un temps d’accés de 5 minuts; en cotxe un temps d'aparcament de 5 minuts.     
  
Vehicles - km:  Es suposarà la distància mitjana, de centre a centre del flux considerat, dividint per l'ocupació mitjana que escaigui.  
Consum energètic:  Segons velocitats i consums mitjans.    
Pes relatiu : Es calcularà el percentatge que representa cada flux respecte el consum energètic total, per avaluar-ne la seva rellevància 
ambiental. Si la inclusió del transport públic dificulta el càlcul i no aporta diferències significatives, es podrà calcular en base al vehicle 
privat. 
Oportunitats de canvi modal:  Atès que el Pla de mobilitat pot actuar fonamentalment en el canvi modal per millorar els vectors 
ambientals, es diagnosticaran breument les oportunitats que existeixen per a cada flux. 

          Informació a aportar obligatòriament. El lliurament de la resta d’informació s’efectuarà segons la seva rellevància ambiental. 
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Annex II: Valors objectiu segons subàmbits de la me mòria ambiental del PDM 
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Informe referent a la consulta efectuada pel Departament de Territori i Sostenibilitat 
(DTES) pel que fa al Document Inicial Estratègic del Pla de Mobilitat Urbana 
Sostenible d’Igualada 

 
 

Municipi d’Igualada 
Comarca de l’Anoia 

Promotor: Ajuntament d’Igualada 
Redactor de l’informe : EPIM Estudis projectes i mobilitat 

 

________________________________________________________________________ 

 

D’acord amb la consulta efectuada pel Departament de Territori i Sostenibilitat (DTES), pel 
que fa a determinats aspectes del Document Inicial Estratègic del Pla de Mobilitat Urbana 
de la ciutat d’Igualada, s’emet l’informe següent: 

 

Emmarcament 

Els Plans de Mobilitat Urbana (PMU d’ara endavant) són el document bàsic per a 
configurar les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. En aquest 
marc, Igualada redacta el seu Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS), amb el suport 
de la Diputació de Barcelona (DIBA). 

D’acord amb l’article 9.6 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, l’elaboració i 
aprovació del PMU és obligatòria per als municipis que, d’acord amb la normativa de 
règim local (majors de 50.000 habitants i capitals de comarca) o el corresponent pla 
director de mobilitat (pdM d’ara en endavant), hagin de prestar el servei de transport 
col·lectiu urbà de viatgers. Per tant, Igualada, essent capital de la comarca de l’Anoia, ha 
d’elaborar el corresponent PMU. 

En un altre ordre d’aspectes, els supòsits d’avaluació ambiental estratègica són els que 
determina la Disposició addicional vuitena de la Llei 16/2015, del 21 de juliol, de 
simplificació de l’activitat administrativa de l’Administració de la Generalitat i dels governs 
locals de Catalunya i d’impuls de l’activitat econòmica, concretament en el seu apartat 6. 
a). Des de l’ATM es considera que caldria clarificar el supòsit d’avaluació ambiental que 
és d’aplicació al PMU avaluat, tot i que s’acceptarà al que determini l’òrgan ambiental pel 
que fa a aquest aspecte. 

L’àmbit d’estudi correspon al municipi d’Igualada, capital de comarca de l’Anoia. Aquest, 
es localitza 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. 
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Figura 1. Localització del municipi d’Igualada. Font: DIE 

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

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

• 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. 

 

Relació amb altres plans i programes 

El contingut dels PMU s’ha d’adequar als criteris i les orientacions que estableixen els 
plans directors de mobilitat de llur àmbit i, si escau, als plans específics. El DIE sobre el 
que s’emet informe fa referència als següents plans o instruments: Pla d’Acció per 
l’Energia Sostenible d’Igualada (PAES), Pla territorial General de Catalunya, Pla Territorial 
Parcial de les Comarques Centrals, Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya i Pla 
de Transport de Viatgers de Catalunya. Si bé es consideren adequades aquestes 
referències, caldria aprofundir en l’anàlisi de les determinacions d’aquests que siguin 
d’aplicació al PMU per tal de garantir-ne l’adequació. 

En qualsevol cas, des de l’ATM es detecten un seguit de mancances pel que fa a plans i 
programes relacionats, les quals s’indiquen a continuació. En tots els casos, es suggereix 
tenir en compte les determinacions derivades de les corresponents avaluacions 
ambientals estratègiques, en cas que s’escaigui. 
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En primer lloc, es considera que cal fer referència i analitzar pertinentment les 
determinacions derivades del corresponent pla director de mobilitat. En aquest cas, 
actualment s’està elaborant el nou Pla Director de Mobilitat 2020-2025, el qual afecta el 
municipi d’Igualada. Per tant, s’haurà de tenir en compte en la redacció del corresponent 
Estudi Ambiental Estratègic (EAE) i del propi PMU. Així mateix, caldrà analitzar i garantir 
la coherència amb el Pla Director d’Infraestructures 2021-2030 (pdI), que també es troba 
en procés d’elaboració, si bé en un estadi més preliminar. 

Atesa la continuïtat urbana d’Igualada amb els municipis de Santa Margarida de Montbui 
(nucli de Sant Maure) i Vilanova del Camí, així com la proximitat a la resta de municipis 
veïns, seria convenient analitzar els documents de mobilitat d’aquests municipis per tal de 
garantir una bona connexió de les xarxes que tinguin planificades per a tots els modes de 
transport. 

A més, es considera que manca una anàlisi suficient del planejament urbanístic vigent a 
Igualada que permeti identificar amb detall les determinacions en matèria d’avaluació 
ambiental i/o mobilitat i per tenir en compte les actuacions que es preveuen que poden 
tenir una derivada en termes de mobilitat. En relació amb això, també caldrà tenir en 
compte els Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada (EAMG) que s’hagin tramitat al 
municipi, en els quals es fan propostes concretes sobre les diferents xarxes del municipi i 
a la vegada es proposa un repartiment modal que pretén cercar una mobilitat més segura 
i sostenible. Així doncs, caldrà que durant la redacció del PMU es tinguin en compte les 
seves conclusions i, en el cas que des del PMU se’n proposessin alguns canvis, serà 
necessari comunicar-ho a l’ATM. 

Finalment, es recomana tenir en compte els següents instruments de planificació sectorial: 

• Pla estratègic de la bicicleta de Catalunya 

• Pla d’Energia i Canvi Climàtic de Catalunya 2012-2020 

 

La mobilitat: diagnosi i prognosi 

El DIE presentat inclou una anàlisi territorial i socioeconòmica acceptable en tant que 
permet copsar l’estructura de l’ordenació municipal i, per tant, els fluxos de mobilitat 
existents al municipi. A banda, el Document d’avanç del PMU que s’ha pogut consultar 
inclou una diagnosi suficient de la mobilitat municipal. De cara a les fases següents de la 
tramitació del PMU, caldrà centrar esforços en detectar possibles potencialitats de canvi 
modal que permetin reduir els impactes ambientals de l’actual model de mobilitat. 

En termes de prognosi de mobilitat, es considera que caldria aprofundir en l’anàlisi de la 
mobilitat futura al municipi, ampliant el contingut de l’apartat 4 del DIE. 

Per a l’avaluació dels vectors ambientals, des de l’ATM s’atendrà al que determini l’òrgan 
ambiental, si bé es considera que l’EAE haurà de presentar, per a tots els escenaris 
analitzats, les dades de vehicles*km per a cada un dels modes de transport, en tant que 
aquesta és una dada determinant en el càlcul de la majoria d’impactes associats a la 
mobilitat. 
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També en relació amb les externalitats ambientals de la mobilitat, caldria detallar les 
dades que es disposin sobre la composició del parc de vehicles real incloent la distribució 
per tecnologies i la seva antiguitat, doncs és una informació rellevant per alguns dels 
impactes ambientals. També es troba a faltar informació referent a les mercaderies que 
permeti conèixer, de manera global, quin pot ser el seu impacte ambiental. 

 

Objectius ambientals 

El DIE inclou, en el seu apartat 6, una definició dels objectius i criteris ambientals del 
PMU. En referència als objectius, fa una diferenciació entre aquells que són objectius 
marc (tenen una relació amb la gestió de la mobilitat però tenen una incidència directa en 
els seus efectes ambientals) i els objectius ambientals (referents als impactes ambientals 
derivats del sistema de mobilitat). 

Objectius marc: 

• Fomentar l’equitat social mitjançant el dret universal a la mobilitat. 

• Reduir la presència de trànsit rodat al centre del municipi amb la creació de 
diverses estratègies relacionades amb l’aparcament i la jerarquització de la xarxa 
viària. 

• Fomentar l'ús de modes de transport més sostenibles i que promoguin la 
intermodalitat. 

• Guanyar espai públic per a les persones i espai de relació. 

• Disminuir els nivells de contaminació atmosfèrica i acústica provocats pel trànsit. 

• Reduir l’accidentalitat millorant la seguretat viària. 

• Garantir una distribució de mercaderies àgil i ordenada. 

• Adaptar l’oferta d’aparcament a la demanda de rotació i de residents. 

• Garantir una bona accessibilitat millorant els itineraris (interiors i exteriors). 

 

Objectius ambientals: 

• Potenciar el canvi modal. 

• Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport. 

• Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 

• Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 

• Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 

• Reduir l’ocupació de l’espai públic pels vehicles. 
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• Reduir l’accidentalitat. 

 

Es fixa una proposta d’indicadors de seguiment associats als objectius definits, alguns 
dels quals coincideixen amb la llista d’indicadors que afecten l’àmbit urbà elaborada per 
l’ATM. Tot i això es troben a faltar els valors objectiu, els quals s’hauran de definir en 
l’EAE o en el propi PMU. 

Si bé l’ATM acceptarà el que determini l’òrgan ambiental en relació als objectius 
ambientals, es considera que el DIE manca d’una jerarquització dels objectius ambientals 
proposats o, en cas que aquests ja es llistin segons la seva priorització, d’una justificació 
dels criteris emprats. 

 

Descripció d’alternatives 

El DIE contempla l’existència de dos escenaris. Aquests escenaris es descriuen breument 
indicant-se el repartiment modal per cadascun d’ells. Aquests escenaris són els següents:  

• Escenari tendencial: escenari amb una mobilitat interna en gran part basada en 
els modes no motoritzats però sense transvasament des del vehicle privat cap al 
transport públic. L’escenari mostra el repartiment modal a 2017 i la projecció pel 
2022. 

• Escenari objectiu: aquest escenari contempla el repartiment modal de l’EMEF 
2014 i estableix un conjunt de millores que esdevenen oportunitats de canvi modal. 

El DIE no especifica quin és l’escenari escollit que es proposa desenvolupar; tot i que es 
dedueix que és l’escenari objectiu. En ell s’especifiquen les següents millores: 

- Pels desplaçaments interns: 

o Millorar l’accessibilitat de la xarxa de vianants 

o Ampliar i millorar la connectivitat de la xarxa ciclista urbana i la seva 
senyalització 

o Millorar la seguretat viària de vianants i ciclistes 

o Resoldre deficiències a les parades del transport públic 

o Millorar l’intercanvi modal del transport públic 

- Pels desplaçaments de connexió: 

o Millorar la continuïtat de la xarxa ciclista intermunicipal 

o Millorar l’intercanvi modal entre FGC i autobusos 

o Millorar l’intercanvi modal entre autobusos interurbans i autobusos urbans 

En l’EAE caldrà que es descriguin els diferents escenaris que s’hagin plantejat al llarg del 
procés de confecció de PMU, i que aquests s’analitzin comparativament mitjançant 
l’avaluació de paràmetres i compliment dels valors objectiu en l’any horitzó del pla. 
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Tenint en compte la informació disponible en quant a propostes, l’ATM es reserva l’opció 
d’avaluar en detall les mesures i actuacions recollides en el PMU en fases properes de la 
seva tramitació. 

 

Conclusió 

De l’anàlisi del DIE i el Document d’avanç del PMU, se’n deriven les següents 
conclusions:  

• Caldrà ampliar l’anàlisi dels plans i programes relacionats, tenint en compte, 
especialment, el Pla Director de Mobilitat 2020-2025 i el Pla Director 
d’Infraestructures 2021-2030, ambdós en procés de revisió, així com els 
instruments de planificació de la mobilitat dels municipis veïns i el propi 
planejament urbanístic municipal. 

• Caldrà aprofundir en la prognosi de la mobilitat en l’horitzó temporal del pla. Aquest 
fet és d’especial interès a l’hora de poder avaluar l’efecte de les mesures i 
actuacions previstes sobre els diferents vectors ambientals en què incideix la 
mobilitat. 

• En relació als objectius ambientals i els corresponents indicadors, és necessari 
definir uns valors objectiu a assolir dins l’abast temporal del pla, com a peça clau 
per poder-ne fer el seguiment. 

• El nivell de concreció de les mesures i actuacions incloses en aquesta fase 
d’avanç no fa possible una valoració en detall del mateix. En la fase d’exposició 
pública posterior a l’aprovació inicial del PMU és preceptiu l’informe per part de 
l’ATM, fet pel qual es considera que serà en aquella fase quan es podrà realitzar 
una valoració més detallada de les propostes plantejades. Des de l’ATM, es 
considera que a nivell de mobilitat urbana cal incidir especialment en elements 
com: 

o Regulació i restriccions a la circulació del vehicle privat, especialment 
aquells més contaminants. 

o Identificació de zones especialment sensibles pel que fa a l’impacte de la 
mobilitat (zones escolars, zones amb molta població exposada...). 

o Continuació de la política d’articulació d’una bona xarxa d’itineraris segurs 
per a bicicleta. 

o Apostar per itineraris de vianants segurs i saludables i actuacions per a la 
pacificació i generació d’espais públics saludables. 

o Anàlisi de l’impacte i regulació dels nous ginys de mobilitat personal. 

o Articulació d’una bona xarxa de transport públic en cobertura, freqüència i 
comoditat. 

o Integració del concepte de MaaS i potenciació de la digitalització de la 
informació a l’usuari. 
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o Potenciació de la sensibilització ciutadana sobre els impactes de la 
mobilitat en la salut. 

o Treball en l’àmbit de la mobilitat laboral i foment de la participació de les 
empreses i organitzacions en les polítiques de mobilitat sostenible. 

o Regulació i racionalització de la Distribució Urbana de Mercaderies. 

o En tot cas caldrà garantir un bon alineament entre les mesures del PMUS i 
les del nou pdM, especialment en tots aquells aspectes que s’indiquen en 
la proposta EA0.9 del pla.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Xavier Sanyer Matías 
Cap del Servei de Mobilitat 

 
Vistiplau 
 
 
 
 
 
 
 
 
Lluís Alegre Valls 
Director tècnic de l’Àrea de 
Mobilitat 
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