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1. INTRODUCCIO

1.1. Justificacié de la redacci6 del Pla Estratégic de la xarxa de carrils bici

a la ciutat d’lgualada i la seva integracio dins la xarxa regional

El model territorial de dispersié dels assentaments catalans aixi com les politiques permissives, i fins
i tot beneficioses, cap al vehicle automotor han conduit a la societat catalana cap a un model de
mobilitat basat, gairebé en exclusiva, en I'is del vehicle privat. D’aquesta forma, s’ha facilitat la
localitzacié dispersa de certs usos del sol en poligons periurbans, impedint el correcte
desenvolupament de la complexitat urbana. La ciutat ha quedat, per tant, destinada preferentment a
activitats residencials, comercials de proximitat i terciaries dalt valor afegit. Les activitats
economicament menys rentables han estat expulsades cap a I'extraradi a través del preu del sol, i
els seus treballadors han hagut d’internalitzar el cost de desplagcament generat per la ubicacio
periférica d’aquestes. Per a que aix0 fos possible, la ciutat ha facilitat al vehicle automotor un

percentatge molt elevat del sol public destinat a viari en detriment dels altres modes de mobilitat.

No obstant, en els darrers anys s’esta comengant a posar en dubte aquest model, doncs s'observa
que tot i augmentant la superficie destinada a l'automobil, les congestions segueixen sense
desapareixer i les ciutats es troben cada cop més envaides i contaminades. Per aquest motiu han
comencat a apareixer moviments socials, critics amb el model de mobilitat, que reclamen una
redistribucié modal i una reassignacioé d’'usos de I'espai public en funcié del percentatge d’'usuaris

totals i de la eficiencia de cada mode.

Aguesta tendencia es veu refor¢ada per la Llei 9/2003 de Mobilitat, que té com un dels seus principis
inspiradors “El foment i la incentivacio del transport pablic i col-lectiu i d’altres sistemes de transport

de baix o nul impacte, com els desplacaments amb bicicleta o a peu”.

Considerant un radi d’accio de la bicicleta entre els 5 i els 7,5 km, aquest mode esdevé prioritari en la
futura distribucié modal dels viatges intramunicipals. Per aquest motiu, convé replantejar 'assignacié
d’espai public per tal d’'oferir una oferta infraestructural suficient i adequada, que doni garanties als

potencials usuaris de la bicicleta.
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12 Memoria

1.2. Antecedents

En els darrers anys, la ciutat d’lgualada ha vist créixer de forma considerable el nombre d’habitants
que opten per la bicicleta com a mode de transport habitual. Aquesta tendéncia s’ha reforcat amb la
construccié de vies ciclistes al Passeig Verdaguer, a I'Avinguda Catalunya, al carrer de I'Estadi
Atlétic i la seva prolongacio fins a l'ermita de Sant Jaume, o més recentment, al poligon de Les
Comes. La construccié d’aquestes infraestructures puntuals, aixi com un important increment de la

demanda, ha creat la necessitat d’estudiar la xarxa de vies ciclistes en conjunt.

De fet, el Pla Director Urbanistic de la Conca d’ Odena, ja contempla la recomanacié de construir
una xarxa ciclista interurbana que uneixi tots els municipis del sistema urba. Aquesta proposta, a part
d'unir les diferents localitats, també aposta per la construccié6 d’'una xarxa urbana suficientment

densa a Igualada, que permeti els desplacaments quotidians.

El Pla d’Ordenacié Urbanistica Municipal de 2009, actualment en redaccid, contempla una
modificacié conceptual del model de mobilitat, i proposa mesures de racionalitzacié de I'is del
vehicle privat. La jerarquitzacio de la xarxa viaria en tres tipus de viari: xarxa basica de distribucio,
xarxa de penetracio a barris i xarxa de veins, permet concentrar el transit preferentment als carrers
amb meés capacitat i alliberar-ne la resta per als altres modes. D’'aquesta forma es dona la possibilitat
d'ofertar una xarxa d'infraestructura viaria per a bicicletes, ocupant I'espai alliberat i induint una
demanda suficient com per donar alternativa a I'is del vehicle privat, com a minim, per als

desplacaments interns.
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1.3. Objectius del Pla

L'objectiu principal del present Pla és la definicié d’'una xarxa urbana de vies ciclistes suficientment
densa al municipi d’lgualada com per unir els principals centres d'origen/desti de la ciutat: residéncia,
comerg, equipaments, poligons industrials, centres de treball, etc. Alhora, es busca també la definicié
dels principals eixos connectors de la xarxa urbana a la xarxa intermunicipal, principalment als

municipis integrants del sistema urba de la Conca d’'Odena.

La definicié formal de la infraestructura requerida, seguint criteris técnics que la facin viable, aixi com
el pressupost de la mateixa, permetran a I'Ajuntament d’lgualada conéixer 'esfor¢ a assumir, si
realment pretén canviar les pautes de repartiment modal de la ciutat. En tot cas, convé tenir present
gue la construccié de la infraestructura no és I'inic requeriment necessari per impulsar I'is de la
bicicleta. Convé acompanyar les politiques urbanistiques amb un programa de sensibilitzacio i
conscienciacié de la ciutadania, incitant-los a I'ls massiu d’aquest mitja en detriment del vehicle

privat.

El present Pla busca la definici6 formal de quatre tipus de via per a bicicletes: els carrers de
convivencia, els grans eixos urbans, l'anella verda i les vies de connexio regional. D’aquesta forma
es recullen tots els tipus possibles de mobilitat, tant la ocupacional dins la propia ciutat com la

personal o d’oci, més lligada a I'activitat esportiva o al gaudir del medi ambient.

En tot cas, tot i la definici6 de diferents tipus de via, totes elles hauran de complir un requeriment
basic comu: la seguretat dels ciclistes. Aquesta seguretat es garanteix en el moment en qué es
defineix la infraestructura viaria amb folganca i separant-la fisicament de la resta de modes per evitar
interferéncies i reduir 'accidentabilitat. La senyalitzaci6 clara i concisa sera també basica per a que,
tant els conductors de vehicle privat com els propis vianants, coneguin la ubicaci6 de la

infraestructura destinada a la bicicleta i no interfereixin en aquesta.
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1.4. Legislacio vigent i linies d’accié governamentals

La legislacio de les diferents administracions en termes de seguretat viaria ha sofert avencos en els
darrers anys, no obstant, encara no existeix una legislacié especifica en materia ciclista. Aquest fet
comporta la inexistencia d’unes directrius clares a seguir des del punt de vista del planificador, doncs
ha d’'anar responent voluntats difuses de varies lleis, que a més responen a ambits d’actuacié

diferents.

El Reial Decret Legislatiu 339/1990, aprova la Llei sobre Transit, Circulacié de Vehicles a Motor i
Seguretat Vial. La finalitat de la qual és establir una regulacio legal sobre competencies, normes de
circulacid, elements de seguretat activa i passiva, criteris de senyalitzacid, autoritzacions

especifiques, infraccions i el procediment sancionador.

Posteriorment, es reforma el text articulat de la citada llei, mitjancant la Llei 19/2001. Amb aquesta
reforma, es modifiquen determinades regulacions i s'introdueixen nous conceptes. En concret, es
defineix la via ciclista, com a via especificament condicionada per al transit de vehicles de pedals,
amb la senyalitzacié horitzontal i vertical corresponent, i 'ample de la qual permet el pas segur
d’aquests vehicles. D’altra banda, es defineixen també les seguents tipologies de via ciclista:

. Carrils bici

. Carril bici protegit

. Vorera bici
. Pista bici
. Caminal pedalable

El Reial Decret 1428/2003, aprova el Reglament General de Circulacio i desenvolupa el text articulat
de la Llei de Transit, Circulaci6 de Vehicles a Motor i Seguretat Vial. Per una banda, el decret
incorpora els nous termes de definicié de vies per a Us ciclista a la llei. Per altra banda, a través del
Reglament General de Circulacio, regula la circulacid de bicicletes en els altres tipus de via i
incorpora millores puntuals de seguretat vial com I's del casc en vies interurbanes, I'obligacié per
part dels ciclistes de disposar d'elements d’enllumenats i de visibilitat, o les condicions per

transportar menors.
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En ambit catala es va aprovar la Llei de Mobilitat 9/2003, que té com a objecte establir els principis i
objectius als que ha de respondre una gestié de la mobilitat de les persones i del transport de
mercaderies terrestre dirigida a la sostenibilitat i la seguretat i que garanteixi 'accessibilitat mitjangant

modes sostenibles.

S’aposta, per tant, pels modes no motoritzats, cosa que es materialitza en els principis inspiradors de
la Llei: 'impuls d’'una mobilitat sostenible, la prioritzaci6 dels modes amb menor cost social i
ambiental, el compliment dels tractats internacionals que afecten la mobilitat o el foment i

incentivacio dels sistemes de transport de baix o nul impacte, afavorint la intermodalitat.

Aguests principis es materialitzen també en el Decret 344/2006 de regulaci6 dels Estudis d’Avaluacio
de la Mobilitat Generada. L'objecte d’aquests és regular els estudis que han d’incorporar els nous
instruments de planificacié o els projectes urbanistics en matéria de mobilitat. Amb aquesta finalitat,
s’avalua l'increment de viatges generats per l'actuacio i es defineixen les mesures i actuacions
necessaries per tal d'assegurar que la nova mobilitat generada es basi en els modes més

sostenibles.

L'aplicacié6 d’aquests instruments, tot i no estar encara del tot desenvolupada, comporta un canvi
substancial en la forma d’entendre la mobilitat en el territori catala. D’aquesta forma, es comenca a
preveure la necessitat d’incorporar infraestructures viaries ciclables en els nous desenvolupaments,

aixi com es realitza una previsié optimista d’estacionaments per a bicicletes.

Pel que fa a les actuacions recents de la Generalitat, destaca I'impuls aportat pel Departament de
Medi Ambient i Habitatge i per la Secretaria de Mobilitat, depenent del Departament de Politica
Territorial i Obres publiques, que han impulsat la Web de la Mobilitat Sostenible i Segura. En
aquesta, es recull tot un seguit de documentacio, en forma d’estudis i informes que pretenen ajudar

a la conscienciaci6 ciutadana per a I''s de mitjans de transport no motoritzats.

A part de tota la documentacio técnica elaborada, emprada com a documentacié de recolzament per
a la redaccié del present document, s’hi troba també un seguit de documents de caire més
divulgatiu, on destaca la Guia practica per anar amb bicicleta, que agrupa consells per als diferents

usuaris de la bicicleta: urbans, de camp i muntanya i de carretera.

A més, existeixen també tot un conjunt de recomanacions per afavorir una mobilitat més sostenible
des de les Administracions, que recullen un apartat especific sobre la bicicleta i que s’indica a

continuacio:
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. Fomentar la utilitzacié de la bicicleta com a vehicle urba i no només com a element de
lleure.

. Ampliar les xarxes de carril bici per fomentar I'Gs de la bicicleta.

. Instal-lar aparcaments i millorar la senyalitzacié de les vies per a bicicletes, sobretot en els
punts de confluéncia amb altres mitjans de transport, ja que contribueix a ordenar la mobilitat i

millorar la seguretat col-lectiva.

. Crear carrils bici intermunicipals per fomentar la bicicleta com a mitja de transport urba i
interurba.
. Incorporar la bicicleta a la flota de vehicles dels diferents serveis de I'Administracio.
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1.5. Altres documents d’interes

1.5.1. Pla Estrategic de la Bicicleta a Catalunya.

El Pla Estrategic 2006-2010 és un instrument de treball que incorpora diferents linies estratégiques i
plans d’accio, amb la finalitat d'impulsar I'is de la bicicleta a Catalunya. Es basa en la definici6é de
mecanismes d'oferta infraestructural, modificacions legislatives i 'impuls de campanyes de promocio.

Les linies estratégiques del pla es recullen a continuacio:

ldentificar, planificar, dissenyar | construir una carxa territorial.
Millorar les mfrastructures de ciroulacio | de Saguretst
Desenvolupar masures e seguretal contra robaboris.

Impulsar el desenvolupament de normative especifica
Desenvolupar sctuackons per afavorir la intermodalitat.
Desenvolupar programes d'educackt, formacia | infarmacid
Impulsar la crescio de politiques | campanyes de promacia.
Fomantar macanismas de copndinachd | participacid.

Desenvolupar sistemes d'impuls, seguiment i control.

Taula 1: Linies estratégiques del Pla Estratégic 2006-2010
Font: “Pla Estratégic de la bicicleta a Catalunya”, 2006.

A partir de les linies citades, es desenvolupen diferents plans d'acci, cadascun dels quals disposa
d’una fitxa on s’inclou la descripcié de l'accid, els agents implicats, les dates d'inici i finalitzacio, els

costos associats, el programa i I'indicador de seguiment amb els objectius cercats.

Per al present pla, destaquen els plans d’acci6 seguents:

1.4 Fomentar la planificacié urbana

2.1 Definir una normativa especifica de pacificacié del transit

2.2 Fomentar mesures de pacificacio del transit a les zones urbanes

3.1 Fomentar la creacié d’espais especifics i segurs per guardar bicicletes
4.3 Impulsar I'assegurancga voluntaria per als ciclistes

5.1 Impulsar 'homogeneitzacié d’horaris i els requisits d'admissié dels diferents operadors de
transport per tal d’afavorir I'intermodalitat.

6.3 Desenvolupar programes informatius i de sensibilitzacio

7.3 Fomentar el lloguer de bicicletes
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1.5.2. Pla d'Infraestructures de Transport de Catalunya

El Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya és el pla territorial sectorial que defineix la xarxa

d'infraestructures viaries i ferroviaries necessaries per a Catalunya, aixi com la seva coordinacio.

En matéria ciclista, el PITC es limita a recollir les determinacions del Pla Estrategic de la Bicicleta de
Catalunya i proposa una xarxa ciclista jerarquitzada en tres nivells: xarxa basica, xarxa comarcal i
xarxa municipal. Les actuacions proposades per a la xarxa basica i comarcal consisteixen en
ladequacid d'infraestructures existents (carreteres en desus, vies potencialment ciclistes, etc.),

mentre que no es consideren les actuacions sobre la xarxa municipal.

1.5.3. Directrius Nacionals de Mobilitat

Les Directrius Nacionals de Mobilitat s6n l'instrument de planificacié de la mobilitat de major rang,
constituint el marc orientador per a I'aplicacié dels objectius de la Llei de Mobilitat 9/2003. Les
mesures que determinen es centren en la millora de la competitivitat, 'augment de la integracié
social i de la qualitat de vida, la millora en les condicions de salut i de la seguretat en els

desplagaments, i I'establiment d’'unes pautes de mobilitat més sostenibles.

Per tal d'aconseguir desenvolupar I'estrategia, es fixa 28 directrius de caracter general o especific,
gue incorporen accions per incorporar a la planificacié futura. Les directrius que tenen meés influéncia
sobre la bicicleta sén les seguents:
. Directriu 3: Integrar la xarxa del transport public dins el sistema intermodal de transport.
. Directriu 5: Assegurar I'accessibilitat als centres de treball i estudi i evitar I'exclusié social en
la incorporaci6 al mén laboral i académic.
. Directriu 11: Racionalitzar I'Gs del vehicle privat en els desplacaments urbans i
metropolitans.
. Directriu 12: Establir plans de millora de la seguretat viaria adrecats a la reduccié del
nombre d’accidents i de victimes mortals, per tal d'incorporar-los al Pla de Seguretat Viaria.
. Directriu 13: Promoure I'Gs dels desplacaments per mitjans no mecanics augmentant la
seguretat i la comoditat dels vianants i ciclistes.
. Directriu 14: Promoure entre la ciutadania un canvi de cultura en relaci6 amb la mobilitat

sostenible i segura.
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1.5.4. Manual de disseny de vies ciclistes de Catalunya

Directriu 15: Reduir I'impacte associat a la mobilitat i millorar la qualitat de vida dels

ciutadans.

Directriu 23: Introduir I'accessibilitat en transport pablic, a peu i en bicicleta en el procés de

planificacié dels nous desenvolupaments urbanistics i en els ambits urbans consolidats.

El Manual de disseny de vies ciclistes de Catalunya és el document encarregat de fixar els

estandards téecnics per al dimensionament de vies ciclistes a tot el territori catala. Els seus

destinataris sén els responsables del disseny, la construccié i el manteniment de vies ciclistes

urbanes i interurbanes.

El manual fixa la metodologia de disseny, les tipologies de via ciclista i d'encreuaments, els

requeriments tecnics, els tipus de plataformes i ferms, les normatives, els requeriments funcionals

dels estacionaments, els criteris de senyalitzacio i d’altres aspectes de manteniment.

Pel que fa a la definicié de les tipologies de via, el manual acata les determinacions introduides per

la Llei 19/2001, a les que afegeix els carrers de convivéncia i les zones 30. Constitueix per tant la

seguent classificacio:

Cami verd

Pista bici

Carrils bici

Carril bici protegit
Vorera bici

Carrer de zona 30

Carrer de convivéncia

O
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2. CARACTERITZACIO SOCIOECONOMICA

2.1. Caracteristiques del municipi

Igualada és una ciutat que va néixer prop de I'any mil, al marge esquerre del riu Anoia, que déna
nom a la comarca. Té l'origen en una cruilla de camins: un de militar des de Manresa fins a terres del
camp tarragoni i el cami ral que comunica Barcelona amb Lleida, Aragé i Castella, que forma part de
la ruta catalana del cami de Santiago. A més, en estar situada enmig de la conca d’Odena, ha estat

sempre un lloc natural de trobada per a l'intercanvi i venda de mercaderies.

L’actual assentament d’lgualada s’ha anat estructurant a partir de les posicions que ha tingut el cami

ral al llarg del temps, des del primitiu cami pel centre del nucli emmurallat fins a I'actual autovia A-2.

El municipi continua sent una cruilla de camins, entre els que destaquen les infraestructures viaries
de la N-2, I'A-2, la C-37 i la C-15 i, de manera secundaria, la ferroviaria (ramal R6 de la linia
Llobregat - Anoia dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya). A més, hi ha nombrosos camins

de caracter secundari que hi conflueixen.

Igualada a l'actualitat €s una de les integrants del sistema de ciutats intermedies del sistema central
catala. Es situa al centre de la comarca de I'Anoia, té una superficie de 8,1 km? i una forma
sensiblement allargada en divisio est - oest segons la direccié del riu Anoia. Limita amb els municipis

d’Odena i Jorba al nord i amb Santa Margarida de Montbui i Vilanova del Cami al sud.

El riu Anoia discorre pel sud del terme municipal. Hi desaigtien tots els torrents i rieres del municipi
(els principals sén els de I'Espelt i Can Masarnau).. Aquests cursos d'aigua determinen en gran
mesura la configuracio topografica: el punt més baix es situa en la confluéncia de la riera d’Odena
amb el riu Anoia al sud-est del terme municipal; la cota més alta es situa a la Muntanyeta i les
Guixeres, i va disminuint de nord a sud-est. Aquesta configuracio topografica queda trencada per la
vall acusada que forma el torrent de I'Espelt i esta caracteritzada per una estructura aterrassada i

unes bandes molt concretes en les quals s’acumulen importants salts de cota.
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Figura 1: Morfologia de la ciutat d’Igualada

Font: Elaboracio propia.

2.2. Evolucio de la poblacio. Distribucio per barris

L’evolucioé de la poblacié d’lgualada durant el segle XX ha estat de constant pero lent creixement fins
la década dels '60. Entre 1900 i el 1960 el ritme de creixement va ser de I'1,5% anual (passant de
10.500 a gairebé 20.000 hab.). En canvi, a la década dels '60, i en només deu anys, el municipi va
arribar als 28.000 hab. el que suposa un creixement anual superior al 4%. A la década dels '70 es va
créixer a un ritme lent, poc més de I'1% anual, perd encara van ser més baixos els ritmes dels
seguents vint anys. Entre 1980 i el 2000 el municipi només ha guanyat uns mil habitants (50 hab per
any fins arribar als 32.500 hab el 2000). Des de llavors el municipi ha vist revitalitzar el seu ritme de
creixement demografic a un ritme d’aproximadament el 2% de creixement anual i en l'actualitat
Igualada compta amb 38.164 habitants (any 2008, IDESCAT — Padro continu).

Evolucié de la Poblacié (1991-2006)
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Font: Elaboracié propia en base dades de I’Idescat
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La composicio de la poblacié d’lgualada es caracteritza per ser gairebé equitativa al 50% d’homes i

de dones, on el 15,8% és menor de setze anys i el 17,3% major de 65 anys.

%% Pob Distribucié de la poblacié per sexe i grans
o Poblacio grups d'edat. 2006

54+ —-——-—-—-- — — mDones —

O == === ~ ~ OHomes —

Font: Elaboracio propia a partir de dades de I’Idescat

2.3. Centres d’'atracci6 i generacio de viatges

La ciutat d'lgualada es troba fortament polaritzada, amb una edificacié densa i compacta entorn el

seu nucli historic, que alhora conté el comerg i els principals edificis publics. La zona industrial

historica es trobava en el marge nord del riu Anoia, on es concentrava la industria adobera.

Actualment, aquesta zona es troba en estat de rehabilitatcio i reconversié d'usos, i la nova industria

es troba a la part nord de la ciutat, concretament al sector de les Comes .

Pel que fa als equipaments ludics, es troben dispersos per el terme municipal, tal i com es mostra a

la figura adjunta seguent:

Figura 2: Principals zones d’atracci6 de viatges.

Font: Elaboracié propia per a I’avan¢ de POUM
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2.4. Dades de motoritzacio

El parc de vehicles és de 27.009 unitats (segons dades de 'lDESCAT - Any 2007). Els turismes

representen un 68%, els camions i furgonetes un 17% i les motocicletes el 11% restant.

L'index de motoritzacié del municipi €s de I'ordre dels 730 veh. per cada 1.000 hab.

Ewlucié de I'index de mototritzacié —8—jgualada
—e— Catalunya
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Font: Elaboracié propia a partir de dades de I’Idescat
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3. OFERTA INFRAESTRUCTURAL DE VIES CICLISTES

3.1. Vies ciclistes

La oferta actual de vies ciclistes a Igualada es pot sintetitzar en quatre actuacions. Per una banda, la
via situada al llarg de tot el passeig Verdaguer en forma de vorera bici. Per altra, la via que uneix
l'estadi atletic amb l'ermita de Sant Jaume Ses Rovires, alternant diferents tipologies: vorera bici,
pista bici i carril bici. Es disposa també d’una via en forma de carril bici a I'Avinguda Catalunya, a les
immediacions de I'hospital. | per ultim, I'actuacié més recent és I'habilitacié d’'una rasa de serveis al
poligon en forma de vorera bici, al llarg de tota una illa. A més a més, s’estan construint noves vies

ciclistes a I'entorn de I'hospital, al parc fluvial de I'Anoia i a I'entorn de 'estadi atlétic.

A part de les vies ciclistes, és important tenir present que Igualada disposa de diversos carrers de
prioritat invertida, on es pot circular en convivéncia amb els vianants, aixi com carrers de zona 30, on
la convivéncia pot ser amb els vehicles. Un clar exemple, és el carrer de Sant Magi, que connecta el
centre de la ciutat amb I'Hospital de forma directa i incorporant unes escales mecaniques per salvar

el fort pendent.

Figura 3: Vies ciclistes actuals i en construccio (planol 3.1)
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3.2. Estacionaments

L'oferta d’estacionaments actual d’lgualada és de 374 places, ubicades de forma majoritaria en via

publica i ubicades entorn els principals punts d’atracci6 de la ciutat.

LLOC TOTAL [ TIPUS
Plaga de I’Ajuntament 6 Arc
C/ de la Trinitat 6 Arc
Plaga de Cal Font 8 Arc
Plaga del Dr. Joan Mercader 4 Arc
Plaga del Rei 6 Arc
Travessia de Sant Jaume 6 Arc
Av. de la Pietat 4 Arc
Plaga Castells 10 Arc
C/ Portal 6 Arc
Av. d’Angel Guimera 12 Arc
Av. d’Angel Guimera (*) 34 |Barana
C/Orquidies / Nicolau Tous 8 Arc
P/Verdaguer amb Pau Casals 6 Arc
P/Verdaguer 170 6 Roda
P/Verdaguer / Champagnat 12 Arc
Pg. Verdaguer amb Lleida 6 Arc
Rambla Sant Isidre 6 Arc
Plaga de Cal Font 6 Arc
C/Carles Riba 14 Arc
Av. d’Europa 7-9 12 Arc
Av. de Catalunya 40 Arc
C/ de Sant Josep 8 Arc
C/ de Sant Viceng 10 Arc
C/Lleida (**) 18 Roda
C/ de I'Emporda 10 Roda
Rambla Sant Isidre 2 Arc
Av. de Barcelona amb c/Lleida 8 Arc
C/Bisbe Perelld 6 Roda
Av. d’Emili Vallés 8 Arc
Ctra. de Manresa 6 Arc
Av. Pau Casals, 10 6 Arc
Av. Catalunya 6 Arc
Av. Catalunya 4 Arc
Av. de Montserrat 4 Arc
Crtra. de Manresa 6 Arc
Mercat Municipal 6 Arc
C/ de Sant Pau 6 Arc
C/Carles Riba 8 Arc
C/Abat Oliba 6 Arc
Plaga de la Creu 6 Arc
Parc de Vallbona 6 Arc
Parc de Valldaura 8 Arc
C/St. Josep 4 Arc
C/St. Magi 4 Arc
TOTALS 374

Taula 2: Ubicacio, tipologia i nombre d’estacionaments.
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4. DIAGNOSI DE LA SITUACIO ACTUAL

Per tal de realitzar el present Pla, es parteix de l'inventari de la infraestructura existent, carrils i
estacionaments, aixi com dades d’'Us, sobre els que s’apliquen diferents indicadors de diagnosi del

servei que dona als usuaris de la bicicleta.

Aguestes dades han estat extretes de I'estudi de transit que s'esta realitzant per al Pla d’Ordenacio

Urbanistica Municipal d’lgualada.

A continuacio, es descriuen els diferents indicadors aplicats aixi com la metodologia emprada per al

calcul de cadascun d’ells, finalitzant amb una descripcio dels resultats.

4.1. Xarxa de viaria

L'informe de mobilitat del POUM d’lgualada ha realitzat una simulacio de la xarxa viaria per tal de
conéixer el funcionament real d'aquesta. D'aquesta forma, fixa les bases per a realitzar una
jerarquitzacio de la mateixa, concentrant la majoria de fluxos en uns carrers determinats i alliberant-

ne la resta per a I'is predominant.
4.1.1. Carrega del sistema viari

L'analisi dels resultats de la carrega del sistema viari permet tenir un coneixement més profund de la
xarxa i el seu Us, com per exemple dels recorreguts quotidians dels vehicles i els camins optims
d’aquests recorreguts, les disfuncions puntuals de determinats trams o interseccions, o les
disfuncions organitzatives de la xarxa. L’analisi de la carrega viaria mitjana durant el dia és una eina
imprescindible per tenir els coneixements suficients com per a definir, de forma racional, una xarxa
viaria basica de distribucié urbana i una secundaria de penetracié als barris adaptada a les

necessitats reals de la ciutat.
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Figura 4: Intensitats mitjanes diaries de transit

Font: Elaboracié propia per a ’avan¢ de POUM

Els carrers d’'lgualada que mostren intensitats de transit més elevades s6n Av. Catalunya, Gaudi,
Balmes, Montserrat, Jacint Verdaguer, Paisos Catalans i la Ronda del Rec. A més a més, es
detecten circulacions elevades als sis accessos viaris, cosa que demostra I'elevada atraccio de

viatges de la localitat.

Amb l'objectiu de racionalitzar la circulacié de vehicles, I'estudi de mobilitat del Pla d’Ordenacio
Urbanistica, proposa la jerarquitzaci6 de la xarxa viaria. L'objectiu de la jerarquitzaci6 és la
concentracio del gruix important de vehicles en determinats carrers, de forma que es minimitzi I's

d'itineraris alternatius que carreguen de forma injustificada la xarxa viaria de la ciutat.
4.1.2. Calcul de pendents

El pendent és un indicador de la diferéncia de cota entre dos punts d’un vial en relacié a la longitud
del mateix, és a dir, de la inclinacio longitudinal. Aquest indicador és basic per determinar quins vials
son assequibles per un usuari de la bicicleta tipus i que per tant podrien albergar una via ciclista. Es
consideren assumibles els pendents inferiors al 5 %, tot i que poden ser rebassats de forma puntual i

en trams curts.

Aiunlamant%ﬂ 'Igualada



Pla Estratégic de la xarxa de carrils bici a la ciutat d'lgualada i la seva integracio dins la xarxa regional 29

Figura 5: Pendents longitudinals dels diferents carrers d’Igualada (planol 4.3)

Font: Elaboraci6 propia

Tal i com es pot observar en la figura anterior, és facil veure la dificultat de pujar les diferents
terrasses geologiques sobre les que assenta la ciutat, concentrant forts pendents per pujar de
'Anoia cap a la Rambla, del Passeig cap a I'’Avinguda Barcelona o en d’altres vials concrets. En tot
cas, les longituds dels vials amb forts pendent son curtes, de forma que poden ser superades de
forma majoritaria. Per altra banda, I'evolucié tecnologica esta comportant millores substancials en el
sistema propulsor de les bicicletes, en forma de motors eléctrics. Aquests elements, entren en
funcionament Unicament mentre l'usuari es troba pedalant, reduint-li considerablement l'esfor¢ a

realitzar.

4.2. Xarxa de vianants

Pel que fa a la xarxa de carrers peatonalitzats o adaptats per als vianants, Igualada disposa d'una
area central al casc antic reurbanitzada amb criteris de pacificacio viaria o de peatonalitzacio i d'uns
eixos peatonals clarament marcats com son 'Avinguda Verdaguer, un tram del carrer de I'Aurora, el
carrer del Clos i el carrer de Sant Magi. A més des de I'Ajuntament s’estan proposant noves

peatonalitzacions de carrers com el de Sant Agusti.
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Figura 6: Eixos de vianants

Font: Elaboracié propia per a ’avan¢ de POUM

La utilitat dels carrers peatonalitzats per a la xarxa de vies ciclistes es basa en la possible
convivéncia entre modes. En aquest cas, la convivéncia significa limitar la velocitat de circulacié dels

ciclistes per tal d’evitar accidents per atropellament de vianants.

4.3. Xarxa de transport public

El transport public d’lgualada en autobus es divideix en dues tipologies: autobus urba i interurba:

De la xarxa urbana d’autobusos, pel municipi transcorren tres linies amb frequéencies de sortida

aproximadament cada 30 minuts:

Les linies de transport public urba son les seguents:
. Linia I: Fatima — Les Comes: Comenca el seu recorregut al barri de Fatima i transcorre pel
centre fins 'Avinguda Barcelona, continua pel carrer Comarca i finalitza al carrer de Joan
Serra i Constanso6 a Les Comes.
. Linia Il: Les Comes — Fatima: Segueix el mateix circuit perd en sentit invers, tot i que
presenta alguns petits canvis deguts a I'adaptacio a I'ordenaci6 dels vials urbans i sentits de

circulacio.
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. Linia Transversal: Recorre també els carrers del centre urba del municipi, entre els quals
destaquem I'Avinguda Balmes, 'Avinguda Barcelona, el carrer Odena, la Placa del Rei, el

Passeig Verdaguer i el carrer Sant Josep.

Figura 7: Linies de transport piiblic urba.

Font: Elaboracié propia

La xarxa de busos interurbans es divideix en dos grans tipologies: el transport comarcal i el transport
de llarg recorregut. El primer, es realitza de forma similar al transport public urba, solapant en alguns
casos parades i recorregut. El segon, en canvi, correspon a les linies de llarg recorregut que
connecten Igualada amb altres ciutats catalanes. Els autobusos de llarg recorregut tenen una Unica

estacid a Igualada, situada al final del passeig Verdaguer, annexa a l'estacio ferroviaria.

Figura 8: Parades d’autobuis interurba i infraestructura ferroviaria.

Font: Elaboracié propia
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Pel que fa a la xarxa ferroviaria, la xarxa de FGC és la Unica que arriba al municipi per mitja de la
linia R6, que connecta Igualada amb Barcelona, amb parada I'Hospitalet de Llobregat, Cornella,
Sant Boi de Llobregat, Santa Coloma de Cervelld, Sant Vicent dels Horts, Palleja, Sant Andreu de la
Barca, Castellbisbal, Martorell, Sant Esteve de Sesrovires, Masquefa, Piera, Vallbona d’Anoia,

Capellades, La Pobla de Claramunt i Vilanova del Cami.

L'estacio d’lgualada és la terminal de la linia i esta ubicada a l'inici del Passeig de Mossén Jacint

Verdaguer.

4 4. Xarxa de ciclistes

4.4.1. Xarxa per a bicicletes (en km/1000 hab.)

La xarxa de vies ciclistes actual disposa de 3190 metres, si s'afegeix a aquesta dada els vials de
prioritat invertida, s’arriba fins als 4.630. D’aquesta forma s’obtenen uns ratis de km de via per cada
1000 habitants de:

Poblaci6 d’lgualada Rati (km vies/1000 hab)
Vies ciclistes 0.084
38.164
Vies ciclistes i carrers de vianants 0.121

Comparant els ratis amb d’altres ciutats espanyoles, s'observa que Igualada disposa d'un rati
acceptable de cobertura de xarxa ciclista per habitant. No obstant, sorprén que Igualada es trobi per
sobre de ciutats com Barcelona, que disposen de fins a 40 vegades més de vies ciclistes. Aquest
contrasentit es dona pel fet d'utilitzar la poblacié sense tenir en compte parametres de densitat i
compacitat de les ciutats estudiades. D’aquesta forma, seria més convenient I'estudi de ciutats de

rang similar a Igualada, tot i que la falta de disponibilitat de dades no ho permet.
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RATI (Km. de carril bicl per cada 1.000 habitants)

Figura 9: Comparativa de km de vies ciclistes per cada 1000 habitants amb altres localitats espanyoles

Font: Elaboracié propia

4.4.2. Calcul de distancia a la xarxa

L'indicador de distancia a la xarxa representa la proximitat dels habitants d’lgualada a la xarxa de
vies ciclistes, per tal de determinar-ne la connectivitat. L'indicador s’obté del calcul de la distancia en
linea recta des del centroide de cada parcel-la urbana fins a les vies ciclistes actuals i es representa

donant color a cada parcel-la en funci6 de la distancia minima obtinguda:

Figura 10: Distancia d’accés a la xarxa de vies ciclistes (planol 4.1)
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Tal i com es pot observar en la figura anterior, gran part d’lgualada es troba a més de 400 metres de
les vies (color de parcel-la vermell), cosa que en determina la falta de connectivitat. De fet, essent
meés precisos s'observa que la zona de Les Comes, Set Camins, Fatima i Sant Crist sén les que

presenten pitjor index de connectivitat.

4.4.3. Calcul de distancia als estacionament

El present indicador dona idea de la cobertura dels estacionaments, és a dir, la distancia a caminar
des del moment en que s’estaciona la bicicleta als estacionaments publics fins a la parcel-la de desti.
En aquest cas es calcula la distancia minima des de cada parcel-la fins a I'estacionament més

proper i es representa segons gradacio de colors:

Figura 11: Cobertura espacial dels estacionaments (planol 4.2)

Tal i com es pot observar, les zones més fosques son aquelles que es troben a més distancia dels
estacionaments i que per tant es troben menys cobertes. Em aquest cas els barris més perjudicats

sOn Les Comes, Pla de la Massa i Set Camins.
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4.5. Indicadors d'accessibilitat

4.5.1. Calcul d’accessibilitats en bicicleta

El calcul d’'accessibilitat en bicicleta s’ha realitzat mitjangant el programa de macrosimulacio
Transcad, representant la xarxa actual mitjancant un graf compost per nodes (punts) i arcs (vies). El
software, calcula el temps de recorregut entre tots els nodes del graf segons diferents camins, i
escull tnicament el cami minim, és a dir, aquell que representa un cost de temps menor. Perque

aixo sigui possible s’ha de definir un conjunt d’arcs que uneixin els nodes i que siguin prou

representatius per tal de modelitzar el comportament real.

En la situacié actual, les vies ciclistes no es troben unides i, a més, no donen cobertura a tot el
territori. D’aquesta forma, s’han hagut d’afegit diferents arcs que no coincideixen amb vies existents,
perd que permeten calcular I'accessibilitat a tots els punts. Logicament, per tal que la modelitzacié
fos vertadera, s’ha considerat aguests arcs afegits a una velocitat inferior a la resta, ja que es

considera que el ciclista haura danar alternant vorera, i calcada, amb la perillositat que aixo

comporta. A la resta de vies se’ls ha assignat la velocitat real dels mateixos, diferenciant entre:

Tipologia Velocitat (km/h)
Prioritat invertida 8

Vorera bici 15

Carril bici 20

Cami verd 10

Invasio de calcada 10

Elements singulars Variable

Taula 3: Velocitats de modelitzacié per a cada tipologia.

Per altra banda, s’ha considerat certs nodes singulars que porten una penalitzacié puntual implicita,

com pot ser 'ascensor de Fatima a Set Camins, les escales mecaniques del carrer Sant Magi, etc.

O

Diputmeld
Barceabong
EAraa g mun

CIpHS



36 Memoria

Els indicadors emprats per al calcul s6n els seguents:

. index d’accessibilitat generalitzada: consisteix en la representacié de la mitjana de temps
per accedir de cada node a tota la resta.

. index d’accessibilitat puntual: consisteix en la representacio del temps de trajecte des d’un
o0 varis nodes del graf a tota la resta.
aAj B tAj j=ln
Aquests indicadors donen una idea aproximada dels temps de desplacament d’un lloc a un altre de
la ciutat. Per facilitar-ne la visualitzacié, s’ha optat per una representacio tridimensional, a partir d’'una
imatge raster interpolada i graduada per colors, que representa les diferents corbes isocrones, és a
dir, de temps de trajecte.

4.5.2. Diagnosi

A partir de les isocrones de l'indicador d’accessibilitat generalitzada, o global, s’observa el temps mig
d’'accés als diferents punts del territori. La mitjana de temps dona una idea de la centralitat dels
diferents nodes de la xarxa:

3

Figura 12: Index d’accessibilitat generalitzada en bicicleta i vehicle privat (planol 4.4)

g T ACCeS sl Genemaiizoda &n bocsta Fdan FALCHRSIRE Gersinltads &0 FRnpon orteil

Comparant ambdues figures, s'observa com la centralitat en termes d'isoaccessibilitat a tota la xarxa
viaria, varia substancialment depenent del mode de transport emprat. Aixi doncs, pel mode ciclable

la centralitat geografica es troba entorn el Passeig Jacint Verdaguer i s'amplia cap al centre historic.
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Pel vehicle privat, en canvi, la maxima centralitat es troba sobre I'antiga N-Il, és a dir, 'Avinguda

Catalunya, des d'on I'accés als diferents punts de la ciutat és, en general, més rapid.

Aixi mateix, s’ha realitzat un analisis de 'accessibilitat puntual en bicicleta, és a dir, el temps que es
tarda en accedir a un determinat punt del territori. Per aquest Pla, s’han realitzat diferents calculs:
l'accessibilitat des dels diferents accessos a Igualada i 'accessibilitat puntual a certs equipaments.
Logicament, els valors extrets d’aquest analisis donen una informaci6é orientativa i s'utilitzen per

validar les diferents propostes de xarxa.

" index Faccesébinal al centre EWHMMﬂlm

Figura 13: Isocrones d’accessibilitat puntual al centre i des d’Odena (planols 4.5 i 4.6).
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5. OBJECTIUS AASSOLIR

El present document incorpora la voluntat del POUM de definir una jerarquitzacio de la xarxa viaria
per tal de concentrar el transit motoritzat en determinades vies, que ara mateix ja actuen com a vies
principals de transit i que,segons les previsions de desenvolupament, hi seguiran actuant. D’aquesta
forma, es poden establir unes arees ambientals que englobin la resta de carrers no considerats dins
la xarxa basica de transit. Es a dir, tots aquells carrers prescindibles per al correcte funcionament

viari i que poden ser pacificats.

Ll rula

ksl e prra il i b

B vasraea

) it putiins
LR

Figura 14: Esquema de les arees ambientals segons la jerarquitzacié viaria del POUM (planol 5.2).

El concepte d’area ambiental considera que, al no haver de contenir fluxos importants de transit, es
pot pensar en el seu espai public com espai alliberat per als ciutadans i pels modes no motoritzats.
D’'aquesta forma, s'aconseguiran importants millores en materia de seguretat viaria i ambiental, tant

des d’'un punt de vista d’'emissions com de la propia acustica.

El present Pla, per tant, es sustenta en aquesta hipotesis per garantir la millora en la mobilitat global
dels igualadins, facilitant sempre que sigui possible els desplagaments en modes no motoritzats. No
obstant, donat que les previsions de l'estudi de mobilitat per al Pla d’Ordenacié Urbanistica es
preveuen a més llarg termini, el present Pla marca els seus propis objectius. Aquests objectius es
centren en l'oferta de vies, tot i que també afecten als altres fluxos que comparteixen espai public, i

en determinats casos s’aposta per la creacié de zones 30 i de coexistencia.

Diputmeld
Barceabong

EAraE oo FIAnsCIpHs



40

Memoria

5.1. Objectius socials i ambientals:

Potenciar la bicicleta com a mitja de transport quotidia
Garantir la seguretat dels ciclistes
Reduir les emissions contaminants i el soroll

Contribuir a la pacificacié del transit al nucli urba i reduir les intensitats circulatories.

5.2. Objectius d'oferta infraestructural

Oferir una xarxa de vies ciclistes suficientment mallada i connexa que garanteixi la connexié
entre els principals centres generadors i atractors de viatges.

Buscar, sempre que sigui possible, carrers amb pendents baixos.

Facilitar I'estacionament als ciclistes amb una oferta infraestructural suficient i ben
localitzada.

Implantacié d'un sistema de bicicleta publica, com a alternativa als modes de transport

public actuals.
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6. PARAMETRES BASICS DE DISSENY

Seguint les determinacions de la Llei de Mobilitat de 2003, el Pla Estratégic de la Bicicleta contempla
a la linea estrategica L.E.1, la necessitat de definir uns estandards técnics de disseny de vies
ciclistes. Aquests criteris es troben recollits al “Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya”,
editat 'any 2007.

6.1. Tipologia de les vies

La Llei 19/2001 de Reforma del text articulat de la Llei sobre transit, circulacié de vehicles a motor i
seguretat viaria, incorpora al seu articulat la definicié de via ciclista, aixi com les diferents tipologies
existents. La llei defineix la via ciclista com a “via especificament condicionada per al transit de
bicicletes amb la senyalitzaci6é horitzontal i vertical corresponent, I'amplada de la qual permet el pas
segur d'aquests vehicles” i en defineix les possibles tipologies. D’altra banda, el Manual de disseny
de vies ciclistes de Catalunya, va un pas més enlla, considerant com a aptes per a la circulacio

ciclista els carrers de zona 30 i les zones de convivéncia.

Correspondéncia entre tipologies de vies ciclistes
Llei 19/2001 Manual de disseny
Via ciclista Via ciclista
Carril bici Carril bici
Carril bici protegit Carril bici protegit
Vorera bici Vorera bici
Pista bici Pista bici
Caminal pedalable Cami verd
Zona 30
Carrer de convivencia

Taula 4: Tipologies de via ciclista existents.
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La definicié de les quals es recull a continuacio:

. Cami verd: Via per a vianants i ciclistes, segregada del transit, amb tragat independent de
les carreteres.

. Pista bici: Via per a ciclistes, segregada del transit, amb tracat independent de les
carreteres.

. Carril bici: Via per a ciclistes adossada a la calgada.

. Carril bici protegit: Via per a ciclistes separada fisicament de la resta de la cal¢ada.

. Carrer de zona 30: Via no segregada del transit amb limitacié de 30 km/h.

. Vorera bici: Via ciclista senyalitzada sobre la vorera.

. Carrer de convivencia: Via compartida amb els vianants i el transit amb limitacié a 20 km/h i

preferéncia pels vianants.

Figura 16: Exemples de vies ciclistes segregades en calcada: Carril bici i Carril bici protegit
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Figura 18: Exemple de convivéncia amb plataforma tinica.

Els criteris d’elecci6 de la tipologia de via a implantar sén:

1. Garantir la seguretat dels ciclistes
I. Intensitat de transit
Il. Velocitat de circulacio
lll. Dificultat de les interseccions
2.  Demanda actual i prevista de ciclistes
3. Ample de la secci6 transversal
I. Possibilitat de segregacio dels fluxos
Il. Reconversio d’espais no aprofitats

4. Integraci6 a I'entorn urba.
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Es permet la combinacié de diferents tipologies en una mateixa via si es garanteix la utilitat, en tant
que tingui els minims punts de detenci6. D’aquesta forma, s'assegura també un increment de

l'accessibilitat.

Cada tipologia porta associada unes funcions ciclables concretes. Per tant, ha de seguir una série
de recomanacions d’Us en termes de relacions amb els altres modes (velocitat, interseccions, etc),

aixi com de caracteristiques técniques especifiques.

Pel que fa a la velocitat de projecte es regira per la taula seguent:

VELOGITAT GENERICA {kmu'l]  VELOCITAT MINIMA (ku'h]

30 20
50 30
50 30
20 10

Taula 5: Velocitats de projecte per a les vies ciclistes.

Font: “Manual de disseny de vies ciclistes a Catalunya”

6.2. Caracteristiques constructives

6.2.1. Tracat

El Manual de disseny de vies ciclistes determina, a partir de la velocitat generica i minima de cada
tram, el radi de gir i el peralt dels diferents trams de via. En el cas d’estudi, per aix0, els parametres
descrits no sén d’aplicacié, ja que no es tracta d’'una construccié exnovo, sind de I'adaptacio de vials

existents a I's urba de la bicicleta.

Els parametres que si son d’aplicacioé per a decidir per on poden plantejar-se vies ciclistes urbanes,

son la inclinacio longitudinal, és a dir el pendent, i lamplada minima requerida per cada tipus de via.
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Segons les caracteristiques morfologiques igualadines, amb forts pendents en la direccié nord-sud,
convé tenir present que I'esfor¢ a realitzar per part del ciclista per pujar fortes rampes ha de ser
assumible per gran part dels usuaris. D’aquesta forma es marquen unes longituds maximes per

aquests trams de forta pendent:

INCLINACIO LONGITUDINAL % LONGITUD MAXIMA EN m

Taula 6: Longitud maxima de trams de les vies segons inclinacié de la rasant

Font: “Manual de disseny de vies ciclistes a Catalunya”

L’amplada minima requerida en cada tipus de via esta condicionada per I'espai util del ciclista, és a
dir, aquell que necessita per desenvolupar-se de forma comoda i folgada. Donada una bicicleta de
longitud 1,90 metres, alcada 1,10 m. i amplada 60 cm., es considera que I'ample minim de maniobra
és d'un metre, tot i que es recomanen els 1,5 per garantir la confortabilitat. D’aquesta manera, i
tenint en compte també la velocitat especifica de cada via, s'obtenen les amplades minimes

requerides seguents:
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TIPUS DE VLA CICLISTA AMPLADA AMPLADA

MINIMA [m)] RECOMAMNABLE (m)

Taula 7: Amplades minimes recomanables segons tipus de via.

Font: “Manual de disseny de vies ciclistes a Catalunya”

6.2.2. Interseccions

Les interseccions sén punts de la xarxa viaria extremadament conflictius, ja que hi conflueixen
moltes trajectories de vehicles i vianants. Una part important dels accidents, que es produeixen a la
ciutat, tenen lloc a les interseccions. Per tant, €s un element que caldra tractar amb especial cura a
'hora d'introduir les noves vies ciclistes. Si aquestes vies no es dissenyen de forma adequada, pot

augmentar la conflictivitat i el nombre d’accidents a les interseccions.

Els principals tipus d'interseccions sén: en T, en X, en Y i les rotondes. Cadascun té punts de
conflicte, que es localitzen als punts on els vehicles canvien la seva trajectoria 0 on es creuen les
trajectories de diferents tipus de vehicles i/o de vianants. Les rotondes o les interseccions en X amb
un Unic sentit circulatori disminueixen el nombre de punts de conflicte. No obstant, per les

caracteristiques de la trama d’lgualada, la majoria d'interseccions es resolen en rotonda o en X amb

Ajuntament ‘$8 d'Igualada
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doble sentit de circulacié. D’aquesta forma caldra tenir especial cura en la resolucio de les mateixes

si es vol garantir la seguretat.

D’altres factors a considerar per donar seguretat a les interseccions, son els segients:
. Reduccié de 'ample de la calgada (indueix una disminuci6 de la velocitat i de la possibilitat
d’estacionar il-legalment)
. Incrementar la visibilitat, tant de la interseccio en si com dels seus accessos.
. Ressaltar el centre de I'eix (pel cas de les rotondes)
. Mantenir-les lliures d’obstacles (senyals, arbrat, etc.) per tal que no s’obstrueixi la visibilitat.
. Assegurar una bona il-luminacio
. Eliminar 'espai que pugui ser utilitzat per a I'estacionament

. Assegurar que els passos per a vianants estiguin en itineraris rectes.

A continuacié s'adjunten indicatius de com es podrien resoldre determinats tipus d'interseccio:

Figura 20: Exemples de resolucié d’interseccions a ’antiga estacio i al carrer Gaudi
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En tot cas, per assegurar que les interseccions entre vies ciclistes i xarxa basica de vehicles es
realitzin de forma segura, el present Pla reserva una partida pressupostaria dedicada a la redaccio
d’'un projecte particularitzat als casos més complicats. Com per exemple, la interseccié entre Balmes

i Verdaguer, Pau Casals i Verdaguer, Cta. de Manresa i Mestre Muntaner, etc.
6.2.3. Accessibilitat i conflictes entre modes

La implantacio a la ciutat d'una nova forma de mobilitat no pot anar en detriment de la resta de
modes, i sobretot dels vianants. S’ha de garantir per tant que la segregacié de la xarxa de bicicletes
minimitzi els conflictes amb els vianants i els cotxes, sobretot en les interseccions. Per a que aixo
sigui possible caldra pensar la definicié en detall de la nova xarxa de forma que pugui conviure amb

les xarxes actuals.

Un primer pas per evitar aquests conflictes passa per donar compliment a la legislacié vigent en
matéria d’accessibilitat:

. Llei 20/91, de Promocio de l'accessibilitat i supressié de barreres arquitectoniques.

. Codi d'accessibilitat de Catalunya, Decret 135/1995, de promocié de l'accessibilitat i de

supressio de barreres arquitectoniques i d’aprovacié de Codi d’Accessibilitat.

A nivell de detall s'intentara complir, les seglients amplades minimes per a cada flux:

. Vorera>1,50m

. Via ciclista unidireccional > 1,50 m (per sentit)
. Via ciclista bidireccional > 2,50 m

. Carril per a vehicles > 3,00 m

. Guals per a vianants i bicicletes > 3,20 m

6.2.4. Estacionaments

Per tal de donar una oferta infraestructural adequada per a I's de la bicicleta com a sistema de
transport urba, no és suficient 'adequacié de la infraestructura viaria, sind que també cal tenir
present I'estacionament de les mateixes. La no adequacio d’estacionaments en les condicions i els
llocs pertinents poden afavorir 'estacionament irregular dels usuaris de la bicicleta, que per motius
de seguretat o comoditat prefereixin estacionar en llocs no habilitats. Habitualment, és facil observar
bicicletes estacionades en elements de mobiliari urba, afectant el propi Us del mateix o dificultant el

pas dels vianants.
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Per aquest motiu és necessari portar a terme una politica clara d’estacionaments, donant suficient
oferta als principals pols d'atraccio i garantint la seguretat de les bicicletes enfront robatoris o actes
vandalics. Logicament, aquest fet no ha de suposar una ocupacid excessiva d’espai public o
d’alteracié de l'estética urbana, per la qual cosa és convenient buscar I'equilibri entre tots els factors.
A continuaci6 es mostren diferents tipologies d'estacionament diferents a la “U” invertida

convencional, que es podran estudiar segons cada cas patrticular:

. Estacionaments d’alta capacitat entorn zones d’atraccié de viatges:
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. Estacionaments mobils:
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7. PROPOSTA DE XARXA DE VIES CICLISTES

7.1. Antecedents

7.1.1. Proposta del PDU de la Conca d’Odena

El recentment aprovat Pla Director de la Conca d’Odena conté una proposta de xarxa de vies
ciclistes que pretenen articular la mobilitat del Sistema Urba de la Conca. Aquesta proposta intenta
fixar uns criteris generals que garanteixin la mobilitat sostenible, perd no es centra en la definicio
concreta dels vials. Fixa els grans eixos pero es troben definits a una escala en la que costa apreciar
les intencions del projectista. Aquest fet, juntament amb la coincidéncia de totes les vies proposades
amb la xarxa viaria basica de vehicles, fa que no es pugui emprar el document com a base per

iniciar la proposta de xarxa de vies ciclistes.

En tot cas, si queda evident la voluntat per part del PDU d’'ofertar una xarxa de vies ciclistes mallada

i ben comunicada amb els municipis veins del sistema urba Conca d’Odena.
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Figura 21: Proposta de xarxa de vies ciclistes del PDU de la Conca d’Odena.
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7.1.2. Esborrany de 'Ajuntament d’lgualada

Un altre document d'interés per a la redaccio del present Pla, és un esborrany de xarxa de vies
ciclistes, realitzat per 'Ajuntament d’'lgualada, que contemplava I'establiment de quatre tipus d’eixos:
. Carrers de convivencia
. Grans eixos longitudinals
. Anella Verda

. Connexions regionals.

A partir del coneixement de la propia ciutat, aixi com de les vies preexistents es fa una proposta de
tancament d’'una xarxa suficientment mallada i que doni servei als principals centres atractors i

generadors de la ciutat:

Figura 22: Esborrany de proposta de xarxa de vies ciclistes de I’Ajuntament d’Igualada.

Aquest document s’ha emprat com a base per al present Pla, tot i que s’ha optat per incrementar el
nombre de vies ofertes. D’altra banda, ha estat necessari entrar molt més en detall en la definicid

dels mateixos per tal de garantir-ne la viabilitat.
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7.2. Proposta de xarxa i mesures de pacificacié del transit

Per a realitzar la proposta de xarxa, s'internalitza la proposta de I'estudi de mobilitat del POUM, on
es determina una jerarquitzacid de la xarxa basica viaria per on transcorreran la majoria de
desplagcaments en vehicle privat Aquest fet, ha d'evitar I'is d'itineraris de circulacié alternatius, que
estenguin I'ocupacié del vehicle privat al llarg de tota la xarxa viaria creant problemes de convivencia
entre modes i contaminant ambiental i acusticament. L'estudi de mobilitat, per tant, aposta per
intervenir sobre els vials que no han de rebre una forta sol-licitacié viaria i els proposa alliberar per a

donar-los un Us més proxim al ciutada i als modes no motoritzats de mobilitat.

La jerarquitzacio, fixa tres rangs de carrers:

. Xarxa basica i de distribucio
. Xarxa secundaria i de penetracio a barris
. Xarxa local i veinal

Figura 23: Xarxa viaria jerarquitzada proposada a I’avan¢ de POUM

Font: Elaboracié propia per a I’avan¢ de POUM

De forma orientativa, es considera que tots els vials considerats com a xarxa local o veinal han
d’anar convertint-se de forma gradual en carrers de zona 30 o de prioritat invertida. D’aquesta forma,
la seva utilitzacié en bicicleta seria factible practicament sense cap mena d’actuacié complementaria,
sempre i quan els usuaris dels vehicles privats fossin respectuosos amb els ciclistes.. Logicament, el
desenvolupament del Pla d’Ordenacio Urbanistica no es realitzara de forma immediata. Per aquest

motiu s’han de preveure mesures d’actuacio temporals fins a poder comptar amb els projectes
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previstos dintre el planejament de la ciutat. Perd en tot cas, I'entrada en funcionament d'una xarxa
suficientment mallada, que doni connexio als diferents centres generadors de mobilitat, no solament
ajudara a reduir la mobilitat en vehicle privat, sind que ajudara també a fixar aquesta jerarquitzacio
de vials. El fet d’aplicar mesures de senyalitzacio i intervencions toves de reduccié de la velocitat, ha
de comportar que els propis desplagaments en vehicle privat es limitin als vials especialitzats per

aguest mode, intentant evitar-ne la resta.

Les politiques a seguir quan es tracti de vials pacificats es clara: els modes no motoritzats han de
poder conviure amb el vehicle privat sense perjudicis. Pero tal i com s’ha comentat, aquesta situacio
només es donara en aquells vials que hagin estat exclosos de la xarxa viaria basica de circulacio. La
propia configuraci6 de la xarxa, el model de mobilitat existent i les preexisténcies en el
comportament dels ciutadans no entendrien les mesures de contencié de la circulacié en els grans
eixos urbans. | sén aquests grans eixos els que donen connexié a tota la ciutat. Per aquest motiu
sembla evident la problematica principal a resoldre pel present Pla: la necessitat de mallar una xarxa
de vies ciclistes suficientment extensa sense afectar, en la mesura que sigui possible, els vials que
concentrin la xarxa basica de circulacio. A més a meés, si es suma la problematica d’haver de superar
forts pendents en determinats trams, moltes vegades no queda alternativa a la necessitat de

superposar xarxes.

La afectaci6 d’aquests vials comportara la necessitat de protegir els fluxos no motoritzats, mesures
de protecci6 que es concreten la majoria de vegades en la necessitat de segregar. D’aquesta forma,
'emplacament de vies ciclistes en la xarxa viaria basica comportara la necessitat d’haver d’executar
majoritariament obres d’'urbanitzacid. En els vials exclosos de la xarxa basica, les mesures a aplicar
poden ser molt més toves: senyalitzacié clara i concisa, elements reductors de velocitat, tractaments

diferencials de paviments, etc.
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Figura 24: Proposta de xarxa de vies ciclistes donant servei als equipaments.

Totes aquestes mesures hauran d’anar acompanyades d’'una intensa campanya de sensibilitzacié
de la poblacié d’lgualada. Una campanya de publicitat capac¢ de fer entendre als conductors la
necessitat d’haver de compartir I'espai viari i I'eliminacio, per tant, de les actituds abusives dels
automobilistes, en quant a velocitat i realitzaci6 de maniobres brusques i no senyalitzades
préviament. Per altra banda, caldra també una campanya de formacié als instituts i escoles de la
ciutat, per tal que els alumnes prenguin consciéncia de la seguretat viaria i de I'actitud a prendre

davant la mobilitat.

7.2.1. Estructura de la xarxa de vies ciclistes

La xarxa de vies, proposada a nivell urba, les classifica en tres rangs diferents:
. Xarxa basica estructurant
. Xarxa de connexio o lligat

. Xarxa local o d’oci

La xarxa estructurant t¢ com a funci6é definir els grans eixos de la mobilitat en bicicleta, és a dir,
aquells que connecten tota la ciutat de forma rapida i directa. La xarxa de connexié permet I'arribada

des de la xarxa basica fins als principals equipaments de la ciutat. Per Gltim, la xarxa local i d’oci, és
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aquella que permet per una banda l'accés a les xarxes superiors i per altra, la circulacio recreativa i

[Gdica.
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Figura 25: Proposta de xarxa per rang i tipologia (planols 6.1 i 6.2)

Aguest rang de les vies serveix també per decidir la tipologia de requerida. D’aquesta forma, les vies
de la xarxa basica haurien d'anar preferentment segregats del transit, mentre que els vials de
connexiod i locals tenen menys rigidesa i poden ser de coexisténcia simplement implementant les

mesures de pacificacio del transit adients.

El present Pla defineix la xarxa de vies ciclistes a tot I'ambit urba, projectant-les de diferent tipologia
per tal que garanteixin una velocitat suficient i, sobretot, la seguretat dels ciclistes. No obstant,
l'aparicié de nous desenvolupament urbanistics, o la possible incompatibilitat tecnica de materialitzar
determinades vies podria justificar la modificacié puntual del present document, sempre i quan es

garanteixin els criteris de disseny.

7.2.2. Criteris per definir els nivells d’intervencid

El present document, fixa diferents tipologies de via ciclista en funcio de la coincidéncia amb la xarxa
basica de vehicles, 'ample de calgcada o de seccio, la possibilitat de reconvertir espais, la existencia
de condicionants especifics, etc. No obstant, el Pla Estratégic no entra al detall de definir exactament
el disseny de cada via, deixant llibertat als tecnics municipals. Logicament, s’entén que I'experiéncia i
el coneixement dels técnics de la realitat local pot ser de gran ajuda per a la materialitzacio final de la
xarxa. Per aquests motius, s’ha optat per valorar cada tipologia de via mitjancant dos tipus

d’actuacio: mesures toves o mesures dures.
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Les mesures toves corresponen a aquelles intervencions més superficials, que no comporten la

realitzacié d'obra civil. Per exemple: senyalitzacio vertical i horitzontal, pintat de carrils a la cal¢ada,

Us de pilones per evitar I'entrada de vehicles, pintat per remarcar passos de vianants o vies ciclistes,

etc. Les mesures dures, en canvi, si que comporten intervencions més contundents de segregacio

de carrils o d'implantacido de mesures reductores de velocitat, com poden ser els coixins berlinesos.

En qualsevol dels suposits, s'apliquin mesures toves o dures, és necessari que la definicié de les

noves vies ciclistes estigui clarament indicada, de forma que tots els usuaris del carrer: vehicles,

bicicletes i vianants, siguin conscients del nou Us de la via i maximitzin les mesures de seguretat.

Els condicionants especifics que poden ajudar a decidir entre una tipologia o altra sén la inversio

economica, el respecte entre modes i la intensitat d’Us, 'ample de calgada o la disponibilitat d’espai.

A mode d’exemple, es donen a continuacio criteris orientatius per a I'eleccié de cada intervencio:

. Carril bici unidireccional:

Coincidéncia amb xarxa basica de vehicles
Intensitat ciclista elevada

Invasio de vehicles del carril bici

Ample de la calgcada suficient

Resolucid interseccions

Xarxa secundaria o veinal de vehicles

Elevat pendent o ample limitat, que dificulti

lavancament
Respecte per part dels vehicles
Inversié economica inferior

Actuacions provisionals
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. Carril bici bidireccional

Mesures dures

Mesures toves

Coincidéncia amb xarxa basica de vehicles
Intensitat ciclista elevada

Invasio de vehicles del carril bici

Ample de la calgcada suficient

Resolucid interseccions

Xarxa secundaria o veinal de vehicles

Elevat pendent o ample limitat, que dificulti
lavancament

Respecte per part dels vehicles

Inversid economica inferior

. Vorera bici:

Mesures dures

Mesures toves

Coincidéncia amb xarxa basica de vehicles
Proteccio dels ciclistes envers el transit
Carrers de nova urbanitzacio

Ample de vorera suficient

Poca intensitat de circulacié de vianants

Ample de vorera major als 8 metres
Respecte per part dels vianants
Inversié economica inferior

Us a velocitat moderada

Actuacions provisionals
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. Zona 30:

Mesures dures

Mesures toves

Pertinenca a la xarxa veinal

Alta afluéncia de vianants que
l'elevacié del pas

Poc respecte de la velocitat fixada: 30 km/h

Pertinenca a la xarxa secundaria o veinal
justifiquin | Velocitats de circulacié adequades

Us del carrer per a la xarxa de transport public
Circulacié de vehicles pesants

Inversid economica inferior

Actuacions provisionals

. Convivéncia:

Mesures dures

Mesures toves

Carrers amb alta afluencia de
vianants

Connexi6  dimportants  centres
d’atraccio

Regulacié de pas en franges horaries
Prohibicié de circulacié sense reurbanitzar

Inversions moderades
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. Pista bici:

Mesures dures Mesures toves

Possibilitat de disposar de suficient espai Manca d’amplada de la infraestructura

Connexi6 entre dues localitats importants Inversié economica moderada
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7.2.3. Seccions tipus indicatives

El disseny final de les seccions tipus sera determinat pels técnics municipals, en funcié dels
condicionants especifics de cada intervencid. En tot cas, caldra respectar els criteris determinats en

el present document.

A mode indicatiu, es proposen a continuacio les seccions tipus de determinats vials:

. Avinguda Pla de la Massa:

Situaci6 actual:

IS

Propostes indicatives:

4 ﬂﬂ?ﬁﬁ#ﬁﬁ
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. Avinguda de la Pietat:

PP I

Proposta indicativa:
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J Carretera de Manresa:

Situaci6 actual:

Proposta indicativa:

. Carrer de Nostra Senyora del Remei / Parc de Valldaura:

Situaci6 actual:

M%?@ g

VARLABLE l 8.55 _l_ VARIABLE

Dipulscid
Barcelona
EArad g munisipis



64 Memoria

Proposta indicativa:

M?% =2 e i

| vARUABLE ) 6 Lumse | 250 |

. Carrer d’Alemanya:

Situaci6 actual:

1P aa

VARIABLE | .55 |_ VARIABLE
1 1 n 1

Proposta indicativa:

#

VARIARE

e
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7.2.4. Connexions regionals de la xarxa de vies ciclistes

A part de la xarxa de vies ciclistes urbanes, el present document fixa les principals connexions
regionals i interurbanes que connecten Igualada amb el seu entorn més proper. D’aquesta forma es
defineixen dos tipus de connexions: Per una banda les connexions amb els municipis veins, ja sigui
per els diferents ponts sobre I'Anoia o la riera d’ Odena o mitjancant carreteres secundaries. Per

altra, les connexions amb els principals senders d’excursionisme i BTT de 'Anoia:

Figura 26: Connexions regionals de la xarxa proposada (planol 5.4)

Donat 'ambit del present Pla, que es limita a I'estudi urba de les vies ciclistes, no es pressuposten
aguestes connexions. No obstant, queden grafiades per tal de tenir-les presents si es realitza un

estudi de carrils a nivell interurba per al Sistema Urba de la Conca d’Odena.
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7.2.5. Fases d'implantacio

Per a portar a terme la xarxa complerta de vies ciclistes, es defineixen quatre fases:

Fase 1:

La primera fase contempla la realitzacié d'una creu que travessi de nord a sud i d’est a oest tot el
municipi. D'aquesta forma, es pot comengar a endegar tots els usuaris de la bicicleta de forma
segura i rapida. Els carrers on s’ha d’intervenir de forma preferent son el Passeig Jacint Verdaguer,
el carrer Gaudi, I'Av. de la Pietat, i el carrer Sant Magi. Aquest darrer, contempla també l'intervencio
sobre la seva prolongacio natural: la Baixada de Sant Nicolau, la Cta. de Manresa i els vials d’accés

a Les Comes.

Figura 27: Vies previstes a la fase 1.

Es pretén també mostrar la voluntat de I'administracio local de potenciar els mitjans de transport no
motoritzats. De forma que els ciutadans puguin optar per aquest mode i comencin a crear una

massa critica que justifiqui les futures intervencions.
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Fase 2:

La segona fase pretén complementar les vies ciclistes previstes a la primera. Per una banda, es
dona alternatives als desplagaments nord — sud, a través de la carretera de Manresa, el carrer
Comarca i Sant Josep. Per altra banda, es potencia la circulacié en bicicleta pel centre de la ciutat.
Per ultim, es defineix una primera connexid transversal entre els equipaments de Les Comes i Pla

de la Massa, connectant amb el Passeig Verdaguer pel carrer de 'Espelt.

Figura 28: Vies previstes a la fase 2.

Fase 3:

La fase 3 contempla la expansié de les vies ciclistes per al poligon industrial. Densifica la malla de

vies al centre, a Fatima i a Montserrat i defineix el carril de 'Avinguda Catalunya.

Figura 29: Vies previstes a la fase 3.
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Fase 4:

La quarta fase contempla els carrers que falten per donar connexitat a la xarxa, aixi com aquelles
intervencions que estan previstes al planejament perd que es troben condicionades al
desenvolupament de diferents sectors. D’aquesta forma no es pot coneixer amb exactitud quan es
realitzaran. S'inclou també vies preferentment lidiques, que poden desenvolupar-se quan

I'Ajuntament ho consideri oportu.

Figura 30: Vies previstes a la fase 4.

7.2.6. index d’Accessibilitat Generalitzada futur

El mateix calcul d’accessibilitat realitzat per a la situacio actual, s’ha realitzat per tal de comprovar les
millores proporcionades per la xarxa proposada. El procediment i parametres de calcul han estat

idéntics a I'anterior. D'aquesta forma es pot comparar ambdues situacions:

Figura 31: Comparativa d’isoaccessibilitats entre la xarxa actual i futura (planol 7.1)
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S’observa clarament com la xarxa proposada comporta guanys molt significatius de temps per als
viatges interns de la ciutat. De fet, no deixa de ser l0gic, doncs actualment es disposa de poques

vies i mal comunicades entre elles.

Observant el grafic comparatiu, s'observa que els principals guanys es donen des del Passeig fins al
poligon de Les Comes, amb guanys de fins a 9 minuts de mitjana. Alhora, s’observa un
desplacament de la centralitat cap al centre geografic de la ciutat, aixi com una important

homogeneitzaci6 dels temps de viatge mig.

7.3. Disposici6 de nous estacionaments

Seguint els resultats de la diagnosi de I'estacionament per a bicicletes, s'observa una cobertura
significativa de la ciutat. Es per aquest motiu, que el present document no determina la disposicié
exacta dels nous estacionaments, sind que deixa llibertat als técnics municipals. En tot cas, si que
seria convenient plantejar la instal-laci6 d’estacionaments entorn els futurs centres generadors
previstos per a la ciutat, que actualment es troben poc servits. Per altra banda, seria interessant

també la instal-lacié d’estacionaments on els punts més desafavorits, tal i com s’'indica a continuacio:
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Figura 32: Proposta indicativa d’ubicacié de nous estacionaments
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7.4. Campanyes de promocio i sensibilitzacié

Per tal de portar a terme la xarxa prevista i de potenciar-ne el seu Us majoritari, sera imprescindible
realitzar una campanya informativa, on els principals agents implicats en la mobilitat a Igualada

siguin informats de les previsions a dur a terme.

Totes aquestes mesures hauran d’anar acompanyades d’una intensa campanya de sensibilitzacio
de la poblacié d’lgualada. Una campanya de publicitat capac¢ de fer entendre als conductors la
necessitat d’haver de compartir I'espai viari i I'eliminacio, per tant, de les actituds abusives dels
automobilistes, en quant a velocitat i realitzaci6 de maniobres brusques i no senyalitzades

préviament.

Per altra banda, caldra també una campanya de formacié als instituts i escoles de la ciutat, per tal
que els alumnes prenguin consciéncia de la seguretat viaria i de l'actitud a prendre davant la

mobilitat.

Totes aquestes campanyes es troben recollides en el pressupost del present Pla Estrategic.
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8. PRESSUPOST

El pressupost es realitza a partir de la base de preus del ITEC, normalitzant les diferents partides
requerides per a cada tipologia de via. Aquest preu, s’ha comparat amb diversos estudis i projectes,
tant de la Diputacio de Barcelona com de I'Ajuntament d’lgualada. D’aquesta forma, s’acaba calculat
un preu unitari per a cada tipologia de via. Aquest valor es multiplica per la longitud de la via o per el

nombre d'unitats requerides i s'obté el cost de cada tipologia.

La intencio del present Pla és acotar el preu maxim i minim que pot comportar la realitzacié de les
diferents vies projectades, en funcio del tipus de mesura que es vulgui implantar. Es dona, per tant,
la libertat als técnics municipals a 'hora d’escollir els diferents detalls de disseny, o fins i tot si fos
necessari, la propia tipologia de la via. Es pren aquesta determinacié perqué la implantacio de la
xarxa de vies ciclistes és diferent a cada ciutat, doncs depen de forma significativa del
comportament de la poblacio vers la mobilitat. Les dinamiques preexistents i el respecte entre modes
és clau per fer funcionar el sistema, factor que depeéen directament del grau de sensibilitzacio. En el
moment en que es comenci a desenvolupar la primera i segona fase del Pla, sera necessari revisar
les tipologies de les properes fases segons la internalitzacid que Igualada faci de la nova

infraestructura.

En tot cas, a part de tenir en compte els condicionaments especifics de la localitat, el present Pla
pressuposta el cost de les vies segons la implantacio de mesures toves o mesures dures. Les
mesures toves es refereixen, principalment, a aquelles intervencions en que no és necessari
reurbanitzar ni fer moviments de terra. S'inclouen en aquest apartat les intervencions que comporten
senyalitzacié horitzontal o vertical, o la implantacié d’elements de regulacio de transit. Per mesures

dures, es considera la reurbanitzaci6 o la segregacio fisica de carrils.
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8.1. Pressupost de les vies ciclistes

El pressupost total previst en el Pla es troba entre els 2.600.000 i els 7.360.000 €, depenent del tipus
de mesures que decideixin portar a terme els técnics municipals, aixi com del grau d'implicacio de la

poblacio igualadina.

Aquest inversi6 es divideix en els segiients capitols tal i com s’indica a continuacio:

Pressupost del Pla Estrategic de carrils bici d'lgualada

Mesures Toves Mesures Dures

Inversid en infraestructura viaria 2.100.000,00 € 6.850.000,00 €
Projectes de detall i estudis de transit 65.000,00 € 115.000,00 €
Campanya informativa i de sensibilitzacio

Material de difusid 25.000,00 € 15.000,00 €

Accions de sensibilitzacio sobre la

convivencia entre modes 35.000,00 € 15.000,00 €
Tallers de seguretat viaria a
centres educatius 25.000,00 € 15.000,00 €

Panells informatius de la xarxa
ciclista urbana i les connexions

regionals 25.000,00 € 25.000,00 €
Seguiment del Pla opcional

Seguiment indicadors 10.000,00 € 10.000,00 €

Enquestes de demanda d'Us i

satisfaccio 15.000,00 € 15.000,00 €
Implantacié sistema de bicicleta publica opcional 300.000,00 € 300.000,00 €
Connexions regionals A valorar A valorar

2.600.000,00 € 7.360.000,00 €
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8.2. Pressupost d’infraestructura viaria per fases:

PRESSUPOST PER FASES
Cost Mesures Toves  Cost Mesures Dures
[Fase 68100 482200|
Coexistencla amb vahicles 6900 27500(
Carver Salvador Espriu 3400 13500
Carrer Guixercs | 3500 14000]
| Segregat calgada 56600 450100{
Carrer Gaudi 20600 163700|
Passeig Verdaguer. Estacid actual 4400 34600
Passelg Verdaguer. Estacid vella S800. 46100
Avinguda de la Pletat 8400, 75100
Carrer 5t Nicolau 4200 33400|
Carretera de Manresa 12200, 97200
Segregat vorera 4600 4600|
Carrers del poligon 4500 qﬁmi
|Fase 1l 374400, 10EISM
Coexistencla 252300 40
Baixada del Carme 2300, 2300|
Fista verda accds al Estadi 250000 400000)
Coexistencia amb vehicles 29900 120700|
Carrer COMAarcs BE00 35200{
Carrer Parlament 4800, 19100{
Carrar 51 Josep 3000 12000|
Carrer 5t Josep. Tram || 7500 30400|
Carrer Stvincent. Tram Il 2100] BEOO|
Carrer Vallbons 3900/ 15400{
Pista Verda 49700 49700/
Pista verda acces al Estad 20200 20200|
Pista Verda Valldaura 29500, 29500
Prioritat invertida 2100 194300|
Pista verda accés al Estadi 2100 194300/
Segregat calgada 40400 322500(
Carrer Balmes 3900/ 20900{
Carrer Espelt 7000, S5600]
Carretera de Manresa 29500 236000|
[Fase m 3B4900 1265600(
Coexistencia amb vehicles 4000 16300
Carrer Emili Valles 4000 16300|
| Segregat calgada SEG00 AGTI00|
Carrer Muntaner. Tram Il 11500] a1 700|
Carrer Pau Casals 28300 226100|
Carrer Pau Casals. Tram || 18800 149500]
Segregat vorera 322300 7£2000|
Carrer Muntaner. Tram |1 35300 394900]
Carrers del poligon | ZETO00] 3BT100|
Dipulacid
Barceabong
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PRESSUPOST PER FASES
Cost Mesures Toves  Cost Mesures Dures

Fase IV 591000 2966000
Coexistencia 256800 683700|
Carrer Aurora 253000 679900
Carrer Ronda Rec 3800| 3800|
Coexistencia amb vehicles 8100/ 32400
Carrer Godd Llucia 2500/ 9600|
Carrer Prat de la Riba 5600/ 22500|
Pista Verda 81500/ 81500|
Pista Verda Anoia 45100/ 45100|
Pista Verda Anoia, Tram || 20000 20000|
Pista Verda Valldaura 16400 16400}
Prioritat invertida 21400/ 778500|
Carrer Aurora 3500/ 328600
Canal del Rec. Tram || 6800| 200000]
Canal del Rec 11100/ 250000]
calcada 149500 1192000|
Avinguda Angel Guimera 10900 86500
Avinguda Montserrat 38600/ 308100]
Carrer Gaudi. Tram || 8000/ 63800|
Carrer Moli Abadia 15300 121600]
Carrer Muntaner 16500| 131700|
Carrer Muntaner, Tram || 14000/ 111700
Passelg Verdaguer. Estacid actual 12100| a6600|
Carrers del poligon 13200| 105000|
Carrer Ronda Rec. Tram | 7000/ 5&000|
Carretera N-lI 13500/ 111000]
Segregat vorera 73700 197800
Are de Fatima 10700/ 119500|
Carrers del poligon 63000 78300)
No programat 670300 1038500
Coexistencia 6200 25000
Carrer Virtud 6200| 25000
Coexistencia amb vehicles 47200/ 130000
Carrer boixeta 2500/ 10000|
Carrer Caritat 7600 31000|
Carrer CarlesRiba 4400/ 17700
Carrer Carrilet 3300 13200)
Carrer 56l 1200/ 4700|
Carrer 5t Carles 4600 18400]
Carrer 5t Nicolau 1000 3800|
Carrer 5t Vicent 2400 9700
Carrer Trinitat 2400 2500|
Carrer Vallbona 2100/ £500]
Centre urbd 15700/ 63500|
Pista Verda 417000/ 417000
Pista Verda Anoia 279800/ 279800]

A,iuntanﬁnt'd‘lguahdn
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PRESSUPOST PER FASES
Cost Mesures Toves  Cost Mesures Dures
Pista Verda Odena | 124200 1242
Pista Verda Vallbona 13000 13000
Segregat calgada 29600
Avinguda PlaMassa : 12100
Carrer Dr Pasteur 5 000,
Carrers del poligon 5 10600
Segregat vorera 170300/
Carrers del poligon i 170300/
Total general 2088700

Diputacid
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8.3. Justificacio de preus:

PLACA AMB LAMBMNA REFLECTORA DE NAVELL 1 DOKTENSITAT RECTANGLULAR DE 55570 CM, PLR A SENYALS DE 138,71
SIT, FICADS MICARICAMENT

u PLACA COBPLEMISTARLA AME LAMENA REFLLCTORA DE NIVILL L O INTESSITAT Of 3015 CW, FECADA AL AR
AL
M “lS\SPORT RECTANGULAR DE TUB IYACER GALVAKITZAT DE 10045000 MM, COLLOCAT A TERRA FORMIGONAT
M |Pm ALCADA A PUSTIFECAR: ALTRIS CONCEPTLS [0, (]
TOTAL

M |5.1m’l' RECTANGLLAR DE TUS IFACER GALVANITIAT DE 100N MM, COLLGCAT A TERRA FORMIGDNAT

PLACA COMPLEMERTARIA AME LAMINA RERLECTORA DE NVELL 1 DINTINSTAT DE 3015 OM, FECADA AL

[ E]

AL
u PLACA AME LAMKMA REFLECTORA DL KIVELL | DINTENSITAT RECTAKGLILAR DE 55K70 CM, PEE A SENYALS DL 1371
__ [TANSIT, FIXADA MICANICAMINT e e ez -
Mz PINTAT SOBRE PAVIMENT DE FADXES SUPERFICIALS, AMB PINTURA REFLLCTORA | MKRDISFERES DE \VIDEL, AMB
MAQUINA [ ACCIORAMENT MANUAL
m PARTI0A ALCADA A IUSTIFICAR: ALTRES COMCEPTES 400,00
TOTAL
Convwivenis Vehices |Mesures dures)
L2 Iﬂi”'!mﬁ”ﬁuh“ﬁmn’m GALYANTIAT OE 100050X3 MW, COL LOCAT A TERRA FORMIGONAT 3435
|I..I |:l..|||l:l. COMPLEMINTARLA AME LAMINA REFLECTORA DE NIVILL 1 OINTENSTAT DE 3015 C0A, FECADA AL 5 5
ERYAL
m PLACA AMB LAMBA REFLICTORA DL NIVIAL | DINTENSITAT KLCTANGULAR DE 5570 £, PLE & SENYALS DL 18671
SIT, FIXADY MECAMICAMINT
T [PARTICA ALCADA A IUSTIFICAR: BANDA EUGOSA O OO BLRLNES PER LIMITAR VELOCITAT 3750,
U ]mmuunrmnu:nmns BLELINDS0S (4 ALDUECH DE LA VILOCITAT 145,
TOTAL
Pinta Verds
T rmanumuml DACLR GALVANTIAT OF NO0US0XE WM, OOLLOCAT A TERRA EQAMIGOKAT
U PLACA COMPLEMIKTARLA AME LAMINA REFULCTORA DL MAGILL | OINTINSTAT OF M1 5 Chi, FXADA AL -
AL
(7T NETLLA | CSBRGSRADA DEL TORAERT, AMB MITIAKS MICAKICS, LN L0%A O ARBAAT, AMIB TROCLIAMENT OF LA 1.
GETACK
Ip.u lmum:mruumumﬁmmn [N TERRINY WO CLASSIFICAT, AME MITIANS MICANICS am
(T SPORT DL TLAALS, CARRLGAT AMD MITIANS MICANICE | TUMPS 0'CSPCRA PLR A LA CARRLGA, AMD CAMIO
Of 12 T, AMBE U RECOERDGUT FkS A 2 KM
[M3 DISPOBIIC CONTRORADA & MONCDIPGST, OE TERALS im
[m2 BASE DL TOT-U ARTIFICIAL, AME [STLSA | FICONATGL DL MATCRMAL AL 9% DEL PM s 18
[z REG O IMPRINACIO) AME BETUM ASFALTIC FLUIDIFICAT FA-100, AMB DOTACKS 1.5 Kgim2 0.4
(7] PAVIMENT DL $ORRA GARDELLADA TIPUS BEGUR_PLA A 20NLS DL 10C, [STLSA | ANNVILLAMENT L MATLRIAL L]
B MITIANS MECARICS
A ]m:m ALCADA A [USTIFICAR: ALTRLS COMCLPTLS 1,630,
TOTAL

Ajuntament ‘$8 d'Igualada
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PRLOHA ESFERICA MODER C-44 DE FOSA DE 400 MM DOF DIAMETRE 180 KG DF PES, COL LOCADA AMB MORTER
14 ELABORAT A L'OBRA AMB FORMIGONERA DE 165 L

PUACA AMID LAMBA REFLICTORA O NIVELL | DINTINSITAT RICTARGULAR OF 55070 CA, PUR A SENTALS DO
TRAKNSIT, FEOADA MECANICAMENT

PLACA COMSPUERSTNTARLA AMB LAMIS S RIFRECTORA DT NIVILL | DOINTDRSITAT DL 30015 O, FOGADN AL
SENTAL

SUPCET RECTANGULAR DE TUB DYACER GALYAK ITTAT DE 100003 MR, COL LOCAT A TERRA FORMIGONAT

[FARTION ALCADA A JUSTIFCAR: ALTRLS CORCLFTES
TOTAL

Prioeitat invertids (baurbanitiacia)

|Mm ALCADS & JUISTIFICAR: REURBANITZADD BN CARRER DE PRIORITAT INVERTIDS

TOTAL

Sepragel VOrers e i)

|'EI.IP'|:I'I' ALCTAKRGULAR DL TUB ACTR GALVANTTIAT DL 1 IX50E3 WA, COL LOCAT A TIERRA FORMIGONAT

PLACA DOMPLERSIMTARLA AME LAMIN A REFAUECTORA DE NIVELL 1| DENTDRSITAT DL 30K15 CM FRGADN AL
SENTAL

PLACA AMEE AR A REFLECTORA DE KIVELL § DINTENSITAT RECTANGULAR DE 55470 CM, PER A SENTALS DE
TIM;"-I'I’ HIADI. HII'_'J.h E.I..MEH'T

" |PENTAT SOBAL FAVIMINT D'UNA FADCA CONTINIA DF 10 CAA AMD FINTURA RCFLICTORA | MKROLSFCALS DL
VIDRL, AME MACILINA AUTOFROIPULSADA

FARTIOA ALCADA A IUISTIFICAR: CATADSIPTRICS OOLAOCATS

PENTAT SOBRE PAVIMENT D'UNA FADUA DECONTINUA DE 40 Ch 171, AMB PINTURA REFLECTORA |
MAKCROESFERES D VIDRE, AME MADUINA AUTOPROPUASADA
ADLCIUACKS GUALS POR A VIANANTS | ADAFTAT A PMB | BICICLETES

|rm ALCA DS & |USTIFICAR: ALTRES COWCEPTES

Saprapsl Vareda {reurbanitiscia)

|m ALCADN & JUSTIFICAR: CONSTRUCCIO D CARRIL BICI SIGELGAT [N VORLRA

TOTAL

Segregat Varera (Rasa de serves)

lhITLl-l'l- | EREROSEADA 0L TERAENY, AME BITIANS MECAKCE, AWMB TRODLIANENT OF LA VIGETACKD

CECAVACID | CARRLGA DL TIERA FIR A DSPLAKACH [N TLRADKY KO CLASSIFICAT, AMB MITIAKS MECANICS

Bl E| E|&

RIPAS | HOOMATGE DE CASCA BE FAVBADHTS, AMB COMPACTACE) DLL B5% P

“|TRANSPORT DL TLSRES. CARRLGAT AME MITIANS MECANICS | TLMPS O ESPLRA PLS A LA CARREGA, AMB CAMID

DE 12 7. AMIB 1Pk REDDRREGUT FIKRS A T 0

DHSFCSICHD COMTROLADA A MCKODHPEST, DE TERRLS
BASE Df TOT-U ARTIFICIAL, AMEB ESTIRA | PRODONATGL DL MATIRRL AL 98% DIL PN

|tEi CFIMPRIMACID AMS BETUR ASFALTIC FLUIDIFICAT FM- 100, AME DOTACK 1.5 Egfsl

YHEE

FAVIMENT DL MLSCLA DITUSAINGAA CONTINLIA Dh CALDRT D COMPOSICID DLNSA 012 AMB GRANLLAT
GRARITIC | BETLAA ASFALTIC DE FEMETRACKY, ESTESA | COMPACTADA AL SH% O L ASSARS MARSHALL, TRELOS
PP DL VORADA CN LUIUEAMINT O L'ASFALT AMIE (LS GUALS PARTICULARS DINTRADA 51 FOS NECESRARL

]

PENTAT SOBRE PAVIMENT D'UNA FADCA DERCONTINUA D 10 Ch, ARYE PINTURA REFLECTORA | MBCROESFERES DE
WIDRL, AR REACU i ALTO T FULEADS
PARTION ALCADA A JUSTIFICAR: ALTRES CONCEPTES

R

SUPOET RECTANGULAR DE TUB DPACER GALYAKITZAT DE 10050003 WML, COL LOCAT A TERES FORMIGOMRAT

PUACA COMPUEMENTARLA AMB UAMINA REFUECTORA DE NIVELL 1 OINTEWSITAT DE S0X15 00 FIGADA AL
HENTAL

PLACA AME LAMBA BEFUECTORA BE NIVELL | DINTEMSITAT ACCTARGAILAR O 55570 CA, PER A SENTALS D4
TRAKSIT, FECADA MECARIEAMENRT
TOTAL

215,00

3 5

136,71

0.EE

5,00
LB

0.70
515

163

197
9.2
0,74
48,0k

0,68

2000, 0
.36

4R B6

134,71

Diputacid
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-10 DE PREUS
Sepregen Calpada (Mesures 1ove

{SUPDRT RECTAMGULAR DE TUB CPACER GALVAKITEZAT Df 10050000 MM, OOLLOCAT A TERRA FORMIGONAT

PLACA COMPLUMINTARLA AMIE LAMINA REFLECTORA DF KIVELL 1 O INTEMAITAT DE 00005 A, FIEADYA AL
TENTAL

PLACA ARSE LARINA BEFLECTORA OF KVILL 1 OISTENSTAT RECTARGULAR DE $570 CM, FER & SINYALL OE
TRARSIT, FIlAD BALCANCARIINT

(Poatad e paw et duna s contmaade B om, amb 3 Fraera | maeedenr de viede, ams ke
!-m:rupuu.hﬁ

|PINTAT SOBRE PAMIMINT DrUiWA FADCA CONTIKLA DE 10 OM, AMB FINTURA REFLECTORA | MICROESFIALS DL
(VIDRE, AMB MAOUINA AUTOPEDFULSADL

{PINTAT SOBRE PAWIMENT DL FARGA TRANSVIRSAL DORTINUA DE 50 CM, AMB PINTURA REFLECTORA |

PIKTAT SOBRE PAVIMINT D'LINA FADCA DISCORTINUA DE 40 CM 1/1. AMSS PINTURA REFLICTORA ]
MICROESPERES DF VIORE AMS MATUIRA AUTOPROMILEADS
il'.ll.'l'u.ll.l:.llﬂl.ﬁ JUSTIFCAR: ALTRES COMRILPFTES

TOTAL
Segregat Calgada Aeahanipid)

Iumnm.mmumnl- RIURBANITZACHD [k CARRER AMB SEGREGACIC DL VIAL

HNCROUFIEN Of it a8 MACLIRA [ ACCIDRAMENT MAKNUAL

|mea.4u!ﬂl:ll-ﬂ1'ﬂi CONCLFTEL
TOTAL
Fiisnonamant

'rn.i'ur.mmmmﬂnﬂummmn:ﬁmulmulﬁmnuﬂm DE TUE RODD DE
|50 M O DNMETRL, COL-LDCAT ARCORAT AMBE MORTER | AME ARTLLA TAPAILINTS
TOTAL

3436

186,71

140

336

151

T 0K B

120,00
1 oo, o6

17359)

Ahnmnwm’d‘lgmhdn
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9. ELEMENTS DE GESTIO | MANTENIMENT

9.1. Intermodalitat

Es defineix la intermodalitat com la combinacié per a un mateix desplacament de dos o més modes
de transport. Habitualment, aquesta situacio es produeix amb frequéncia quan es tracta de viatges
interurbans on no intervé el vehicle automotor, doncs els mitjans de transport public no donen
cobertura a la totalitat del territori. Si ens fixem en Igualada s’observa clarament que ni el tren ni

l'autobus interurba no donen suficient cobertura per cobrir la totalitat de la poblacio:

— -’. !-._.-'
- |
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" ¥ e
[ ]
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® x ‘"—- 'H“““m
- I| - .._!.. L] . . T""\-
E—-E_ T
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Figura 33: Estacions d’autobiis interurba i tren a Igualada

Fomentant I'ls combinat de la bicicleta amb el tren o l'autobls podem reduir la dependéncia del
vehicle privat, sobretot per aquells viatges quotidians, cosa que reduiria el procés d'exclusio

d’aquelles persones sense accés al cotxe.

Per al cas d'lgualada, es poden plantejar dos formes d'intermodalitat diferents. Per una banda,
aquells viatges que es realitzen des de I'habitatge fins a la parada de tren o d’autobus interurba més
propera, on s'estacionaria la bicicleta i es realitzaria l'intercanvi modal. Per altra banda, hi ha una
segona forma d'intermodalitat, que consisteix en accedir al mitja de transport public amb la bicicleta,

cosa que garanteix 'accés al desti en cas que quedi allunyat de I'estacié de transport pablic.

El primer dels casos, és emprat principalment per reduir el temps d’accés a les parades de transport
public respecte els desplagcaments a peu, aixi com per reduir els viatges en vehicle privat per
acompanyar un passatger a I'estacié. Tal i com ja s’ha especificat anteriorment, la major velocitat de

circulacio de la bicicleta respecte els vianants permet incrementar el radi d’influéncia de les estacions

Diputmeld
Barceabong
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de transport public interurba des dels 750 metres, gairebé fins als 3 quilometres, mantenint un temps
d’accés de 10 minuts. Aix0 permet maximitzar la cobertura de les estacions mitjangant modes no

motoritzats, evitant I's del vehicle privat.

Per tal que funcioni adequadament, per aix0, cal garantir els segiients requeriments:

. Garantir suficient oferta d’estacionament per a bicicleta entorn les estacions.

. Garantir la seguretat de les bicicletes estacionades davant actes vandalics o robatoris.

. Assegurar laccés segur a les parades, mitjancant itineraris segregats i degudament
senyalitzats.

La segona modalitat citada, es caracteritza per donar el mateix servei que I'anterior perd ho només
en origen, sin6 que també en destinacio. D’aguesta forma és garanteix I'accés al desti, tot i la falta
de transport public interurba habilitat.

Ajuntarrmnt*d'igualadﬂ
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9.2. Sistemes de bicicleta publica

Actualment, a moltes ciutats catalanes, espanyoles i europees, s'esta comencgant a implantar un nou
sistema de transport public en bicicleta: els sistemes de bicicleta publica. El seu funcionament es
basa en el lloguer o préstec gratuit de bicicletes per part de 'Administracié publica, per tal de donar

un servei de mobilitat quotidia, practic i rapid.
9.2.1. Funcionament i utilitat

Actualment, s’esta desenvolupant un gran nombre de sistemes de préstec de bicicletes. Els més
senzills son els manuals, que disposen de personal d’atencié al public i que s’encarreguen de la
cessio i recepcio de bicicletes. A mesura que incrementa el nombre de persones potencialment
usuaries, es pot comencar a plantejar la instal-lacié de sistemes automatics, que cedeixen la
bicicleta, prévia identificacio, mitjancant I'is d’'una targeta o del propi telefon mobil, i permeten el

retorn mitjangant sistemes de deteccio en desti.

La utilitat d’aquest tipus de sistemes aixi com la seva viabilitat depen principalment del nombre
d’habitants de la ciutat on es pretén implantar i del nombre d’usuaris potencials que es prevegin en

el moment d'implantacio.

Ciutats amb sistema de bicicleta publica per poblacié
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Taula 8: Comparativa entre ciutats amb sistema de bicicleta publica.

Font: Elaboracié propia en base dades del INE i la “Guia per a la implantacio de sistemes de bicicleta piiblica en Espanya”.
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Com es pot observar en el grafic anterior, sén diverses les ciutats amb caracteristiques similars a
Igualada que disposen de servei de bicicleta publica, tot i que hi abunden els sistemes manuals. No
obstant, la cosa canvia si ens centrem en el sistema urba d’lgualada, és a dir, englobant els
entramats urbans annexes de Vilanova del Cami, Sant Pere d’Odena i Sant Maure de Santa
Margarida de Montbui. En aquest segon suposit, es considera una poblacio resident proxima als

55.000 habitants, cosa que fa viable la implementacié de sistemes automatics.

Per tant, es considera que la implantacio del sistema de bicicleta publica hauria de plantejar-se de
forma supramunicipal, és a dir, conjuntament amb la resta de municipis del sistema urba.

Concretament, per la seva proximitat, 'acord amb Vilanova del Cami esdevé fonamental.

De fet, Vilanova, disposa d'un estudi de mobilitat on es considera la implantacié del sistema i es
proposa la creacié d’'una xarxa de vies ciclistes en convivencia amb els vehicles, és a dir de zones
30. El sistema proposat considera I'habilitacié de 6 estacions, quatre en primera fase i dues en

segona:

Figura 34: Proposta de vies ciclistes i estacions de bicicleta publica

Font: Estudi de mobilitat de Vilanova del Cami.

Ajuntarrmnt*d'igualadﬂ
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9.2.2. Inversié i cost de manteniment

La instal-lacié d’un sistema de bicicleta publica comporta assumir una inversié des de I'administracio
local: tant en el moment de la implantacié del sistema com en el posterior manteniment. Aquest fet
en requereix una important predisposicio i implicacié continua en el projecte i, sobretot una voluntat

municipal de modificar les dinamiques de mobilitat existents actualment a la societat catalana.

A continuacié es mostra una taula resum de l'ordre de magnitud dels costos d'implementacié d’un

sistema de bicicleta publica, que dona una idea dels requeriments d'inversio:

Costes de implantacién

del sistema de bicicleta piblica Inversida Inkial Coste anual

Elaboracidn de un estudio de movilidad £

Compra de biciclatas £€

Compra e instalacién de los puntos
de recogida y entrega de bicicletas

Servicio de mantenimients y reparacidn
de bicicletas (matarial, localy personal)
Servicio de distribucidn da bicicletas
(material, remolques y personal)

£€E

£€E

Comunicacidn/Markating
(web, folletos, publicidad..)
Servicio de mantenimianto
puntos de recogida y entrega
Sistema de control y gestidn
(software, tarjetas, lector..)

Tabia 11, Estimacidn de los costes de implamtacidn de un sistema de bicicletas pdblicas.
Fuenter elaboracidn propia.

Taula 9: Cost d’implantacié d’un sistema de bicicleta publica

Font: “Guia per a la implantaci6 de sistemes de bicicleta piiblica en Espanya”.IDAE

En el document citat s’hi pot trobar un desglossament més detallat dels costos d’implantacio i
manteniment, aixi com les possibles fonts de finangament o subvencié del sistema de bicicleta
publica. En tot cas, a mode indicatiu s’ha realitzat una primera aproximacio dels costos d’implantacié

i manteniment del sistema per al cas d’'lgualada:

Costos d'implantacio indicatius del sistema de bici publica

Compra, instal-lacié d'estacions i punts d'informacié 30.000,00 €
Compra de bicicletes 125.000,00 €
Servei de manteniment, reparacid i distribucié de bicicletes 70.000,00 €
Comunicacio i marqueting 35.000,00 €
Servei de manteniment i control dels punts de recollida 40.000,00 €

300.000,00 €

Taula 10: Cost d’implantacié d’un sistema de bicicleta publica
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9.2.3. Realitat local

Altres casos d'implantacié d’aquest tipus de sistema, com és el cas de Barcelona, han rebut dures
critiques per haver implantat el sistema abans d’habilitar la infraestructura viaria a tal efecte.
Logicament, hi ha part de rad en aquesta critica pero la intencié dels tecnics municipals era veure la
resposta de la ciutadania al nou mode de mobilitat, i sobretot quantificar la demanda induida.
D'aquesta forma, han aconseguit un Us massiu de la bicicleta que ha permeés dimensionar la xarxa

de vies ciclistes requerida, i sobretot, justificar la inversié amb un Us immediat per part dels ciclistes.

Entenent que I'ordre de magnitud de potencials usuaris aixi com la capacitat inversora de les dues
localitats és molt diferent, es pot prendre com a referéncia la forma d’actuar dels técnics municipals,
principalment en la programacio de les actuacions. En cas que es pretengui implantar un sistema de
bicicleta puablica seria necessari un estudi de viabilitat previ a la construccié de les propies
infraestructures viaries. D'aquesta forma es determinaria la necessitat d'invertir inicialment en una
direcci6 o altra, en funcio de la voluntat local. En tot cas, cal tenir present que Barcelona disposava
d’'una xarxa de vies ciclistes en el moment de la implantacio, cosa que no passa a Igualada, on
existeixen Unicament carrils aillats. Es per aquest motiu, que la implantacié d’un sistema de bicicleta
publica hauria de realitzar-se un cop s’hagués implementat una xarxa infraestructural minima, per tal
de garantir la seguretat dels ciclistes. Per al cas d’aquest Pla es recomanaria la instal-lacié un cop

s’hagués finalitzat la fase II.

Aiunlamant%ﬂ 'Igualada



Pla Estratégic de la xarxa de carrils bici a la ciutat d'lgualada i la seva integracio dins la xarxa regional 85

VE e -

Localitat

NOMERE DE EIIIE'LEI'ES!_HGMHHE-D' ESTACIONS | SISTEMA TECNOLOGIC

250
200
150 +
100
&0

! - =@ pIng

Diputacid
Barcelbomns
naraa de mursipis



86 Memoria

9.2.4. Localitzacio d’estacions i fases d'implantacié

Suposant que es pretengui tirar endavant un sistema de bicicleta publica a la ciutat d’'lgualada,
caldria una aposta ferma tant de tecnics municipals com dels politics per una nova forma de mobilitat

molt més eficient i sostenible.

Per tant, un cop s’hagi donat un primer impuls a la xarxa de vies ciclistes i existeixi suficient oferta
per als usuaris d'aquest mode, es pot comengar a plantejar la instal-lacié del sistema. A mode
orientatiu, doncs la instal-lacio de les estacions de bicicleta dependra de I'estat de desenvolupament
de la xarxa, es proposa la instal-lacié d’estacions en dues fases: La primera, per donar a conéixer el
sistema i visualitzar el grau d’'implicacio de la ciutadania, i la segona per afiancar el sistema com un

nou mode per a la mobilitat quotidiana.

A partir de la comparativa realitzada en el grafic anterior, s'observa que les ciutats similars en
poblacié a Igualada disposen d’unes 6 estacions i 50 bicicletes. Suposant el sistema urba

d’lgualada, es podria arribar a les 10 estacions i 75 bicicletes.

La localitzacié de les estacions per fases i segons la distribucié espacial dels principals centres

atractors de la mobilitat igualadina podria ser la seguent:

| st b Pt Puldicn] 5

Figura 35: Proposta indicativa d’implantaci6é d’estacions d’un sistema de bicicleta publica. (planol 6.5)

Aiunlamant%ﬂ 'Igualada



Pla Estratégic de la xarxa de carrils bici a la ciutat d'lgualada i la seva integracio dins la xarxa regional 87

9.3. Gestor de la mobilitat

La tendencia actual de modificar les pautes i conductes de la mobilitat local, per fer-la més
sostenible, comporta I'aplicacié d'un seguit de politiques de comunicaci6 i gestié de la mobilitat en
conjunt. La gesti6 de totes aquestes actuacions requereix la disposicié d’un técnic que coordini totes

les actuacions planificades. Aquesta figura s'anomena gestor de la mobilitat.

La funcio principal del gestor de la mobilitat €s garantir que s’apliquin les propostes dictaminades per
cadascun dels estudis de mobilitat en tots els seus ambits: mobilitat a peu, transport public,

bicicletes, gestio de la carrega — descarrega, mobilitat en vehicle privat i estacionament, etc.

Per poder garantir la coordinacié d’aquestes tasques, €s necessari tenir un coneixement profund i
exhaustiu de l'oferta i la demanda, aixi com de l'estat i el funcionament de les diferents xarxes de

transport.

La correcta aplicacio del present Pla, no justifica en si mateixa la contractaci6 d’'un gestor de
mobilitat, no obstant, si que recomana la preséncia d’un tecnic que s’encarregui del correcte
desenvolupament i de la gestié de les diferents incidéncies que es van produint. Aquesta figura pot
ser desenvolupada per un técnic de I'administracio local, que pot anar compaginant les tasques amb
la creacio de canals de comunicacié que permetin, per una banda, informar als potencials usuaris
dels avengos en temes de mobilitat, i per altra, la interacci6 entre els diferents usuaris de les xarxes i

I'administracio.
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10. INDICADORS DE SEGUIMENT

El present Pla desenvolupa tot un seguit de propostes d'intervencié que hauran d'anar
desenvolupant-se paulatinament a mesura que sigui assumible. La determinacio tecnica i politica, i
el seu compromis amb els objectius del present Pla incidiran directament sobre la planificacio de les
actuacions. No obstant, si no s’avanca de forma constant sera complicat assolir els objectius de

pacificacio del transit i modificacio del repartiment modal actual.

Es per aquest motiu que a continuacié es fixen una série d’indicadors que poden ajudar a veure

I'estat de desenvolupament de les actuacions:

Actual Proposat
Km de vies ciclistes 4,63 43,85
Km de vies ciclistes/km de xarxa total 0,045 0,417
Nombre d’estacionaments 238 374
Relacid entre km de xarxes Relaci6 proposada entre km de xarxa
0% 50% 100% 0% 50% 100%
Km carril bici/kmxarxa viaria = 4,5% Km carril bici/kmxarxa viaria = 41,7%
BKm carril bici 4630 ] 43830
BKm xarxaviaria 105050 u 105050

Taula 11: Comparativa entre relaci6 de vies ciclistes sobre xarxa viaria total. Actual i Proposta.
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Altres indicadors que poden ajudar a validar el desenvolupament dels treballs son els seguents:

Km de vies ciclistes/1000 habitants 121,32 708,77

Es pot comparar també els percentatges de cada tipologia de vies ciclistes, aixi com la longitud en
km totals de cadascuna:

Percentatgede carrils per tipologia Percentatge de carrils proposats per
tipologia

B Coexistencia
M Itinerares Vianants
H PistaVerda
M Pista Verda
o Prioritatinvertida
[0 SegregtCalgada
B Segregat calcada
W SegVorera

B Segregat vorera

u Coexistencia amb vehicles

Taula 12: Comparativa entre percentatge de vies ciclistes de cada tipologia. Actual i Proposta.

Longitud de vies ciclistes per tipologia (m)
H Actual © Futur
9320 9750
8735 9470
——— .
Coexistencia
Pista Verda —‘—-—-—-_._
Prioritat
invertida Segregat
calcada Segregat . .
vorera Coexistencia
amb vehicles

Figura 36: Comparativa entre longitud de vies ciclistes per tipologia. Actual i Proposta.
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Pel que fa als estacionaments, també es pot realitzar un seguiment del nombre de places

proposades, tal i com s’indica a continuacio:

0% N min

Figura 37: Increment d’estacionament de bicicleta: 2008-2010

Altres indicadors que poden emprar-se, que no afecten la topologia de la xarxa, pero si informen de
factors complementaris poden ser:
. Aforaments de ciclistes en les principals vies de la ciutat per comprovar el grau d’adequacio
de la demanda.
. Realitzacié d’enquestes als usuaris de la bicicleta per tal de caracteritzar la demanda:
principals recorreguts, temps de trajecte, motiu, etc.
. Comptabilitzar i analitzar espacialment els llocs de robatori de bicicletes.

. Determinar els punts conflictius on es produeixen la majoria d’accidents entre modes.
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