




















Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada

Planol 11: Xarxa viaria interna al nucli de Vilamos.

Font: Elaboraci6 propia amb base cartografica de ICC.

La creacié d’un nou eix viari que canalitzi la major part del transit del Carrer Major
permetra millorar la coexisténcia entre vianants, ciclistes i vehicles. La construccié d’eixos
viaris exteriors sovint obliga a replantejar I’ordenacio estatica i la regulacié dinamica del
transit de vehicles i vianants en les travesseres.
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Les caracteristiques geografiques especifiques de Vilamds condicionen, en bona mesura,
les possibilitats de realitzar millores per a la mobilitat quotidiana de les persones i per
potenciar I'aprofitament d’oportunitats de desenvolupament territorial. Per tal de millorar
les condicions de I’actual model de mobilitat, caldra reconeéixer, en primer lloc, les
especificitats d’aquest medi de muntanya i, en segon lloc, aplicar-hi propostes adients,
gue sovint s’oposen a les mesures de concentracié urbana. Aquest allunyament respecte
als grans centres urbans determina que el temps d’accés als eixos i nodes de més
dinamisme socioeconomic sigui molt superior a la mitjiana de Catalunya.

3.1. CIRCULACIO | XARXA VIARIA

La xarxa viaria del municipi es troba dominada pel Carrer Major. El fet que la urbanitzacié
del municipi s’hagi fet a partir d’aquesta via fa que la xarxa viaria secundaria sigui
practicament inexistent. Aquesta realitat, i el fet que tots els carrers siguin de plataforma
Unica permet potenciar la prioritat cap als vianants mitiancant una correcta senyalitzacio i
diferenciant quins sén els trams de vies “per passar” i els que sén “per estar”.

El futur nou eix viari proporcionara un alleujament del pas de vehicles pel nucli. Aquest fet
ha de permetre que la funcié urbana del Carrer Major pugui ser més accentuada per
sobre la funcié de carretera, predominant en la situacié actual. La reduida intensitat de
transit que es pot preveure per aquesta via ha de permetre prioritzar la qualitat de vida
del ciutada per sobre la circulacié de vehicles. Un increment en la densitat de transit pot
causar seriosos problemes de saturacié del Carrer Major.

A banda de la xarxa principal de vehicles, la xarxa interna que s’estén a partir de la xarxa
principal no presenta problemes de circulacié rellevants, sobretot degut a la minima
densitat de transit que acull. En I'actualitat, Vilamos no compta amb carrers de zona 30,
carrers de convivéncia o carrers de vianants expressament dissenyats i senyalitzats.

3.2. ESTACIONAMENT

Existeix un déficit d’aparcament public al nucli antic fruit de la predominanca de cases
unifamiliars entre mitgeres i cases antigues sense garatge que pugui encabir els vehicles.
Aix0 provoca estacionaments indeguts en la propia calcada que, agreujat per la reduida
amplada dels carrers, provoca dificultats de pas per als vehicles i persones.

De totes formes, les reduides dimensions del nucli urba fan que els destins siguin faciiment
accessibles a peu, tenint en compte que per a distancies inferiors a 3 km moure’s a peu és
el mitjia de transport més eficient. Complementant el disseny urba amb el fet de prioritzar
mitjans de transport més sostenibles, el problema de I'aparcament a Vilamos s’ha de
reduir significativament. L’aparcament dissuasori situat al principi del poble és molt Gtil per
encabir les arribades ocasionals de no residents, sobretot amb voluntat turistica.
Actualment les places d’estacionament es consideren suficients, tot i que seria necessari
un replantejament en el cas de la instal-lacié de més equipaments turistics a la zona, els
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quals haurien de comptar amb el disseny de noves places d’aparcament assumint el cost
necessari.

En quan a I'aparcament de carrega i descarrega de mercaderies, no és present a
Vilamos i en I’'actualitat no és necessari per I’abséncia d’activitat comercial.

3.3. TRANSPORT PUBLIC

La interpretacio de les dades obtingudes confirma la necessitat que tenen els residents de
Vilamos de traslladar-se de forma quotidiana a altres municipis. Cal tenir en compte que la
mobilitat obligada per motius de treball a altres municipis només pot ser reconduida cap a
una major sostenibilitat mitancant una millora del transport public. Les previsions de
creixement hauran d’anar acompanyades d’importants mesures per millorar el transport
public, d’altra banda el planejament pot augmentar considerablement la mobilitat amb
vehicle privat.

Un dels principals inconvenients per a I’Gs del transport public és la llunyania de les
parades de bus. Al nucli de Vilamos la parada més propera a les linies no escolars és a la
connexié amb la N-230 a Pont d’Arrds, pel que és necessari agafar el vehicle privat per
accedir-hi. A Era Bordeta, en canvi, la parada de bus és proxima pero situada a I’altre
costat de la carretera N-230 on Unicament es paren els autobusos en sentit Pont de Rei.
Aquest fet comporta un risc important d’atropellament ja que cal creuar la carretera per
accedir-hi ja que no hi ha cap pas elevat ni soterrat ni cap altre forma correcta d’accedir-
hi. La Unica parada al nucli de Vilamos la realitza el servei de bus escolar, el qual pot ser
utilitzat pels habitants del municipi. Les freqiéncies es limiten als horaris d’anada i tornada
de I’escola.

Les linies internes ofereixen un correcte interval de freqiencies de pas per anar sobretot a
la capital Vielha, i des d’alli si cal utilitzar els serveis externs cap a Lleida i Barcelona,
encara que aquests no sén els destins principals dels habitants de Vilamos. El servei a
Vielha ofereix bones combinacions ens horaris punta d’entrada i sortida als llocs de treball
o estudi.

La informacié és un element fonamental per als usuaris del transport pubic i contribueix a
fer les xarxes de transport més atractives. La implementacié d’una informacié clara,
actualitzada i accessible permet incrementar la quota de mercat del Transport Public. De
manera general resulta dificil trobar informacidé clara i actualitzada sobre la xarxa de
transport public urba de Vilamos i a les marquesines no hi ha informacié actualitzada de
tots els trajectes.

3.4. MOBILITAT NO MOTORITZADA

3.4.1. Mobilitat amb bicicleta

Tal i com s’ha descrit, Vilamos no compta amb caurrils bici en el seu nucli urba pero si que hi
ha vies ciclistes en el seu terme municipal, que transcorren pel nucli de Vilamods i per Era
Bordeta. Fora aconsellable assegurar la continuitat d’aquestes vies, ja sigui a peu o amb
bicicleta, a través del propi nucli urba. El manteniment de la plataforma Unica en la nova
urbanitzacié permet el desplagcament compartit amb la bicicleta encara que la orografia
del terreny no facilita el seu Us per fer trajectes interurbans i es limita a les rutes de BTT.
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3.4.2. Mobilitat a peu

Tal i com s’ha fet evident en I'apartat d’analisi de la mobilitat a peu, per assegurar la
mobilitat amb aquest mitja de transport pel nucli urba de Vilamos cal garantir
I’accessibilitat i la seguretat al llarg dels carrers. Degut a les reduides dimensions del nucli
urba, els desplagcaments a peu son prioritaris i cal adoptar criteris urbanistics per facilitar-
los. Actualment el pendent elevat i el ferm irregular sén els principals obstacles per garantir
una accessibiltat universal. Les caracteristiques de poble de muntanya fan que els
desplacaments interns per a persones amb mobilitat reduida sigui inviable en la majoria
de trajectes pel nucli; de totes formes, el ferm dels trajectes a peu cap als equipaments
actuals presenten un estat minimament acceptable.

Aprofitant I’existéncia de diferents vies senderistes interurbanes i seria convenient
interrelacionar-les per les possibilitats turistiques que suposen, aixi com garantir la seva
continuitat a través del nucli urba.

Aprovaci6 inicial 51



Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada

4.1. ESTIMACIO DEL NOMBRE DE DESPLACAMENTS GENERATS

En els estudis d’avaluacié de la mobilitat generada, adoptant com a referent el Decret
344/2006, s’estima el nombre de desplagcaments que generaran les diferents activitats i
usos del sol mitjangant els ratis minims de viatges generats per dia de la taula seglent:

Taula 20: Estimaci6 dels viatges generats segons Us previst (annex | Decret 344/2006).

Viatges diaris generats

Us previst _
(viatges per 100 m2 de sostre)
El valor major entre els dos
_ seglents:
Habitatge
7 viatges/vivenda o 3
viatges/persona
Residencial 10
Comercial 50
Oficines 15
Industrial 5
Equipaments 20
Zones verdes 5 (per 100 m2 de sol)

D’acord amb aquesta taula, a continuacio es detallen els viatges generats diaris estimats
pel nou planejament. Respecte a I'index utilitzat en els usos d’habitatge, en tots els casos
el valor major ha estat el calculat a partir de la superficie de sostre residencial.

L’aplicacié d’aquestes proporcions permet obtenir una aproximacié dels volums de
desplacaments que generara la consolidacié dels nous desenvolupaments. Tot i el seu
caracter orientatiu, permetran predir la situacié de mobilitat en el futur.

Tenint en compte aquests factors, I'avaluacié de la mobilitat generada al municipi de
Vilamods pren com a inici del treball el nombre de viatges del nucli urba, tant els previstos
com els existents, donat que és la primera vegada que s’avalua cal tenir en compte el
conjunt del municipi, entenent que d’aquesta manera es pot trobar la coheréncia del
conjunt. Aquest es limita basicament al nucli urba, ja que el disseminat no incideix d’una
manera determinant en el creixement i sobre el qual, aplicant una politica de millora dels
camins rurals es podria millorar I’accessibilitat.
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Taula 21: Estimacio6 dels viatges diaris generats pel POUM de Vilamos.

Viatges diaris

Sector Us m2 de sostre / sol Total
generats
Espais lliures 1.915 0
PAU -1 - 343
santa Maria Equipament 633 0
Residencial 3.434 343
PAU -1 Espais lliures 1.886 0
Prat de la Equipament 758 0 420
Casa Residencial 4.200 420
Espais lliures 6.312 316
PPU -1 Equi 1.818 91 1.306
Sant Miquel quipaments i '
Residencial 8.996 900
Espais lliures 1.704 85
PPU -2 - 390 854
Era Honada Equipament 1.39 70
Residencial 6.993 699
TOTAL 2.924

Font: Elaboraci6 propia.

Grafic 12: Estimacio dels viatges diaris generats per ambit.
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Considerant aquests valors es preveu que el volum de desplagaments generats (suma de
viatges d’anada i de tornada) pel desenvolupament del POUM sigui de 2.924 viatges
diaris.

S’ha fet una estimacié de la mobilitat associada a les zones verdes o espais lliures, perdo no
totes elles seran atractores de mobilitat. Un cop desenvolupades, només les zones verdes
considerades com a parcs urbans es preveu que esdevinguin punts atractors de mobilitat,
com és el cas dels PPU. El mateix passa amb els equipaments; només els equipaments
comunitaris s’han considerat com a generadors - atractors de mobilitat.
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En el planol 01 es mostra graficament la generacié de mobilitat en cadascun dels sectors
previstos en el POUM de Vilamos. La seva identificacid és un pas previ per establir la
proposta de xarxes d’itineraris principals que uneixin els punts de major atraccio i
generacio de viatges del municipi.

Tots aquests desplacaments s6n nous i es preveuen en |’escenari del complet
desenvolupament del POUM; per tant sén viatges que s’afegiran als existents. Aquests
nous desplacaments comportaran un increment de la pressié exercida sobre els serveis i
equipaments del municipi degut a I'increment de la mobilitat local.

4.1.1. Consideracio6 de la perspectiva de génere en els desplagcaments generats

Segons els articles 10 i 12 del Decret 344/2006 de regulaci6é dels estudis d’avaluacié de
mobilitat generada, s’han d’utilitzar indicadors de génere quantitatius i qualitatius, que
permetin I’estudi de la mobilitat de les dones i del seu accés al vehicle privat, a peu, en
bicicleta i transport public.

L’especificitat que comporta la condici6 de muntanya com a principal caracteristica
sociogeografica de Vilamos queda particularment reflectida en les diferéncies de
mobilitat que presenta la poblacié segons el sexe, I’edat i la situacid professional. Les
baixes densitats de poblacié i el caracter eminentment rural, a més a més de
Iaccidentalitat del relleu i les elevades altituds, son aspectes que determinen un
comportament més marcadament diferenciat entre segments de la poblacié que en
ambits més urbans. S’observa una important diferéncia pel que fa al nombre de
desplacaments segons el sexe.

Taula 22: Estimacié dels viatges generats segons genere i desti en dia feiner.

Mobilitat interna Mobilitat externa

Ambit gexlearl‘tagtselsdia Homes Dones Homes Dones
PAU-1 343 126 53 118 47
PAU-2 420 154 65 144 58
PPU-1 1.306 478 201 448 179
PPU-2 854 313 132 293 117
TOTAL 2.924 1.070 450 1.002 401

Font: Elaboraci6 propia.

Als homes, els correspon un nivell superior a lles dones. Malgrat el nivell inferior de mobilitat
general de les dones respecte als homes, durant la setmana, tots els grups d’edat de les
dones tenen un nombre de desplacaments superior a la mitjana catalana total, excepte
el grup de dones més velles, que seria el grup amb menys desplagaments de tots. Aquest
fet s’explicaria pel fet que les dones de 65 anys en endavant s6n les que menys disposen
de permis de conduir i d’automobil. A més a més, cal tenir present també les diferencies
en les maneres de viure segons els rols de génere, molt més diferenciats en les generacions
meés grans.

Segons dades de I'Institut d’Estadistica de Catalunya de I'any 2009, del total de 174
habitants a Vilamos, el 55% dels habitants sén homes i el 45% dones. Segons aquestes
dades es pot preveure que la distribucié dels desplagcaments generats segons aquesta
perspectiva de génere, assumint un total de viatges, de 1.596 viatges generats per
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homesi 1.328 viatges ocasionats per dones (si suposem que es desplacen perigual); a la
taula anterior es fa una estimacio segons el desti (desplagcaments interns — externs) a partir
de la proporcié de desplagaments de I’enquesta EMO 2001.

El POUM de Vilamos es dissenya tenint en compte el foment de I’accessibilitat al transport
col-lectiu, i aixi s’expressa en el present estudi. Amb aquestes mesures es pretén evitar la
exclusié laboral i social de col-lectius amb risc d’exclusié derivada de la manca de vehicle
privat, carnet de conduir o deficiéncies en la accessibilitat fisica de les vies per a les
persones amb mobilitat reduida.

L’existéncia de zones sense il-luminacid eficient al nucli poden provocar inseguretat en els
desplacaments que s’hi realitzin de forma no motoritzada i en horaris nocturns. Cal
comptar amb condicions de visibilitat i il-luminacié adients, de forma que s’afavoreixin els
desplacaments dels col-lectius més fragils: gent gran, dones i nens. Alhora, si
s’aconsegueix una major frequiéencia de parades del transport col-lectiu, es garantiran
unes possibilitats de mobilitat més equitatives, ja que la dona presenta una major utilitzacié
d’aquests modes de transport.

4.2. DISTRIBUCIO MODAL DE LA MOBILITAT GENERADA

Per fer una projeccioé de la distribucié dels modes de transport associats a la nova mobilitat
generada, s’ha extrapolat a partir de les dades de I’Enquesta de Mobilitat Quotidiana
(EMQ, 2006) de les terres de ponent i I’Enquesta de Mobilitat Obligada (EMO, 2001) de
Vilamos de I'any 2001. Es consideren els criteris exposats en I'apartat 2.7 per calcular la
distribucié modal de la mobilitat generada.

Molts d’aquests desplacaments es realitzaran mitjancant vehicle privat perdo I’Gs de la
bicicleta o els desplagaments a peu s6n molt significatius, principalment en les zones
residencials. Cal recordar que aquesta distribucié correspon Unicament a la mobilitat
obligada, és ad dir, aquella que es duu a terme a I’hora de desplacar-se a llocs de treball
o estudi.

Respecte als desplagcaments a les zones verdes, tal i com s’ha comentat anteriorment,
segurament no es correspondran amb el volum previst ni hi haura correspondéencia amb
els modes de transport pel fet que no es tracten de parcs urbans on la gent s’hi desplaci
expressament per desenvolupar-hi activitats siné que es preveu que els desplagcaments a
aguestes zones seran realitzats per les persones que viuen al seu voltant i el mode de
transport emprat sera principalment la bicicleta o a peu.

La distribuci6 modal dels desplacaments generats s’estima principalment en base a la
informacié obtinguda per I’Enquesta de Mobilitat Quotidiana (EMQ 2006) i atenent a les
caracteristiques especials del municipi que, a més a meés, s’aproximen a les dades de I'any
2001 de Vilamos fet que les fa suposar suficientment representatives. A banda d’aquesta
consideracio, també es consideren els segients condicionants:

= En quan a la proporcidé entre desplagaments interns i desplacaments externs, es
considera que el 52 % dels desplacaments seran interns, coincidint amb la
proporcié entre desplacaments interns i el total de desplacaments (interns i
externs).

= L[’ocupacié mitjana per vehicle privat s’estableix en 1,20 ocupants per vehicle
(EMQ 2006 de I’Alt Pirineu i Aran en dies feiners).
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= En quan a la distribucié6 modal de la mobilitat externa es proposa la seguent base
de calcul: el 92% amb vehicle privat, el 8% amb transport public. Cap
desplacament a peu.

= En quan a la distribucié6 modal de la mobilitat interna es proposa la segiient base
de calcul: el 60% amb vehicle privat, el 0 % amb transport public i 40% a peu o
bicicleta, com a interpretacio de les dades de la taula 9.

Tenint en compte aquestes consideracions, la mobilitat generada en cadascun dels
ambits sera la que es preveu a la taula segient. Aquesta mobilitat es distribueix en vehicle
privat (VP), transport public (TP) i a peu o en bicicleta (TB). Les cel-les amb fons fosc
corresponen a la conversidé del nombre de viatges/dia a nombre de vehicles/dia, dividint
el valor resultant per 1,20 (ocupacié mitjana dels cotxes segons la EMQ 2006 de L’Alt
Pirineu i Aran).

La taula seglient mostra un resum de I'activitat que generara el desenvolupament de
cada ambit d’estudi. Es necessari tenir en compte que aquests sén valors maxims que
preveu el planejament si les actuacions s’executen en la seva totalitat i no hi ha
variacions:

Taula 23. Mobilitat generada per ambits i mitjans de transport.

Mobilitat interna Mobilitat externa

Ambit Viatges . VP VP! P PB VP VP’ P PB
generats/dia
PAU-1 343 107 89 0 71 151 126 13 0
PAU-2 420 131 109 0 87 185 155 16 0
PPU-1 1.306 407 340 0 272 577 481 50 0
PPU-2 854 266 222 0 178 377 314 33 0
TOTAL 2.924 912 760 - 608 1.291 1.076 112 -

Font: Elaboracio propia.

4.3. DIAGNOSI DE L'IMPACTE DEL POUM SOBRE LA MOBILITAT

El resultat dels estudis sobre les previsions de mobilitat generada pel desenvolupament del
POUM de Vilamos determina un seguit de qiestions a tenir en compte:

e El model d’assentament basat en un creixement linear a I’entorn d’un nucli antic
amb una xarxa viaria estreta i de fortes pendents tendeix a col-lapsar els canals
d’accés al conjunt si no es preveuen uns espais d’esponjament.

e El nou eix viari proposat a través de la continuitat del carrer Saplan servira per
alleujar ja intensitat de transit pel carrer Major i possibilitar el canvi de prioritat
d’aquest cap als vianants.

e L’esquema de desenvolupament urba proposat pel POUM obliga a cercar un
model de mobilitat basat en la previsi6 d’aparcament entorn d’aquest nucli
historic per resoldre, en part, el problema d’aparcament relacionat amb les
dificultat d’emmagatzament del propi teixit urba a les que hi hem de sumar les
derivades de les expectatives que un conjunt historic i paisatgistic pot arribar a
traure des de la vessant turistica i el sector economic que pot arribar a generar.
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e Tot i que I'especialitzacié del municipi com a residéencia i alguna reserva per a
activitats de residéncia turistica, sense preveure activitats economiques associades
al creixement residencial, afavoreix en gran mesura la mobilitat residéncia-treball,
el fet de trobar-se concentrat en un sol nucli pot facilitar la millora del transport
public en el sentit d’ampliar la freqliéncia de pas de la linia d’autobusos.

e Les previsions inicials dels creixements destinats a segona residéncia ho sén de
forma provisional. L’existéncia d’habitatge protegit fixa un primer conjunt
d’obligada primera residéncia, per tant ’avaluacié es fa considerant tot el parc
d’habitatge previst com a primera residéncia.

e D’altra banda el model d’organitzacié concentrat que preveu el POUM només pot
millorar la seva mobilitat incidint sobre la millora de la carretera local LV-5055. Es,
aqguesta, la Unica via per on transcorre tota la mobilitat, tant privada com publica.
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5.1. AMPLADES | PENDENTS DE VIES

El conjunt de mesures adoptades en el POUM de Vilamos contemplen d’una manera
transversal totes aquelles directrius establertes en la legislacié de la mobilitat. En aquest
sentit cal establir per a totes les actuacions de desenvolupament, gesti6 o execucio
urbanes els criteris establerts a I’article 4.1a del decret 344/2006:

a. L’amplada minima dels carrers que es planifiquin en sol urbanitzable amb Ila
senyalitzacié corresponent a zona 30, d’acord amb el que estableix el Reglament general
de circulacio, ha de ser de 10 metres.

b. L’amplada minima dels carrers planificats com a xarxa basica en sol urbanitzable, aixi
com els trams de carretera definits com a trams urbans, ha de ser d’11 metres.

c. L’'amplada minima dels carrers que es planifiquin en sol urbanitzable per on discorri un
itinerari de la xarxa basica de bicicletes han de tenir una amplada addicional de 2 metres
sempre i quan coincideixi amb la xarxa basica de vehicles. En cas contrari, s’atendra a
I’establert als apartats anteriors.

d. Els carrers que es planifiquin en sol urbanitzable per on discorri un itinerari per al transport
public han de tenir una amplada addicional de 5 metres sempre i quan coincideixi amb la
xarxa basica de vehicles. En cas contrari, s’atendra al que estableixen els apartats
anteriors.

e. El pendent maxim dels nous carrers en sol urbanitzable no ha de superar el 8%, i només
en casos excepcionals, degudament justificats, pot arribar fins al 12%. En qualsevol cas, el
pendent del 8% no sera acceptable per a llargades superiors a 300 metres. Cas que es
superi aquesta llargada, es construiran espais de descans amb pendent maxim de 2% que
continguin, com a minim, un cercle d’1,5 metres de radi.

La construccio d’escales a la via publica resta condicionada a qué hi hagi un itinerari
alternatiu adaptat a la normativa d’accessibilitat. Quan [I'itinerari alternatiu sigui
desproporcionat en temps i/o recorregut, d’acord amb el que estableix la citada
normativa, es construiran ascensors o elements elevadors segurs i accessibles.

f. El pendent maxim dels itineraris per a bicicletes no pot superar, amb caracter general, el
5%. Només en suposits excepcionals, degudament justificats, aquest pendent pot arribar al
8%.

g. La previsi6 de places per a aparcament de bicicletes i de vehicles inclosa en els
instruments de planejament urbanistic s’ha d’ajustar a les reserves minimes establertes als
annexos 2 i 3 d’aquest Decret, respectivament.

La seccidé d’un carrer es defineix com I'amplada total de la via publica, incloent les
voreres, carrils bici, etc. L’amplada minima dels carrers planificats com a xarxa basica en
sol urbanitzable presenten unes amplades suficients, no aixi alguns carrers del nucli ja
urbanitzat perd que obligatoriament actuen de xarxa basica per a vehicles. D’altra banda
els pendents del carrers actuals en molts casos superen els maxim permesos. D’aquesta
manera els itineraris que es descriuen en el present estudi s6bn aquells que, connectant els
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equipaments i centres generadors de viatges, ofereixen les millors caracteristiques
d’accessibilitat dintre del possible.

5.2. ADEQUACIO A LA VIA AL TRANSPORT DE CARREGA | DESCARREGA

El Decret 344/2006 estableix que per aconseguir una distribucié agil i ordenada de les
mercaderies en I’interior dels nuclis urbans, cal contemplar les seguients reserves de places
de dimensions 3 x 8 m a la xarxa viaria per la carrega i descarrega:

e Us comercial: 1 placa per cada 1.000 metres quadrats de superficie de venta o 1
placa per cada 8 establiments.

e Us oficines: 1 placa per cada 2.000 metres quadrats de sostre.

Les superficies i usos previstos pel POUM de Vilamos no fan necessaria la reserva de places
de carregai descarrega de mercaderies.

5.3. XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A VIANANTS

La xarxa de itineraris principals per a vianants, a la qual es déna prioritat sobre la resta de
modes de transport, ha d’assegurar la connectivitat amb els indrets on es genera un
nombre important de desplacaments a peu o amb mitjans auxiliars, i com a minim els
seguents:

e Les parades d’autobus.

e Equipaments comunitaris (sanitaris, educatius, culturals i administratius).

e Zones comercials

¢ Instal-lacions recreatives i esportives.

e Espais lliures amb forta freqlientacié, com zones verdes, parcs urbans i vores de rius.

e Arees d’activitat laboral.

La xarxa de vianants es desenvolupa al llarg del carrer Major tenint en compte que es
reduira considerablement la intensitat de vehicles per aquesta via quan entri en
funcionament el nou eix viari. L’estat de la calcada ha de permetre la correcta circulacio
del vianants amb criteris d’accessibilitat. Es practicament I’anic eix del municipi, que el
connecta d’est a oest i enllaga amb les zones d’estacionament de vehicles i les rutes de
BTT i senderisme. La xarxa d’itineraris per a vianants s’ha definit amb base a criteris que
permetin evitar els accidents de transit.

Respecte a les mesures per garantir I’accessibilitat de persones amb mobilitat reduida, és
necessari que [I'ajuntament de Vilamos encarregui la redaccid i aplicacié del
corresponent pla local d’adaptacié i supressi6 de barreres arquitectoniques, o Pla
d’Accessibilitat, segons estableix Llei 20/1991 de promocié de I'accessibilitat i supressid de
barreres arquitectoniques i que es contemplin els criteris d’accessibilitat en les noves
urbanitzacions.

Seria recomanable, per la seva naturalesa, senyalitzar la zona de darrera I’església coma
a carrer de convivencia. El carrer esdevé un element que contribueix a dinamitzar el barri,
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un punt de trobada per a la gent gran, un espai de joc per als nens, una zona per passejar
0 anar amb bicicleta sense impedir, pero, la circulacié. La urbanitzacio i la senyalitzacio
d’un carrer de convivéncia ha de mostrar clarament que els vehicles ocupen un paper
secundari al carrer en relacié amb els vianants.

La senyalitzaci6 del carrer de convivéncia és determinada pel reglament de circulacié i es
realitzara amb els senyals S-28 i S-29 a I’inici i I’acabament del carrer i en totes les
incorporacions al carrer.

Aquests senyals indicaran als conductors les condicions especials de circulacié en aquests
carrers.

Il-lustracié 9: Senyalitzacié del carrer de convivéncia.

5.4. TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU

El transport public comporta molts avantatges i €s un eix basic per desenvolupar politiques
de mobilitat sostenible i segura, especialment per aquells desplagcaments que no es poden
realitzar ni a peu ni amb bicicleta, és a dir, aquells on han de constituir una alternativa al
desplagcament mitjancant vehicle privat. Degut a que el major nombre de desplacaments
es deu a motius laborals i d’estudi, és necessari garantir la connexié6 a la nova zona
industrial.

El principal problema per a I’Gs del transport col-lectiu és la ubicacioé de les parades i la
seva accessibilitat, pel que s’aconsella:

e Ubicar una parada amb marquesina a la cruilla amb Era Bordeta (veure planol
EAMG-06).

e Donada la dificultat d’accés a la parada actual (cal creuar la carretera des dels
campings), la solucié passa per fer un pas elevat o soterrat per accedir-hi i donar
continuitat al GR-211 o modificar el trajecte del bus per tal que, quan vagi en sentit
Pont de Rei, faci un canvi de sentit per recollir els usuaris a la nova parada.

Tal i com s’ha exposat a la fase descriptiva, hi ha un tracat de bus interurba que segueix la
N-230. Donat que es considera que la freqiéncia de pas és suficient i que el fet de
disminuir més el temps d’espera és dificil ja que la Unica opcidé per reduir-la seria
augmentar la velocitat comercial o incrementar el nombre de vehicles disponibles, es
poden encara prendre diverses accions per afavorir I’Gs del transport col-lectiu:

e Fomentar un transport a demanda al nucli de Vilamos (veure apartat segiient).

e Garantir la comoditat de I'usuari durant I’espera instal-lant marquesines cobertes a
totes les parades i il-luminar-les correctament, aixi com garantir I’accés segur a les
mateixes mitjancant passos de vianants propers i accessibles.

e Garantir I’accessibilitat de les persones amb mobilitat reduida utilitzant vehicles de
pis baix o amb rampes per facilitar ’'accés amb cadires de rodes o cotxets de
bebé.
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e Revisar periddicament les linies, parades i vehicles per tal d’assegurar la seva
adaptacio a les noves necessitats dels potencials clients.

e Fomentar, a través del propi Ajuntament de Vilamos amb el recolzament del
Consell Comarcal, de I’Gs del cotxe compartit. La ocupacioé mitjana per vehicle és
molt baixa. Per incrementar I'index d’ocupacid i racionalitzar el transport amb
vehicle privat es proposa promoure I’s de cotxe compartit com a sistema de
mobilitat laboral.

Es recomanable que la distancia maxima d’accés mesurada sobre la xarxa de vianants
sigui inferior als 500 m i amb un maxim de 750 m. La proposta de noves parades inclouen
aquesta prescripcio.

El transport a demanda

Els serveis a demanda consisteixen fonamentalment en un servei d’aportacio a les linies
regulars, de persones que viuen allunyades dels eixos principals, mitjiancant vehicles de
capacitat reduida que van recollint els usuaris. La tarifa s’ha d’ajustar als preus d’un servei
regular tipic. Aquest tipus de servei necessita el suport d’'una xarxa de teléfons de tal
manera que previament puguin contactar el xofer i els clients, per tal de confeccionar el
viatge més adient.

L’organitzacié dels serveis publics de transport a les zones muntanyenques i poc denses
com Vilamos ha d’adaptar-se continuament a les necessitats dels diferents col-lectius
socials residents en aquests ambits. Es plantegen d’aquesta manera un seguit de questions
(serveis escolars, serveis per a les persones grans que no disposen de vehicle, serveis per a
persones amb mobilitat reduida, etc.) a les quals cal donar solucié. L’estructura territorial
d’aquestes zones genera uns fluxos de desplagcaments cap als centres socioeconomics
comarcals, ja sigui per accedir als llocs de treball o d’estudi o a I’oferta d’equipaments i
de serveis que s’hi concentren, ja sigui per gaudir de les activitats civicoculturals que s’hi
puguin desenvolupar. Tots els plans comarcals de muntanya aixi com els plans comarcals
de millora de serveis de transport elaborats per la Direccidé General de Ports i Transports
identifiquen la millora de la xarxa de transport public com a una prioritat. El Pla Territorial
aposta pel foment dels programes de millora dels serveis de transport de viatgers a les
comarques rurals, i el manteniment de la linia de subvencié als Consells Comarcals de
muntanya per tal de cofinancar la continuitat i millora dels serveis de transport en
aquestes arees. Es recomana que I’Ajuntament de Vilamos col-labori amb el Conselh
Generau d’Aran per avaluar la possibilitat d’incorporacié d’un servei de transport a
demanda.

5.5. XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A BICICLETES

La xarxa d’itineraris per a bicicletes projectada ha d’assegurar la connectivitat amb els
indrets de major generacié de desplacaments. Aquests itineraris hauran de discorrer
preferentment per vies ciclistes segregades quan es crein en nova urbanitzacid, pero
aquesta solucio és dificil d’implantar en zones ja urbanitzades i densament ocupades com
és el cas del nucli de Vilamaods, en aquests casos caldra prendre mesures encaminades a la
pacificacié del transit.
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. . Il-lustracio 10: Senyal de carrer de zona 30.
Seguint el disseny de la calcada en

plataforma Unica, la via predominant
pels ciclistes que accedeixin a Vilamoés ZONA ZON
mitjancant les rutes amb BTT —-que es
preveu siguin els majors usuaris de la
bicicleta, predominant sobre els
desplacaments interns- sera el carrer
Major. Aquest carrer convé @ es
converteixi en un carrer de zona 30, per
tal que els vianants i ciclistes
comparteixin el pas amb els vehicles
amb una limitacié de 30 km/h.

Per garantir la seguretat, caldra establir
normes especifiques i elements fisics per
tal d’establir una reducci6 de Ila
velocitat a 30 km/h. Aquesta solucio és
possible perque les intensitats de transit
son inferiors a 1.000 vehicles/dia i hi ha
velocitats baixes.

La xarxa d’itineraris per bicicletes, requerira d’aparcaments per bicicletes. La disponibilitat
d’aparcament comode i segur en el lloc d’origen i desti és imprescindible per a I’Gs de la
bicicleta.

S’aconsella un minim de 2 zones d’aparcament de bicicletes amb 10 places per zona
(Faparcament més convenient és del tipus de U invertida):

e Alazona poliesportiva.
e Al carrer Major, davant I’ajuntament.

A continuacio s’exposen el nombre de places d’aparcament minimes situats fora de la via
publica segons I’annex 2 del Decret 344/2006, basat en metres quadrats de sostre i/o
nombre d’habitatges. S’inclouen les places de cotxe i motocicleta.

El seguiment exhaustiu del Decret implicaria una reserva d’un nombre molt elevat de
places que no correspon amb les necessitats i caracteristiques del municipi, correspon a
un rati molt elevat de n° de bicis per 100 habitants i fins i tot major al nombre de vehicles
actuals de Vilamos. En qualsevol cas cal aclarir que una reserva de places no significa la
instal-lacié immediata d’aparcaments bici. Seria possible utilitzar com a minim 20 places
per zona i augmenta-les en funcié de la utilitzacié d’aquest mitja de transport i la
progressiva urbanitzacié de cada ambit. De forma orientativa cal preveure una reserva
d’un espai de 1 m2 per cada placa d’aparcament.
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Taula 24: Reserva d’aparcaments bici, cotxe i motocicleta fora de la via publica.

. m2 de . Places Places Places
Sector ., | Habitatges .
sostre o sol bici cotxe moto
Espais lliures 1.915 0 0 0 0
F;ggt: Equipament| 633 0 0 0 0
Maria | Residencial 3.434 24 48 24 12
TOTAL 48 24 12
Espais lliures 1.886 0 0 0 0
Ff’r'glt-’fe Equipament| 758 0 0 0 0
la Casa | Residencial 4.200 43 86 43 22
TOTAL 86 43 22
Espais lliures 6.312 0 0 0
Pg:nf Equipament 1.818 0 0 0 0
Miquel Residencial 8.996 61 122 61 31
TOTAL 122 61 31
Espais lliures 1.704 0 0 0 0
PF;LrJa'Z Equipament|  1.390 0 0 0 0
Honada | Residencial 6.993 47 94 47 24
TOTAL 94 47 24
TOTAL 350 175 88

Font: elaboraci6 propia.

S’ha utilitzat el rati de places/habitatge en comptes de places/m2 sostre perqué el segon
oferia resultats massa elevats. Tot i que el Decret assenyala el contrari, les caracteristiques
de Vilamos al tractar-se practicament d’un poble residencial de muntanya, amb un
nombre considerable d’habitatge de segona residéncia, es pot justificar un menor
nombre de reserves de places d’aparcament. Aquesta justificacid, valida per vehicles
motoritzats, també ho és per a les bicicletes, ja que I’'Gs de la bicicleta per a
desplacaments interns és molt reduida i basicament els trajectes en bicicleta es deuran als
ciclistes que, amb voluntat de lleure i esport, utilitzen les rutes de BTT. Atenent a aquestes
consideracions, s’aconsella un minim de 2 zones d’aparcament de bicicletes amb 10
places per zona (I’aparcament més convenient és del tipus de U invertida):

e Alazona poliesportiva.

« Al carrer Major, davant I’ajuntament.

5.6. XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A VEHICLES

La xarxa viaria permet un accés directe a les zones d’alta generacid de viatges de forma
directa. En altres casos, els ambits es troben connectats a la xarxa viaria principal pel que
I’increment de viatges no suposa cap problema en quan a la seva capacitat. En el planol
EAMG-04 i EAMG-05 s’exposa la xarxa viaria principal i la basica.

Per I’experiéncia en altres municipis similars a Vilamos, en quan a superficie i poblacio,
que s’han beneficiat d’una carretera variant podem afirmar que la IMD podria arribar a
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trobar-se al voltant dels 1.000 vehicles/dia i normalment es pugui situar entre els 500 i 750
vehicles/dia, pel que les vies principals poden absorbir aquest nombre de desplagcaments.
Respecte a les repercussions sobre la xarxa viaria basica, la xarxa proposada connectara
amb els carrers previstos pel planejament i les seves amplades han de permetre fluidesa
en el desplagament i poder accedir amb vehicle privat a tots els punts atractors de
mobilitat del municipi.

El disseny dels vials projectats connecta de forma correcta amb les carreteres principals
del poble i amb totes les noves arees projectades assegurant una bona connectivitat i
facilitat de desplagament de vehicles rodats.

5.6.1 Aparcaments

En la taula 24 es contempla la reserva de places fora de la via publica segons el Decret
344/2006. Tenint en compte els ratis de I’esmentat decret, el desenvolupament del POUM
de Vilamods ha de contemplar una reserva minim de 175 places d’aparcament per a
vehicles i 88 per a motocicletes. Aquestes reserves s’han de tenir en compte en el disseny
del planejament derivat.

D’altra banda, tot i que el Decret 344/2006 no regula la reserva de places en la resta
d’usos fora del residencial, també és recomanable prioritzar les necessitats d’aparcament
en altres usos de la via publica, especialment en possibles equipaments o serveis turistics
futurs.

5.6.2 Contaminacié atmosférica

Vilamos no es troba en una Zona de Proteccio Especial de I’ambient atmosféeric, pel que el
present estudi no ha d’incorporar les dades necessaries per avaluar la incidéncia de la
mobilitat sobre la contaminacié atmosférica.
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En relacié al financament d’aquestes diferents mesures de foment d’una mobilitat
sostenible, cal distingir entre aquelles que estan contemplades en el propi POUM en la
mesura que formen part de les carregues urbanistiques dels diversos sectors de
planejament derivat, i aquelles que depenen de futures inversions publiques en el marc
dels pressupostos de les diverses administracions.

En el cas del POUM de Vilamos, les propostes d’ordenacio estan integrades en ambits de
planejament derivat que en garanteixen la gestid. D’aquesta manera, les mesures de
foment d’una mobilitat sostenible vinculades a la xarxa viaria, als caurrils bici, aparcaments i
la resta d’itineraris s’executaran en gran part a través d’aquests sectors urbanistics.

Les previsions del financament derivat de la mobilitat generada pels nous sectors de sol
urbanitzable i de sol urba no consolidat hauran d’assumir les obres i instal-lacions propies
del sistema viari, aparcaments i senyalitzacions.

Les despeses previstes per a la millora de la mobilitat generada s’hauran de preveure dins
de cada sector o poligon i les que estan fora d’aquests es distribuiran equitativament en
funci6 del percentatge de nombre de viatges generats en cada sector.

Respecte a la possibilitat de I'ampliacié del servei de transport col-lectiu, una via de
financament per a les necessaries extensions del transport col-lectiu a les noves arees
incorporades al municipi, les qual resulten, per norma general, molt cares pels
ajuntaments, especialment a les zones de nuclis dispersos com Vilamaos; caldra tenir en
compte al preveure els costos d’urbanitzacid les despeses d’implantacié del transport
col-lectiu aixi com els costos estimats de gestidé durant tres anys.

A banda de les inversions infraestructurals en la xarxa viaria i sistema d’aparcaments, les
altres mesures de foment de la mobilitat sostenible corresponen en gran part a la politica
municipal de la millora de I’espai public, orientada a la pacificacié de I’espai urba i a la
progressiva implantacié de la xarxa de recorreguts civics plantejats. Per aquest motiu, i
amb voluntat orientativa, s’adjunta I’annex lll de base de preus de elements i practiques
de mobilitat sostenible.
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ANNEX I

Bones practiques per a la millora de la seguretat viaria urbana



ASPECTES A TENIR EN COMPTE EN LA POTENCIACIO D’'UNA MOBILITAT
SOSTENIBLE EN L’AMBIT URBA

En la redacci6 de projectes de nova urbanitzacié o planejament, cal tenir en
compte diferents aspectes que contribueixen a una mobilitat en la que
predominen els mitjans de transport no motoritzat i a una milora de la
seguretat viaria.

Els aspectes que es descriuen a continuacié es circumscriuen en diferents
punts:

I. Jerarquitzacio de la xarxa viaria
Il. Creaci6 de zones de prioritat invertida
Ill. Dimensionament de les vies, voreres i mobiliari urba
IV. Ordenacio6 de I'estacionament
V. Disseny dels passos de vianants
VI. Disseny de I'espai per a ciclistes
VIl. Camins escolars
VIll. Senyalitzacié
IX. Instal-lacié d’elements reductors de velocitat

I. Jerarquitzaci6 de la xarxa viaria

L’establiment d’una jerarquitzacié de la xarxa viaria té per objectiu concentrar
el transit en vies que suportin una intensitat de transit elevada, ja sigui per la
seva amplada, disseny o ubicaci6. Amb aquesta concentracid es pretén
preservar determinar arees del transit rodat i, per conseqiéncia, preservar les
mateixes arees de [|'impacte d’aquest transit (soroll, contaminacié i
accidentalitat).

Els carrers es classifiquen en xarxa viaria principal (d’accés al municipi), xarxa
basica o secundaria (que connecta la xarxa viaria principal amb els pols
d’atraccié del municipi), la xarxa local, que distribueix el transit cap a I’interior
dels barris i la xarxa veinal, que possibilita I'accés motoritzat a garatges i
edjificis.

Zones de major densltat comerclal
————  Passelg asfaltat per a vianants | clellstes
GR-210 "CAMI VORA TER"
Sender Manlleu - Roda de Ter
——————  Xarxa vlarla princlpal
- Xarxa vlarla secundarla

Carretera

—_—— —  Limlt Unltats d'Actuaclo

www.estudi-tecnoambiental.com | Aspectes a tenir en compte en la potenciacié de la mobilitat sostenible i
segura en I’ambit urba v.1 Juny 09




Xarxa basica

- Es permet, genéricament, una velocitat maxima de 50 km/h.
- Ha d’absorbir la major part dels desplagcaments amb vehicle

privat.

- Té prioritat el vehicle motoritzat sobre els altres modes de
transport.

- No és recomanable instal-lar elements elevats en la seccié del
carrer.

Cal assegurar el pas de vianants en condicions segures, per
exemple amb semafors.

Xarxa local
- Té un limit de velocitat de 30 — 40 km/h.
Xarxa veinal

- Té un limit de velocitat de 20 — 30 km/h.

Ha de disposar de voreres prou amples.

- S’ha de guiar adequadament la circulacié motoritzada.

S’hi poden ubicar tot tipus de mesures reductores de velocitat.
- Hi pot circular la bicicleta per la calcada i amb seguretat.

\ Il. Creacio de zones de prioritat invertida |

Les zones de prioritat invertida s6n aquelles en que el disseny es planifica amb
I’objectiu de limitar el transit i reduir-ne I'impacte ambiental associat. Es poden
implementar en zones residencials, comercials o industrials.

Zones de prioritat residencial

- La inversi6 de prioritat
afavoreix a vianants |
ciclistes.

- Lavelocitat maxima és de
20 km/h.

- Practicament no hi ha
elements fisics de
separacié entre usuaris
motoritzats i no
motoritzats.

- L'entrada a aquestes
arees es realitza a través _|
d’elements fisics de transicié entre les zones de circulacio i la zona
de prioritat residencial.
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Zones 30

- Té un limit de velocitat de 30 km/h.

- Es menys restrictiva que la solucio
anterior.

- Es proposa per a zones d’habitatges i
comercials.

- S’ha de guiar adequadament la
circulacié motoritzada.

- S’hi poden ubicar tot tipus de
mesures reductores de velocitat.

- Hi pot circular la bicicleta per la
calcada i amb seguretat.

\ Ill. Dimensionament de les vies, voreres i mobiliari urba

El dimensionament correcte de la calgcada, voreres, carrils bici i zones
d’estacionament és imprescindible pel bon Us de les mateixes. Les amplades
insuficients de les voreres dissuadeixen dels trajectes a peu, sobretot per les
persones amb mobilitat reduida o amb cotxets de nadons, i forcen als usuaris a
passar per la calgcada amb el risc que suposa.

Igualment el sobredimensionament de la calcada indueix als estacionaments
indeguts i a una major velocitat dels vehicles cosa que incideix negativament
en la seguritat viaria.

Recomanacions respecte a les vies i voreres

- Construir voreres amb  una
amplada minima de 2 metres i
lliures d’obstacles.

- Instal-lar paviment dnic als carrers
de menys de 7 metres entre
facanes i fixar una velocitat
maxima de 20 km/h amb prioritat
pels vianants. S6n carrers de
convivencia.

- L’ample de carrils de circulacié en

Vorera d’amplada insuficient i aparcament zona urbana (amb limits de

indegut de vehicles. velocitat de 50 km/h) o xarxa

basica, no hauria de sobrepassar
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els 3,2 metres per a un cauril Unic
sense aparcament i 3 metres per a
vies de 2 carrils.

- L’establiment de les amplades s’ha
d’iniciar amb els valors anteriors, i
la part sobrant s’ha de destinar
completament als vianants
(sempre i quan les voreres tinguin

o un minim de 2 metres d’ample).

Aixi hem d’evitar el

sobredimensionament dels carrils i

espais morts en la calgada.

Senyalitzaci6 del carrer de convivencia.

Recomanacions respecte al mobiliari urba

- Evitar situar el mobiliari urba i contenidors de brossa en voreres
inferiors a 2 metres.

- Instal-lar els elements paral-lelament a la calgcada.

- Evitar obstaculitzar la visibilitat, sobretot en interseccions.

- Assegurar que els contenidors i papereres s6n accessibles des de
la vorera, que no calgui tirar les deixalles des de la calgcada.

\ IV. Ordenacio de I'estacionament

La maniobra d’estacionament, ja sigui d’entrada o de sortida, comporta un
risc degut a la falta de visibilitat de qui surt de I’'aparcament i a la diferéncia de
velocitat entre els vehicles que circulen. Per tant cal tenir en compte un seguit
de recomanacions.

Recomanacions

- Delimitar clarament I’espai d’estacionament.

- Evitar I'estacionament en bateria en vies de major transit.
Aquesta modalitat d’estacionament només és recomanable en
vials on el transit és reduit i hi ha alta demanda d’aparcament.

- Evitar mitjangant la delimitacié o elements fisics, que part de la
carrosseria dels vehicles aparcats sobresurti per damunt la vorera.

- Adoptar, en els casos d’estacionament en bateria, la disposicio
de bateria inversa (I’accés a la placa d’aparcament es fa marxa
enrere). Aix0 es realitza segons el sentit del carrer. D’aquesta
forma s’augmenta la visibilitat.

- FEvitar el sobredimensionament de les places perque pot
incentivar I’establiment en doble filera.
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\ V. Disseny dels passos per a vianants \

En zona urbana, els atropellaments a vianants acostumen a ser els accidents
on hi ha major incidéncia de ferits i de morts. Al mateix temps de reduir el risc
d’accident és desitjable la promocié del desplagcament a peu. Aixo significa
que el vianant percebi les vies com a segures, comodes i accessibles.

Els elements separadors entre vianant
i vehicle com barreres fisiques entre
vorera i calgada, illes refugi, pilones o
jardineres ajuden a crear zones
protegides per vianants.
Especificament als passos de vianants
—-on s’acumulen estadisticament els
accidents-, es poden tenir en compte
un seguit de recomanacions per _
potenciar el seu Us i reduir el nombre  gxemple de pas de vianants amb

d’accidents. constriccié de la calcada, sobreelevacio, i
senyalitzacio horitzontal i vertical.

Recomanacions

- No superar els 100 metres de distancia entre els passos de
vianants.

- Il-luminar-los suficientment per tal d’assegurar la visibilitat
nocturna.

- Instal-lar senyalitzaci6 horitzontal i vertical.

- Donar continuitat als itineraris de vianants per evitar desviaments
per zones on no hi ha passos de vianants.

\ VI. Disseny de I'espai per a ciclistes

Igualment com en el cas dels vianants, és necessari comptar amb una xarxa
d’itineraris racional i segura de carrils bicicleta per tal d’incentivar el seu Us.
Segons les caracteristiques de les vies on es pretén establir I’itinerari ciclista, es
poden establir quines poden ser les seccions més adequades. A banda cal
tenir en compte la intensitat de transit motoritzat d’aquesta via.

Tipus de seccio dels carrils bici

Carril bici segregat: es delimita clarament I'espai de calcada per la
circulacié de bicicletes. Es necessari en vies on la intensitat de transit és
important i hi ha una seccid suficient. Poden ser unidireccionals o
bidireccionals.
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Cauril bici protegit bidireccional en zona urbana

Eix compartit entre vianants i ciclistes o “vorera bici”: quan la vorera té
un minim de 4-5 metres d’amplada. Per millorar la seguretat de vianants
i ciclistes cal delimitar clarament el carrii amb pintura o paviment
diferenciat, a més a més d’una correcta senyalitzacio.

Vorera bici unidireccional.

Carril bici compartit en calgada: en vies amb poca velocitat i intensitat
de transit. Aplicable principalment en trams curts, hi cal coordinar
mesures destinades a la moderacio del transit i a la circulacio ciclista.

Caurril bici unidireccional en zona urbana i no protegit.
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\ VIl. Camins escolars i “El Bus a Peu”

Les escoles i I’entorn urba que les
envolta sén uns espais en els que
la mobilitat ha de realitzar-se de
forma encara molt més tranquil-la i
segura que a la resta de la ciutat,
degut a la preséncia de grups
d’edat de risc, com soén els nens i
els joves. El cami escolar és, doncs,
una proposta d’educacié per la
mobilitat que pretén afavorir un
accés segur i agradable d’anada
i tornada de I'escola, i fer del
carrer un entorn acollidor i formatiu per als nens que hi circulen i, per extensio,
per a totes les persones que s’hi desplacen.

La iniciativa d’implantar camins escolars requereix un projecte que coordini
associacions de pares, educadors i mesures de seguretat viaria.

\VIII. Senyalitzacio

Una falta de senyalitzacié o una senyalitzacié incorrecta pot donar lloc a
accidents o desviacio de fluxos de vehicles per zones on no interessa. No totes
les infraccions s6n causades pel comportament poc civic del conductor.

Recomanacions

- Elaborar un pla de manteniment preventiu de les senyals,
marques viaries i semafors.

- Prestar especial atencié en la visibilitat dels senyals en les
interseccions i sentits prohibits.

- Evitar la hipersenyalitzacié per evitar la confusié dels conductors.

- Aplicar un criteri comu en la senyalitzacié informativa de
competéncia municipal (ajuntament, policia local, zones
esportives, ...).

- Restringir a 5 destins maxim, per panell informatiu, per garantir
gue el conductor els llegeix de forma segura.

- Regular amb semafors les interseccions de la xarxa basica o
secundaria amb la xarxa principal; com a minim en aquells
encreuaments on coincideixen vianants o ciclistes.

- Assegurar una temporitzacié que permeti que els vianants puguin
creuar la calgada amb temps suficient.

- Fer cicles curts entre els periodes de “verd” i “vermell” per reduir
el temps d’espera dels vianants i evitar una llarga espera als
vehicles i evitar aixi que qualsevol dels dos pugui arriscar-se a
passar en vermell.
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- Adequar els cicles dels semafors segons necessitats; els cicles
llargs poden no ser necessaris en periodes nocturns o caps de
setmana.

\ IX. Instal-lacié d’elements reductors de velocitat

Com que hi ha una relacié
directa entre la velocitat i
I’accidentabilitat, ens

podem plantejar mesures per
reduir la velocitat del transit
en zones determinades.
L’excés de velocitat en
aquestes zones es pot reduir
mitjiancant la senyalitzacio i
reforcar-la amb elements
fisics.

Els elements fisics reductors de velocitat poden ser de diferents tipus, les més
comunes son les plataformes sobreelevades, bandes sonores, estrenyiments de
lamplada de la calgada i canvis de trajectoria. Els loms i bandes sonores s6n
els elements més efectius per reduir la velocitat i resulten econdomics en
comparacié amb altres mesures fisiques que requereixen obres de major
envergadura.
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ANNEX I

Base de preus d’elements de mobilitat



QUADRE DE PREUS

VALORACIO ESTUDIS PREVIS

(IVA INCLOS) - MARC 2008

UNITATS MILLORA DE MOBILITAT A PEU

. EUR (IVA
Unitat Concepte . (
inclos)
Construcci6 de guals per a vianants tipus 120 de peces prefabricades,
ut 600
L 0 adaptats per a PMR
= c
0 ©
§ g ut |Construccié de guals per a vianants de vorera rebaixada, adaptats per a PMR 450
o>
ut |Instal-lacié de fitons per a la proteccié dels vianants 20
ut Senyalitzacio6 vertical de pas de vianants o adverténcia de vianants (ex.: mod. 215
S-13, P-20, P-21, etc...)
ut |Senyalitzaci6 vertical i horitzontal de pas de vianants 800
" ut Pas de vianants amb pintura vermella de ressalt i senyalitzaci6 vertical de pas 600
% de vianants
S ut |Construccié de pas de vianants elevat i senyalitzacio vertical 5.000
: Senyalitzacio vertical de pas de vianants amb contorn intermitent (llums
< ut 1.200
o LEDS)
S ut anstruccié de pas de vianants amb control de semafors tipus polsador, pre- 30.000
avisos, etc...
Construcci6 de pas de vianants, amb guals per a vianants tipus 120, adaptats
ut |per a PMR, amb zona de descans a la mediana de la calgcada en la zona de 10.000
creument
» |Construccio de voreres (tenint en compte la part proporcionals de treballs
0 m ; . 175
4 necessaris, com per exemple: capa de rodadura de la calgada, etc..)
(]
o Construcci6 de voreres amb paviment de llambordes a partir d'un minim
> m? |d'1,80 m dtils de pas (tenint en compte la part proporcionals de treballs 220
necessaris, com per exemple: capa de rodadura de la calgada, etc..)
© ’_fg m? |Construcci6 de plataforma Gnica 215
ER » |Construccié de plataforma Gnica (amb un carril amb diferent paviment destinat 230
g E m a la circulaci6 restringida de vehicles)
:§ g m?  |Construcci6 de tota una cruilla sobreelevada 250
< =
&2 ml Senyalitzaci6 d'un itinerari de vianants mitjangant pintura de ressalt, 80
Qo senyalitzacié vertical, elements fisics de proteccio, etc.
ut |Instal-lacié de punt d'enllumenat (amb diseny urba propi) 2.500
IS
g E ml |Construcci6 d'una passarel-la per a vianants 1.100
S %
=0
=9 ut |Construccié d'una passarel-la per a vianants amb un ascensor 100.000
Q
S|
ml  [Barana metal-lica de contecci6 de vianants 165

AL RESULTAT DE LA MEDICIO PREVIA S'HA D'AFEGIR:

- ALTRES CONCEPTES NO INCLOSOS EN LA RELACIO ANTERIOR
- 20% IMPREVISTOS




QUADRE DE PREUS

VALORACIO ESTUDIS PREVIS

(IVA INCLOS) - MARC 2008

UNITATS MILLORA DE MOBILITAT EN BICICLETA

. EUR (IVA
Unitat Concepte . (
inclos)
s Construcci6 de carril-bici unidireccional segregat en vorera amb una amplada
3 % minima d'1,50 m.
2 o 2
25 m 150
S »
o<
= ut |Desplagament equip senyalitzaci6 (vertical i horitzontal) 675
S Senyalitzacié horitzontal de carril-bici unidireccional o bidireccional segregat
s ml |en calgada amb elements fisics de separaci6 de la resta de vehicles i una 35
E 9 amplada minima de 2,5 m.
=2 m?  |Senyalitzaci6 horitzontal de simbologia 28
o O
= 0
§ » Senyalitzacié vertical (ex.:cohabitacio de vianants i ciclistes, zona 30,
o .g ut |residencial mod. S-28, via reservada ciclistes mod. R-407a, advertencia 215
S o ciclistes mod. P-22, etc...)
N ©
= ut |Senyalitzacié indicativa de les principals destinacions 300
>
c
3 m?  |Senyalitzacio vertical amb cartelleria tipus lames 510
% - ut |Instal-laci6 de barra tipus U-invertida d'aparcament per a bicicletes 115
S @ = L, o .
R Reubicacié complert d'un aparcament per a bixcicletes format per 10 unitats
8@ ol ut | 575
Rt d'U-invertida
T = Construccié d'un aparcament especialment segur (armaris, espai tancat, etc.)
< ut . o . 15.000
en una terminal de transport public (25 unitats)
® ut Elaborac_ic’) i edicio d'un plf‘?mol dels itineraris ciclables del municipi per a la 600
1T " col-locacio en panell exterior.
\; Q ut Col-locacié de panell exterior per a planol d'itineraris ciclables, de vianants, 1.000
c 2 etc '
[S3rs) ’
g © num. |Elaboracié de material de difusio. 1.500
a acte |Organitzaci6 d'acte per a la promoci6 de la bicicleta 2.000

AL RESULTAT DE LA MEDICIO PREVIA S'HA D'AFEGIR:

- ALTRES CONCEPTES NO INCLOSOS EN LA RELACIO ANTERIOR
- 20% IMPREVISTOS




QUADRE DE PREUS

VALORACIO ESTUDIS PREVIS

(IVA INCLOS) - MARC 2008

UNITATS MILLORA DE MOBILITAT EN TRANSPORT COL-LECTIU

. EUR (IVA
Unitat Concepte inclés)
= m?  |Construccié nova d'un carril-bus a I'ambit urba 90
o
g parada Creacio Qe nova parada d a'utob'us (arranj_ament urba‘nl_tzauo, instal-lacio 13.500
Z marquesina, andana per a l'accés quan sigui necessaria, etc.)
® 9 Instal-lacié d'andana per a l'accés a l'autobus (2 trams de 3 metres de longitud
n 5 ut 4.000
05 cada un)
o o L . .
= » |Construcci6 o arranjament de la vorera, per fer-la accessible a la parada de
S m . . 140
2 l'autobus urba
% ut Senyalitzaci6 vertical de circulacié prohibida als vehicles de motor, excepte 210
> autobus urba i taxis.
Kkm an Ampliacié de la cobertura territorial del servei d'autobds urba a partir d'un 1.90
TR y augment de les parades de la linia. ’
>
& Kkm an Ampliaci6 de la freqiieéncia del servei de I'autobis urba a partir d'un augment 190
o) Y |de nombre de vehicles gue donen servei a la linia. '
©
?g Creacié/manteniment d'una linia d'autobds urba amb recorregut directe per tal
& km any [d'ampliar la freqtiéncia de pas del servei entre els principals origens i 1,90
g— destinacions.
S5 arada Actualitzacio de la informaci6 (cartelleria) del servei en format accessible 90
P (disseny, mida lletra, alcada de lectura, etc.)
" ut Instal-lacié de pal de parada, sense marquesina, inclos la informaci6 400
0 S
g = ut Instal-lacié de marquesina, garantint I'accessibilitat, inclos la informacié 8.000
C =
E = | parada [Senyalitzacio vertical i horitzontal d'una nova parada d'autobls 500
© parada |Senyalitzaci6 vertical i horitzontal d'una nova parada de taxis 500
?g 5 o| ndm. |Elaboraci6é de material de difusio. 1.500
o Q=
3
X = B0 acte Organitzacié d'acte per a la promocié del transport public 3.500

AL RESULTAT DE LA MEDICIO PREVIA S'HA D'AFEGIR:

- ALTRES CONCEPTES NO INCLOSOS EN LA RELACIO ANTERIOR
- 20% IMPREVISTOS




QUADRE DE PREUS

VALORACIO ESTUDIS PREVIS

(IVA INCLOS) - MARC 2008

UNITATS MILLORA DE MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT

. EUR (IVA
Unitat Concepte . (
inclos)
o o ut |Construccié de guals per a vehicles tipus 40 de peces prefabricades 500
T O
% © ut |Instal-laci6 de pilones per a proteccions tipus H-175 75
<
8 g Instal-laci6 de pilona hidraulica amb sistema automatic de control d'accessos
ut . - 30.000
de vehicles autoritzats
« , |Calcada nova, demolicié i paquet de ferms nou (sense estructures ni 190
5 M Imoviment de terres)
(é m?  |Urbanitzacio de vial lateral (sense estructures ni moviment de terres) 130
§ m? |Estructura de nova construccié o ampliacio 900
..E m?  |Mur de contencio de terres 450
© m®  |Moviment de terres 10,8
(8}
§ m? |Construccié d'una gran rotonda ajardinada (diametre exterior superior a 35m) 230
7]
= m? |Construccié d'una rotonda compacta (diametre exterior entre 22 i 35m) 250
& m? |Construccié d'una mini rotonda (diametre exterior entre 14 i 22m) 140
fg ut  |Canvi de funcionament d'un grup semaforic (reprogramacié de fases) 1.500
©
N
= ut  |Semaforitzacio d'una cruilla de 3 ramasl tipus T 35.000
(]
S|
E ut |Semaforitzacioé d'una cruilla de 4 ramasl tipus X 48.000
ut |Desplagament equip senyalitzacio (vertical i horitzontal) 675
ut  |Senyalitzaci6 vertical (ex.: canvi de sentit, obligacio, adverténcia, etc..) 215
e
g m?  |Senyalitzacio vertical amb cartelleria tipus lames 510
N
= mi Senyalitzaci6 horitzontal de vials amb part proporcionals de cebrejats (2 23
= components)
[<5]
@ m?  |Senyalitzacio horitzontal de simbologia (2 components) 28
ml Senyalitzaci6 horitzontal i vertical per a aparcaments en filera en la calgada 8
existent (acrilica)
c
g plaga |Construccié i senyalitzacié d'un aparcament en superficie 750
g
§_ plaga |Construcci6 d'aparcament subterrani 13.500
_ Plataformes reductores de velocitat - PRV tipus Diputacié de BCN,
o} ut . o 13.500
S senyalitzacio inclosa
?g Parell de Coixins berlinesos tipus Diputacié de Barcelona, senyalitzacio
2 ut | 5.500
ki inclosa
S @ ut _Construcmo de xicana de medides aproximades de 30m x 15m, senyalitzacié 35.000
2 .G inclosa
[
3 ut |Bandes sonores per a reduir la velocitat d'aproximadament 6m d'ample 750
()
5 ut |Esquenes d'ase d'aproximadament 6m d'ample 1.800
g Monolit de senyalitzacié de les plataformes reductores de velocitat o per als
ut L . ; - 1.450
coixins tipus Diputacié de Barcelona
. ut |Instal-laci6 de punt d'enllumenat per a vehicles (disseny standard 2.200
(]
‘S
bt ml |Barana de proteccié metal-lica tipus biona simple 55
o
o ml |Barana de proteccié metal-lica tipus biona doble 85
(%]
[¢}]
IS ml |Barana de proteccié de formigd tipus New Jersey (de formigé "in situ") 130
= ml |Barana de protecci6 de formigé tipus New Jersey (de peces prefabricades) 95




QUADRE DE PREUS

VALORACIO ESTUDIS PREVIS

(IVA INCLOS) - MARC 2008

UNITATS DE MILLORA DE LA DISTRIBUCIO DE MERCADERIES

Unitat Concepte E.UR SIVA
inclos)
© ut Senya_litzacié vertical (ex.: zqnq'de cargai fje_scarregg , control maxim de 215
S I'estacionament R-309, restriccio de pes maxim autoritzat R-201)
N
_2 parada |Senyalitzaci6 vertical i horitzontal de zona de carrega i descarrega 500
5
UNITATS DE GESTIO DE LA MOBILITAT
Unitat Concepte E.UR SIVA
inclos)
ut Manteniment del personal gestor de la mobilitat durant el primer periode de 14.000
major impuls del Pla de Mobilitat (30% de dedicacié d'un assalariat) ’
2]
c
1S Manteniment d'un organ gestor de la mobilitat (20% de dedicaci6 d'un
s ut . 9.000
3 assalariat)
(o)}
= ut |Creacio de I'0rgan gestor (infraestructura necessaria, gestions inicials, etc.) 3.500
o
8 ut |Instal-laci6 de parquimetre (escomesa mitjangant placa solar) 5.100
=]
2 ut Mant_en!ment del personal de control i vigilancia de la zona d'aparcament 20.000
restringida (sou anual)
ut |Gestié anual del propi pla (Pla d'aforaments, enquestes, treball de camp) 6.500

Unitat Concepte EiL;EIéI;/)A

km [Eixamplament de vial existent (aprox 2m) inclou p.p. d'estructures 0,6 M€
” km [Millora de tragat existent, inclou p.p. d'estructures 2,3 M€
§ ut  |Ampliacié de tauler de pont existent 0,5 M€
3 g ut |Construccié d'un nou tauler a un pont ja existent 1,2 M€
% ‘§ ut |Rotonda de diametre entre 22 i 35m 500.000
g E ut  |Construccié d'un brancal per a realitzar una interseccié en T (3er carril) 250.000
z: .E km [Construccié de variant amb condicions topografiques sencilles 2 M€
g7 km [Construcci6 de variant amb condicions topografiques dificultoses 4 M€
5 km [Arranjament i remodelacié de travessera existent adaptada per a vianants 2,2 M€

km |Construccio de vorera per a vianants a nivell interurba 0,8 M€




ANNEX V

Planols

EAMG 01: Mobilitat generada pel POUM.

EAMG 02: Proposta de xarxa d’itineraris principals de vianants.

EAMG 03: Proposta de xarxa d’itineraris principals de bicicletes.

EAMG 04: Proposta de xarxa d’itineraris principals de vehicles.

EAMG 05: Proposta de xarxa d’itineraris principals de vehicles (Era Bordeta).

EAMG 06: Proposta de xarxa d’itineraris principals de vianants(Era Bordeta).
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PROPOSTA XARXES D'ITINERARIS

s [tinerari principal de bicicletes

------- Ruta de BTT existent

Aparcament de bicicletes proposat
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