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1. INTRODUCCIÓ 

 

Justificació i marc normatiu 

La Llei 21/2018, de 13 de setembre d’impuls de la transició energètica i del canvi climàtic 

(LITECC) diu en la seva exposició de motius: “en el marc de les polítiques adreçades al 

desenvolupament sostenible d’Andorra, que tenen com a objectiu final un model de societat 

futura on el creixement econòmic, la cohesió social i la protecció del medi ambient es tractin com 

tres aspectes d’un únic repte estratègic, l’energia esdevé un element clau...”. 

“Els ecosistemes de muntanya com els nostres han estat identificats com uns dels més 

vulnerables a aquests canvis, tant pel que fa als impactes a les poblacions que hi viuen, com als 

serveis ecològics que ofereixen.” 

En la seva Secció cinquena. Mobilitat, a l’article 37, s’afirma que “el Govern i els comuns 

promouen un model de mobilitat cap a mitjans més sostenibles sempre privilegiant el transport 

públic respecte dels transports privat i particular i d’acord amb la jerarquia següent: 

 a) mobilitat no motoritzada o assistida; 

 b) mobilitat motoritzada elèctrica o d’una font sense emissions de gasos amb efecte 

d’hivernacle; 

c) mobilitat motoritzada amb emissions de gasos amb efecte d’hivernacle. 

En el punt 2 sosté que ” aquesta promoció es fa efectiva mitjançant l’estratègia nacional de 

mobilitat, que elabora el Govern mitjançant els ministeris competents en matèria d’energia i de 

canvi climàtic, de transport i de mobilitat, i els plans de mobilitat parroquials, que elaboren els 

comuns incorporant les previsions de l’estratègia nacional a la planificació local.” 

I en el punt 3: “El Govern i els comuns incorporen en els seus instruments de planificació 

urbanística les previsions de l’estratègia nacional de mobilitat i dels plans de mobilitat 

parroquials.” 

La Llei preveia, en la disposició transitòria cinquena, l’elaboració de l’estratègia nacional de 

mobilitat, que s’aprovaria posteriorment pel Govern d’Andorra (22 de setembre del 2021) i en ella 

es preveia també (com a la Llei) la necessitat d’elaborar els plans de mobilitat parroquial, objecte 

del present document.  

Així, els plans de mobilitat parroquial, en endavant, PMP, son el document bàsic per configurar 

les estratègies de mobilitat sostenible a les diferents parròquies d’Andorra i en coordinació amb 

les directrius del l’Estratègia Nacional de Mobilitat. 
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Objectius genèrics 

El Pla de Mobilitat Parroquial (PMP) d’Andorra la Vella s’emmarca dins dels principis i línies 

d’acció establerts per la normativa i planificació vigent en matèria de mobilitat, especialment per 

la Llei 21/2018 d’Impuls de la transició energètica i del canvi climàtic (LITECC) , així com per 

l’Estratègia Nacional de Mobilitat, del Departament de Mobilitat del Ministeri de Territori i 

Habitatge del Govern d’Andorra (2022). 

Marc normatiu 

Llei 21/2018 d’Impuls de la transició energètica i del canvi climàtic (LITECC) 

Aquest marc normatiu i estratègic estableix els objectius generals a seguir per assolir una 

mobilitat més sostenible, equitativa, segura i eficient. 

La LITECC té entre els seus objectius els següents: 

e) Augmentar el percentatge dels vehicles a propulsió elèctrica en el parc automobilístic nacional 

de turismes fins al 20% com a mínim l’any horitzó 2030, i fins al 50% com a mínim l’any horitzó 

2050. 

f) Reduir a la meitat les emissions derivades del sector del transport intern. 

Més endavant, en el desenvolupament articular, a la Secció Cinquena. Mobilitat i a l’article 37 diu 

que “El Govern i els comuns promouen un model de mobilitat cap a mitjans més sostenibles 

sempre privilegiant el transport públic respecte dels transports privat i particular...) i establint una 

jerarquia que posa en primer i segons llocs a promoure la mobilitat no motoritzada o assistida i 

la mobilitat motoritzada elèctrica o d’una font sense emissions de gasos amb efecte 

d’hivernacle. 

Planificació de referència 

Estratègia energètica nacional i de lluita contra el canvi climàtic 2020-2050 

Per la seva banda, l’Estratègia energètica nacional, pel que fa a la mobilitat sostenible proposa 

un seguit de camps de treball entre els quals es troben: 

• Estudiar modes de transport alternatius (p.e. el transport per cable), interoperables 

entre ells i accessibles. 

• Regular i fomentar els plans de mobilitat sostenible per als treballadors 

• Electrificació de la mobilitat : 

• Incrementar la flota de vehicles elèctrics tant al parc mòbil privat com el públic 

• Continuar amb la implantació i gestió de les infraestructures de càrrega d’aquests 

vehicles, essent l’objectiu tenir una xarxa a escala nacional totalment interoperable 

i compatible.  

• Assegurar que les places d’aparcament de turismes i bicicletes d’ús públic puguin 

disposar d’elements de connexió per vehicles elèctrics en les edificacions, no 

només a la via pública, ja siguin aquests de titularitat pública com privada. 
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• Pla d’ajudes que popularitzi l’ús del vehicle elèctric, especialment pel que fa als 

desplaçaments interns al país 

• Fomentar la transició de vehicles de transport públic, de logística de distribució, de les 

recollides de residus urbans, del sector de la construcció o els ginys retrac de les pistes 

d’esquí, entre d’altres tipus de vehicles, cap a un model menys emissor, tendint a ser de 

zero emissions, mitjançant, entre d’altres tecnologies, aquelles basades en l’hidrogen 

verd 

Figura 1. Principis de l’Estratègia Energètica Nacional en relació a la mobilitat sostenibe 

 

Font: Estratègia energètica nacional i de lluita contra el canvi climàtic 2020-2050.  

Pla Director de Mobilitat 2030  

El Pla Director de Mobilitat 2030 del Ministeri de Territori i Habitatge. Govern d’Andorra (Febrer 

2022) es desenvolupa a partir de 4 objectius: 

1. Mantenir el dinamisme social i econòmic del país atenent al seu caràcter de capital i 

d’atracció turística.  

2. Ser sostenible i respondre als criteris en el marc de la implementació de l’Estratègia 

Nacional de Mobilitat  

3. Vetllar per la seguretat viària  

4. Garantir la qualitat de vida de tots els ciutadans i ciutadanes 

 

Entre les activitats amb vistes a la descarbonització de la mobilitat es preveu el desenvolupament 

a través de:  

• La racionalització dels desplaçaments 

• El foment dels desplaçaments a peu 

• L’impuls de la mobilitat en VMP i bicicletes 

• El foment dels desplaçaments amb transport col·lectiu, compartit i intermodal 

• El foment dels vehicles de baixes emissions o sense emissions directes 
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Principis directors de la planificació de la mobilitat 

Les actuacions que es proposen en el Pla de Mobilitat Parroquial van encaminades a la 

consecució dels objectius exposats anteriorment. Aquests principis constitueixen el marc 

orientador per a l'aplicació dels objectius de mobilitat mitjançant l'establiment d'orientacions, 

criteris, objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control.  

Es proposen com a principis directors d’aquesta eina de planificació la competitivitat, la 

integració social i de gènere, la qualitat de vida, la salut . la seguretat i la sostenibilitat. 

Competitivitat 

Un sistema de transport eficient és aquell que aporta la màxima funcionalitat amb el menor cost 

global individual i social possible. Així, com a element fonamental de suport del sistema 

productiu, el transport ha de permetre: 

• Distribuir eficaçment les matèries primeres i manufacturades, en un temps i uns preus 

raonables. 

• Accedir als centres de treball amb la menor incertesa possible i en unes condicions de 

seguretat acceptables, tenint en compte la pèrdua de productivitat derivada dels accidents 

in itinere. 

A Andorra la Vella, hi ha dos factors que en l’actualitat evidencien que el sistema de transport no 

disposa d’una organització prou eficient per a fer més competitiu el sistema productiu: 

• La congestió habitual dels principals corredors viaris que serveixen el nucli urbà (CG1 - eix 

av. de Salou, av. de Tarragona, carretera de l’Obac, l’eix del carrer de Prat de la Creu- av. 

Consell d’Europa o el carrer de la Unió), la qual cosa provoca un increment notable del 

temps necessari per als desplaçaments. Aquest fenomen dificulta la mobilitat a molts 

ciutadans, que tenen menys marge per planificar els seus viatges. 

• El fet que el preu del transport (és a dir, el cost individual) estigui bastant per sota del seu 

cost real (arribant a ser gratuït per a residents), de manera que no s’estimula la reducció 

dels costos diferits a la societat. 

 

Tots dos factors són esmentats també al Llibre Blanc del Transport de la Unió Europea com a 

principals amenaces a la competitivitat dels sectors econòmics dependents del transport. El 

mateix Llibre Blanc estudia diverses estratègies aplicables per revertir la situació actual, i és un 

factor comú en cadascuna d’elles la necessitat d’establir una tarifació adequada del transport, 

especialment per carretera. En aquest sentit, la utilització del preu del transport com a instrument 

regulador de la demanda ha de permetre incrementar l’eficiència, a més d’intervenir sobre 

l’equilibri entre funcionalitat i cost, ja que: 

• Un sistema de transport excessivament barat incentiva que se’n faci un ús indiscriminat 

(ineficient) i dona peu als episodis recurrents de congestió, és a dir, a una pèrdua de 

funcionalitat que al seu torn reverteix en el balanç de costos de tots els usuaris. 

• I a l’inrevés, un preu massa elevat restringeix el nombre d’usuaris que poden accedir al 

sistema de tal manera que no se n’aprofita la capacitat oferta. 
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Integració social i de gènere 

L’accessibilitat, entesa com el fet que qualsevol persona, sense perjudici de la seva edat, gènere, 

condició física o situació econòmica, pugui accedir a un indret, és un element generador 

d’exclusió social si no forma part dels principis de la mobilitat. 

Un col·lectiu que sovint es troba amb problemes de falta d’accessibilitat són les persones amb 

mobilitat reduïda, és a dir, aquelles persones que, per motius de salut, tenen minvades les seves 

capacitats físiques. El disseny de les xarxes de mobilitat moltes vegades s’ha fet sense pensar 

en les limitacions físiques d’aquestes persones, de manera que sovint existeixen barreres 

arquitectòniques o tecnològiques que constrenyen la mobilitat autònoma d’aquestes persones. 

No obstant això, l’exclusió que pot generar la falta d’accessibilitat, especialment en indrets amb 

poc accés al transport públic, no és només física, sinó també social. Així, per exemple, les 

persones amb recursos econòmics limitats tenen més dificultats per accedir al vehicle privat 

motoritzat a causa del seu preu elevat, cosa que els impedeix l’accés a certes oportunitats 

laborals i socials. D’altra banda, a causa de l’edat, els menors poden veure disminuïda la seva 

independència i desenvolupament de l’autonomia en zones amb poc accés al transport públic, ja 

que es veuen obligats a ser dependents del transport privat proporcionat pels seus familiars. 

Així, una persona que, per motius diversos, té dificultats per desplaçar-se pel territori, es veurà 

privada de certes oportunitats o serveis, cosa que afectarà negativament les seves possibilitats 

de desenvolupament personal, social, cultural, educatiu i laboral. 

A més de les conseqüències personals i socials, la manca d’accessibilitat té efectes negatius 

sobre la competitivitat del sistema productiu per dos mecanismes diferents:  

• Redueix el mercat laboral tant de les persones treballadores com de les empreses i limita 

alhora la possibilitat d’ajustar òptimament els perfils dels treballadors i els llocs de treball. 

• Comporta un increment de la despesa pública en protecció social que cal revertir amb 

els corresponents instruments fiscals. 

Cal vetllar, doncs, perquè l’accessibilitat no esdevingui un factor d’exclusió social, cosa que 

implica prioritzar les actuacions per a millorar l’abast i el servei dels modes de transport d’accés 

més universal (l’anar a peu, la bicicleta, el VMP i el transport públic), i evitar al mateix temps les 

redistribucions de renda regressives en l’assignació de recursos als diferents modes de transport 

i territoris. En particular, cal posar un especial èmfasi en la idea d’universalitzar l’accés al treball 

com a principal mecanisme d’integració. 

Consideracions de gènere 

El pla vetllarà perquè el conjunt de mesures i accions incorporin la perspectiva de gènere 

interseccional, entenent que la mobilitat no afecta igual tots els col·lectius. Es tindran en compte 

aspectes com els patrons diferenciats de mobilitat segons el gènere, la cura, la seguretat 

percebuda, la conciliació i l’accessibilitat universal, amb l’objectiu d’assolir una mobilitat més 

equitativa i justa. Es tindran en compte les indicacions de la Guia per a la integració de la 

perspectiva de gènere en els plans de mobilitat urbana sostenible. 
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Figura 2. Elements a avaluar per a una correcta integració de la perspectiva de gènere 

 
 

Font: Guia per a la integració de la perspectiva de gènere en els plans de mobilitat urbana sostenible. 

 

Les diferències de gènere en la mobilitat no només reflecteixen desigualtats estructurals en la 

societat, sinó que també poden entendre’s com una conseqüència o “efecte” de la pròpia 

configuració dels sistemes de mobilitat, que històricament han estat dissenyats sense tenir en 

compte les diverses necessitats i patrons de desplaçament entre dones i homes. Aquest 

desequilibri es manifesta, per exemple, en les diferències en els motius de desplaçament, les 

franges horàries, els itineraris, els mitjans de transport preferits, la percepció de seguretat i les 

càrregues de cures que afecten majoritàriament les dones. 

En aquest sentit, la igualtat de gènere s’entén com la llibertat de tots els éssers humans de 

desenvolupar les seves habilitats personals i prendre decisions sense limitacions per raó de 

gènere, i que els diferents comportaments, aspiracions i necessitats de dones i homes siguin 

igualment considerats, valorats i afavorits. Aquest enfocament és fonamental per garantir una 

mobilitat més inclusiva, equitativa i justa. 

La igualtat de gènere i la prohibició de discriminació per raó de sexe són principis que 

s’incorporen als ordenaments constitucionals contemporanis i permeten fonamentar, des dels 

poders públics, mesures específiques per afavorir la plena integració, participació i lideratge de 

les dones en tots els àmbits de la vida: política, laboral, econòmica, cultural i social. 

Aconseguir la igualtat de gènere i empoderar totes les dones i nenes és, a més, un dels Objectius 

de Desenvolupament Sostenible (ODS número 5) de l’Agenda 2030, que ha de guiar també la 

planificació de la mobilitat urbana, mitjançant el disseny de polítiques que redueixin les barreres 

d’accés, millorin la seguretat i promoguin sistemes de transport adaptats a les necessitats 

diverses de la població. 
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Marc normatiu relatiu al gènere: 

Marc normatiu internacional: Les Nacions Unides 

• 1945: Declaració Universal dels Drets Humans: “Tothom té dret a tots els drets i les 

llibertats proclamats en aquesta Declaració, sense cap distinció de raça, color, se-xe...” 

• 1975: Decenni de les Dones / I Conferència Mundial de Mèxic / Any Internacional de les 

Dones. 

• 1976: I Conferència Mundial de les Dones (Mèxic). 

• 1979: CEDAW (Conveni per a l’Eliminació de totes les Formes de Discriminació contra les 

Dones). 

• 1980: II Conferència Mundial de les Dones (Copenhagen). 

• 1985: III Conferència Mundial de les Dones (Nairobi). 

• 1995: IV Conferència Mundial de les Dones (Pequín): Plataforma d’Acció i aparició del 

principi de transversalitat de gènere (gender mainstreaming) com a instrument per dur a 

terme polítiques de gènere. 

• 1998: Declaració Mundial sobre les Dones en els Governs Locals. 

• 2000: Revisió de la Plataforma d’Acció de Beijing: Assemblea General Extraordinària de les 

Nacions Unides: Beijing +5. 

• 2005: Revisió de la Plataforma d’Acció de Beijing: Assemblea General Extraordinària de les 

Nacions Unides: Beijing +10. 

• 2010: Revisió de la Plataforma d’Acció de Beijing: Assemblea General Extraordinària de les 

Nacions Unides: Beijing +15. 

• 2011: Inauguració de l’agència UNWomen (ONU Dones), entitat creada per l’Assemblea de 

les Nacions Unides per a la igualtat de gènere i l’empoderament de les dones. 

• 2015: Agenda 2030. Objectius de Desenvolupament Sostenible (ODS). 

1.1 -Objectiu 5: Igualtat de Gènere. 

2.1 -Objectiu 10: Reducció de les desigualtats. 

Marc normatiu Europeu: 

• 1957: Tractat de Roma. Art. 119: igualtat salarial entre dones i homes (actual article 141 

TUE). 

• Anys setanta: Aprovació de directives sobre igualtat d’oportunitats en l’àmbit laboral i de 

la seguretat social (Directiva 75/117/CEE, Directiva 76/207/CEE, Directiva 79/7/CEE). 

• 1982: Inici dels programes comunitaris / Estratègia marc sobre igualtat entre dones i 

homes (2001-2005) / V Programa marc (2001-2006) / Pla de treball per a la igual-tat entre 

dones i homes 2006-2010 / Inici de les accions positives (76/207). 

• 1995: Carta Europea de les Dones a la Ciutat. 

• 1996: Aposta per la gestió transversal de gènere (gender mainstreaming) a partir de la 

Comunicació 96/67: “Integrar la igualtat d’oportunitats entre dones i homes en el conjunt 

de les polítiques i accions comunitàries.” 

• 1997: Aprovació del Tractat d’Amsterdam (TUE): 

• Art. 2: estableix la promoció de la igualtat entre dones i homes com a objectiu de 

la UE. 

• Art. 3.2: obliga la UE al compliment dels seus objectius, a tractar d’eliminar les 

desigualtats i promoure la igualtat entre dones i homes. 

• 2002: Aprovació de la Directiva 2002/73 del Parlament Europeu i del Consell que 

modifica la Directiva 76/207/CEE, relativa a l’aplicació del principi d’igualtat de tracte 



VOLUM 8. ESTUDI DE MOBILITAT 
PLA D’ORDENACIÓ I URBANISME PARROQUIAL D’ANDORRA LA VELLA 

 

 12 

entre dones i homes en l’accés al treball, la formació, la promoció professional i les 

condicions de treball. 

• 2006: Carta europea per a la igualtat de dones i els homes en la vida local. 

• 2006: Pacte europeu per a la Igualtat de Gènere 2006-2010. 

• 2007: Any de la Igualtat d’Oportunitats / Creació de l’Institut Europeu d’Igualtat de 

Gènere. 

• 2010: La Carta de la Dona —COM(2010)78— / Estratègia per a la igualtat entre dones i 

homes 2010-2015 —COM(2010) 491 final. 

• 2011: Pacte Europeu per la Igualtat de Gènere (2011-2020). 

• 2011: Conveni del Consell d’Europa sobre prevenció i lluita contra la violència contra la 

dona i la violència domèstica, signat a Istanbul l’11 d’abril de 2011. 

• 2016: Compromís estratègic per a la igualtat entre dones i homes 2016-2019. 

• 2018: Estratègia d’Igualtat de Gènere 2018-2023 del Consell d’Europa. 

• 2020: Estratègia per a la Igualtat de Gènere 2020-2025. 
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2. DIAGNOSI TENDENCIAL DE MOBILITAT 

 

Elements infraestructurals 

Andorra la Vella gaudeix d’una elevada accessibilitat interna i internacional gràcies a la CG-1, que 

enllaça amb la CG-2 al nord i la N-145 al sud. La CG-3 connecta la parròquia amb la Massana. 

Tota la xarxa viària del país és accessible en menys de 30 minuts en vehicle.  

És el principal punt de pas entre les diferents parròquies i l’accés des d’Espanya. La ciutat és 

travessada per la CG‑1, que connecta directament amb la frontera hispano‑andorrana i amb la 

resta de la vall central, i per la CG‑2, que enllaça amb Encamp, Canillo i la frontera francesa. 

Aquestes infraestructures suporten la major part del transit. 

Figura 3. Intensitat del trànsit 

Font: Visor Mapa d'Intensitat de vehicles del Principat d'Andorra (Model Nacional de Mobilitat) 

 

El transport públic nacional (format per les línies d’autobús regulars) connecta Andorra la Vella 

amb totes les parròquies del país, amb una xarxa reforçada des del 2022, quan el Govern va 

implantar la gratuïtat del transport públic i en va impulsar l’ús, augmentant significativament la 

demanda. A més, la ciutat disposa de diverses parades que actuen com a punts d’intercanvi entre 

línies nacionals i serveis comunals. 

https://sig.govern.ad/portal/apps/webappviewer/index.html?id=844d9b9e4e1e4688a3f15ece2d6f1184
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Creixements tendencials 

El creixement de la mobilitat a Andorra la Vella està augmentant des de fa 5 anys al ritme previst. 

La població resident està creixent de la forma prevista a l’entorn del 2,2% (situant-se amb 27.000 

habitants al 2030), mentre que la població estacional podria situar-se als 40.000 habitants al 

2030 i el nombre de turistes no preveu una disminució. Aquesta situació juntament amb l’elevat 

ritme constructiu d’habitatge d’algunes parròquies i el fort ritme de venda de vehicles, fa preveure 

que les diferents xarxes de transport augmentaran la seva ocupació en els propers anys. 

Figura 4. Evolució de la població d’Andorra la Vella (2010-2025) 

 

Font: Pròpia a partir de dades del Departament d'Estadística. Govern d'Andorra 

Tanmateix, el model de mobilitat basat en una elevada utilització del vehicle privat, generant una 

elevada ocupació d’espai per el seu ús, tant per circular com per aparcar, comença a donar 

mostres d’estancament.  

Figura 5. Parc de vehicles d’Andorra (2015-2025) 
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La dificultat per a la construcció de noves infraestructures viàries i l’elevat ritme de creixement 

de la IMD en els últims anys, ha provocat un augment de la saturació a les vies principals que ha 

fet augmentar els temps de desplaçament. Aquesta situació deriva en diversos factors negatius 

que li resten valor al fet de conduir un vehicle: 

- Imprevisibilitat horària i dificultat per complir compromisos. 

- La congestió incrementa la tensió, la frustració i la sensació de cansament. 

- Major consum de combustible per les arrencades i aturades constants, funcionament al 

ralentí i menor eficiència del motor. 

- L’augment del risc d’accidents lleus per les frenades sobtades, distraccions, 

encavalcaments i col·lisions per abast. 

- El deteriorament del confort de conducció degut a la sensació de pèrdua de control sobre 

el temps i el trajecte. 

Aquesta situació comença a fer-se present en les dades dels aforaments del govern a les 

principals estacions del país. Així, es pot observar com després d’uns anys de disminució del 

ritme de creixement de la IMD , el 2025 s’ha produït per primera vegada una disminució de la 

mitjana del nombre de vehicles circulant a totes les estacions (la Margineda -7,5% respecte 

2024), especialment en dia feiner on la població estacional es troba molt present. 

Figura 6. Evolució de la IMD de la Margineda 
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Figura 7. IMD per sentit en les principals vies d’accés i evolució 2024-2025 

 

Els possibles motius de la disminució d’IMD han estat comentats abans però també se’ls hi 

poden afegir  

- Les dificultats per aparcar, pagant en gairebé totes les modalitats d’usuari 

- La major possibilitat de teletreball. 

- L’increment del comerç telemàtic 

- D’altres 

Tanmateix, la disminució de la IMD en un context de creixement de la mobilitat degut a l’augment 

de la població, contrasta amb: 

- El creixement d’un 8,6% anual (24/25) del nombre de viatgers del bus comunal, tot i no 

disposar d’una xarxa pròpia de carrils busos que permeti augmentar la seva velocitat 

comercial 

- La constatació a través de les enquestes realitzades en el POUP que hi ha un elevat 

volum de persones que es desplacen a peu (36% per treball i escoles i 41% per a 

compres). En aquest sentit, la bona qualitat de les voreres i illa de vianants de la part 

central, contrasta amb les connexions deficients amb els barris més allunyats (manca 

d’itineraris de qualitat ja sigui per manca de passos o voreres estretes que obliguen a 

desplaçaments llargs) 

- Major presència de bicicletes i vehicles de mobilitat personal a la xarxa viària, tot i no 

disposar d’una xarxa segura. 

Conclusions 

Per tant, el creixement de la mobilitat ja no està basat només en l’augment dels desplaçaments 

en cotxe (que dona mostres d’esgotament especialment entre setmana) sinó que modes de 

transport més sostenibles estan creixent, tot i no disposar d’una xarxa en condicions òptimes de 

qualitat i seguretat en cap dels casos. Aquesta situació genera una disminució de la confiança 

en aquests modes, i a la vegada, posa en risc l’economia del país per les dificultats alhora de 

moure’s. 
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El manteniment d’un model de mobilitat basat en grans infraestructures viàries que puguin reduir 

les congestions existents, es considera caduc en el benentès que suposen l’ocupació del 

patrimoni natural del país i que els hàbits de mobilitat no són els mateixos que fa unes dècades. 

El repte que haurà d’afrontar AV en els propers anys és la progressiva transformació d’un model 

de mobilitat basat en el vehicle privat (circulació i aparcament) per un altre de més equilibrat on 

les alternatives de transport siguin competitives i segures, donant resposta als hàbits de 

mobilitat actuals de la població resident. 

No es tracta d’una substitució de models, però cal avançar de forma constant per tal que els nous 

viatges que es generaran els propers anys puguin ser absorbits per la xarxa d’itineraris a peu, en 

bici i VMP i transport públic amb unes condicions òptimes de seguretat i rapidesa que les facin 

atractives front el vehicle privat.  

Actualment, la xarxa de vianants és de qualitat als carrers més cèntrics i comercials, però la seva 

connexió cap a barris més allunyats no és continua i segura (manquen passos de vianants, dèficit 

d’amplada de voreres per posar alguns exemples). 

En el cas de les bicicletes i VMP, no es disposa d’una xarxa segura i connectada. Existeixen 

diversos carrils o voreres – bici que no es poden considerar segurs i que afavoreixen l’ús d’aquest 

mitjà per a desplaçaments quotidians. Aquesta situació queda corroborada amb l’increment que 

hi està havent de bicicletes circulant per voreres. 

En el cas de la xarxa de transport públic, la puntualitat de les expedicions es veu condicionada 

per la saturació de la xarxa viària a les hores punta. El desenvolupament d’un sistema de 

transport públic segregat pot ser la punta de llança del canvi de model de mobilitat que s’està 

proposant. 

La cerca d’espai per a desenvolupar aquestes xarxes no serà una tasca senzilla ja que, si bé en 

alguns carrers es podran dur a terme millores de l’espai actual o desenvolupar noves vies amb 

nous criteris de mobilitat, hi haurà casos on serà necessari una transformació de l’espai dedicat 

a cada mode transport. 

Per altra banda, els compromisos de la UE en relació a la neutralitat climàtica per al 2050 

s’alineen amb un model de mobilitat més equilibrat que l’existent actualment a AV. 

Per aquest motiu es proposa el desenvolupament de les següents línies estratègiques dins les 

quals s’emmarcaran les propostes de futur del pla de mobilitat. 
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3. ESTRATÈGIES DE MOBILITAT 

Mobilitat més sostenible i amb menys emissions 

S’aposta per reduir de manera significativa l’impacte ambiental del transport, amb objectius com: 

– Revisió del repartiment de l’espai públic en favor de modes sostenibles. 

– Disminució del consum energètic i de les emissions. 

– Impuls de combustibles nets, electrificació i eficiència energètica en tots els modes. 

Això implica un canvi modal cap al transport públic, la bicicleta i la mobilitat a peu, i una reducció 

del pes del vehicle privat. 

 

Transport públic més competitiu, fiable i accessible 

– Creació d’un transport públic segregat a la vall central lligat amb aparcaments dissuasius 

més allunyats dels centres urbans.  

– Incrementar la fiabilitat i la velocitat comercial del transport públic de superfície. 

– Millorar l’accessibilitat de les parades i els camins per accedir-hi. 

 

Digitalització i sistemes intel·ligents 

– Implantació del nou sistema de billetatge digital i tarifació intel·ligent, que suposarà “un 

abans i un després” en l’evolució tecnològica del transport públic    

– Integració de dades, gestió intel·ligent del trànsit i informació en temps real per millorar 

l’eficiència i la seguretat. 

– Bases de dades d’accidentalitat 

– Senyalització variable dels aparcaments dissuasius i estat d’ocupació dels aparcaments 

– Integració dels diferents modes de transport en una plataforma que permeti gestionar 

lloguer de bicicletes, billets de transport, serveis de taxis 

 

Mobilitat activa i nous modes 

– Millorar els itineraris de connexió a peu entre el centre i les zones perifèriques 

– Desenvolupament d’una xarxa segura de bicicletes i VMP. 

– Millorar la connectivitat entre els itineraris principals urbans amb els verds 

– Creació d’un nou marc normatiu i de convivència viària.  

– Aparcaments segurs per a bicicletes 

– Creació d’espais per aparcar bicicletes als nous desenvolupaments urbanístics 

 

Reducció de la sinistralitat i espais més segurs 

– Reconfiguració d’espais urbans per prioritzar la seguretat i la mobilitat activa. 
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– Protecció dels col·lectius vulnerables 

– Promoure formació 

 

Distribució Urbana de Mercaderies (DUM) més eficient 

– Un augment molt important de la DUM vinculat al comerç electrònic, que esdevé un repte 

central per a la planificació i la gestió futura   

– Necessitat de noves infraestructures logístiques i regulacions per reduir congestió i 

emissions. 

 

Integració urbanisme–mobilitat 

– Planificar conjuntament urbanisme i mobilitat, evitant dependència del vehicle privat i 

promovent una ciutat compacte i accessible. 

– Millorar l’accés sostenible als principals generadors de mobilitat (polígons, centres 

educatius, hospitals, etc.). 

 

Mobilitat més inclusiva i equitativa 

– Perspectiva de gènere i edat en la planificació de la mobilitat  

– Participació ciutadana i transparència en la presa de decisions. 
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4. EQUEMA D’ESTRUCTURA I JERARQUIA VIÀRIA 
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5. SECCIONS TIPUS DE LA VIALITAT 
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Secció tipus 1 Avinguda urbana 
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Secció tipus 2 Avinguda urbana 
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Secció tipus Vial de distribució  
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Secció tipus Carrer pacificat  
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Secció tipus 1 Connector ecològic transversal 
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Secció tipus 2 Connector ecològic transversal 
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