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1.- Presentaci6

1.1.- Introduccio

L’ Estudi d’'Avaluacioé de la Mobilitat Generada (EAMG) és part de la documentacié necessaria per a
completar la tramitacié del POUM, atenent al mandat de I'art. 59.3 c) de la Llei 1/2005, de 26 de juliol,
d'Urbanisme (Text Refds) i a l'art. 71 del Decret 305/2006, de 18 de juliol, pel qual s’aprova el

Reglament de la llei.

La redaccié d’aquest EAMG respon fonamentalment a I'esperit de la LUC que preveu la necessitat
que l'exercici de les competéncies urbanistiques ha de garantir I'objectiu del desenvolupament
urbanistic sostenible i s’inclou en la linia de treball que estableix I'lnforme Ambiental del POUM de

Prats de Lluganeés.

1.2.- Marc legal

D’acord amb els principis de sostenibilitat generalment acceptats i reconeguts en multitud de tractats,
declaracions i legislacions internacionals, i concretament en I'art. 3 LUC, on es defineixen els principis
generals de I'actuacié urbanistica, s'estableix que I'exercici de les competencies urbanistiques ha de

garantir I'objectiu del desenvolupament urbanistic sostenible en tots els seus ambits, inclosa la

mobilitat.

L'EAMG s’ha realitzat d’acord amb I'observanca de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, del
Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada i
d’acord al conjunt de normativa amb incidéncia sobre mobilitat. En aquest sentit, el RLUC ja estableix

la necessitat de 'EAMG per al planejament i especificament diu:

“Art. 71. " Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada. La documentacio del pla d’ordenacié urbanistica

municipal ha d’'incloure un estudi d'avaluacio de la mobilitat generada, amb el contingut que determina

la legislacio sobre mobilitat.”

Posteriorment, el Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d'avaluacié de la
mobilitat generada, que desenvolupa la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, també estableix els

casos en que resulta d'aplicacio:

Art. 3. Ambit d’aplicacié del EAMG

3.1. b) Planejament urbanistic general i llurs revisions o modificacions, que comportin nova

classificacié de sol urba o urbanitzable.

1.3.- Impactes ambientals i socials de la mobilitat

Un component essencial en el model de territori és la mobilitat, és a dir, la xarxa de comunicacions
que fan possible els desplacaments amb transport privat o public, ja que condicionen en bona mesura

I'ocupacié del sol. No en va, la mobilitat presenta costos o impactes ambientals i socials:
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a) impactes ambientals: emissid de gasos —alguns d’efecte hivernacle—, particules, soroll i altres

contaminants atmosférics,

b) impactes socials: accidents de transit, que eleven la taxa de mortalitat, soroll i retencions de transit

que provoquen estrés a les persones,

c) impactes economics: les retencions i aglomeracions de transit provoquen perdues de temps dels

treballadors i importants disminucions de la productivitat.

1.4.- Objectius

L'objectiu principal d'aquest EAMG és definir Iincrement de desplacaments que es derivaran del
desenvolupament del POUM de Prats de Lluganes i com s’estructuren aquests desplagaments en els
eixos viaris del municipi i nous sectors. L'EAMG ha de definir la mobilitat actual del municipi, detectar les
disfuncions i generar respostes i solucions a aquestes disfuncions. En definitiva, el que pretén és millorar
la qualitat de vida del habitants del Prats de Llucanés mitjancant la mobilitat, establint les mesures adients
per facilitar una mobilitat que promogui I'lis de mitjans de transport menys contaminants, possibiliti una

disminucié de la mobilitat obligada i faciliti el transport als col-lectius amb disfuncions de mobilitat.

Aixi doncs, I'objectiu general que han d’orientar la planificacié del model de mobilitat és la disminucié de
la mobilitat obligada , ja sigui per questions de treball o estudis. Aquesta disminucié, automaticament
comporta una disminucid del transit i la no necessitat d'ocupar nous espais per a infraestructures i

carreteres i fins i tot la recuperacio d’espais lliures i peatonals.
L’assoliment d’'una mobilitat sostenible aplicada en I'ambit del municipi del Prats de Lluganés passa per:

1.- Creacio de nuclis policentrics , que incorporin equipaments, zones industrials i comercials faciiment
assequibles, disminueixin el nombre total de desplacaments diaris en vehicles i, en conseqiiéncia,

I'emissio de gasos d’efecte hivernacle, particules contaminants i sorolls.

2.- Potenciaci6 del transport puablic . Els mitjans de transport public permeten una major eficiéncia en el
consum de combustible per usuari, de manera que es poden reduir el nombre de viatges i les emissions
causants de la contaminacié atmosférica. Pero la seva utilitzacié es veu condicionada a una raonable
oferta de freqiiéncia de pas i unes bones connexions entre els diferents modes de transport i els
principals pols d'atraccid. Aixi, cal garantir la connexié amb transport public dels diferents pols urbans
integrats en un mateix sistema economic, comercial i social i augmentar I'oferta de servei. El foment del
transport public permetra reduir el impacte ambiental de la mobilitat, garantir un servei amb un elevat

benefici social i, en darrera instancia, reduir la superficie necessaria per a infraestructures de transport.

3.- Establiment de pautes per a la millora de l'acc essibilitat i la supressié de barreres
arquitectoniques. La definicid de parametres i elements que estableixin mesures generals i concretes
per facilitar la mobilitat al gruix de la poblacié i en especial, als sectors amb mobilitat reduida permet

I'establiment de ciutats més assequibles pel conjunt dels ciutadans.

4.- Potenciacié dels mitjans de transport mecanics . L'Us de la traccié mecanica (a peu, bicicleta,

etc.) en relacié a la traccié6 motoritzada permet la descongestié de les vies destinades a I'Us de
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vehicles privats, millorant la qualitat de vida dels habitants de Prats de Llucanes, i permetent la

disminucié d’emissions de gasos contaminants.

1.5.- Directrius de mobilitat sostenible

Per aconseguir la millora de la qualitat de vida del habitants del Prats de Llucanés mitjancant

I'eficiéncia i I'eficacia de la mobilitat associada a la nova zona residencial i d’equipaments:

1.5.1.- Promoure i facilitar I'is dels mitjans de t ransport menys contaminants i augmentar

I'eficacia dels mitjans de transports motoritzats

La utilitzacié de mitjans de transport mecanics (a peu o bicicleta) i la maximitzacio del transport public
comporta la reduccié d’emissions atmosferiques contaminants i sorolls alhora que es descongestiona
la xarxa viaria i millora la qualitat de vida dels habitants. La millora en I'eficiencia del transport, sigui
mitjancant el transport public, comparticié del vehicle privat i altres sistemes, facilita I'assoliment dels
objectius de minimitzacié de transit rodat i disminucié d’emissions contaminants. En aquest sentit,

caldra:

Establir reserves d’espai per a vianants i bicicletes, creant espais de preferencia, garantint aixi els

seus drets i seguretat i afavorint-ne la utilitzacio.
Millorar la xarxa de transport public, millorant-ne la qualitat i les freqliéncies de pas.

Protegir els carrils bus urbans i interurbans i evitar la invasié per part dels usuaris d’altres mitjans

de transport.

Fomentar el carpooling i el carsharing com a alternativa a la tinenca de vehicle privat.

1.5.2.- Minimitzacié dels impactes dels diferents m itjans de transport

Caldra compatibilitzar els diferents mitjans de transport de manera que no s’interfereixin matuament i

que es maximitzi el nivell de qualitat dels usuaris. En aquest sentit, caldra:

Definir una xarxa viaria basica que pugui donar un servei fluid i de qualitat al vehicle privat sense

envair I'espai de vianants i ciclistes.

Limitar la circulacié dels vehicles privats en zones més sensibles reservades per a vianants i
ciclistes. Aixi es permetria garantir uns estandards de qualitat de mobilitat per a vianants i ciclistes

i, alhora, millorar la qualitat atmosférica i facilitar el desenvolupament economic, social i cultural.

Definir la circulacié de vehicles pesants de manera que no s'interfereixi amb la fluidesa i la qualitat

de la mobilitat dels diferents mitjans de transport.

Establir una zona d’aparcament de vehicles privats per tal que no s'interfereixi en els diferents

modes de transport, especialment vianants i bicicletes.
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2.- Marc territorial

2.1.- Situacio i caracteristiques generals

El terme municipal de Prats de Llucanés es troba situat a la comarca d’'Osona. Té una extensi6 de
13,29 km2 i limita amb els termes veins de Santa Maria de Merlés, Lluca, Sant Marti d’Albars, Olost i
Orista. Tot i pertanyer a la comarca d'Osona, Prats és el subcentre de serveis i administratiu del
Llucanes, ambit geografic que historicament ha reivindicat la seva propia identitat i que és format pels
municipis d’Alpens, Perafita, Sant Agusti de Llucanes, Sant Bartomeu de Grau, Sant Boi de Lluganeés,
Sant Feliu Sassera, Sobremunt, Santa Maria de Merlés, Llu¢ca, Sant Marti d’Albars, Olost, Orista i el

propi Prats de Llucanes.

Prats de Llucanés és el nucli de poblacié més gran del Llucanés, amb més de 2.700 habitants, i on es
concentra el major nombre de comercos, entitats bancaries i altres recursos tant en I'ambit comercial,
com cultural, esportiu, etcétera. El terme municipal és el més petit de tota la comarca i amb una petita
proporcié de poblaci6 disseminada, concentrada al voltant de la parroquia de Santa Eulalia de

Pardines i al Raval.

Per la seva situacio i caracteristiques, la vila concentra un seguit de serveis que tenen un Us
supramunicipal i que supleixen la manca d’estructures comarcals que pateix el Llugcanés, donada la
forca de les capitals de les comarques veines. La cooperacié que s'intenta establir en el marc del

Consorci del Lluganés ha cercat en els Ultims anys contribuir a millorar aquestes necessitats.

2.2.- Encaix de Prats de Llucanés en l'estructurat erritorial

Prats de Llucanés es troba equidistant de tres dels eixos que vertebren el territori catala de nord a

sud:

— L'eix del Llobregat (C-16) que connecta Barcelona, Manresa, Berga i

Puigcerda
— La carretera C-17 que connecta Barcelona, Granollers, Vic i Ripoll

— L’eix transversal (C-25) que connecta les poblacions de Manresa i Vic.

Aquests eixos (especialment la C-16 i la C-17) son la vertebracié de dos sistemes d'assentaments
urbans de gran importancia economica i social a Catalunya com sén la Plana de Vic i I'Eix del
Llobregat. EI PTPCC detecta ambdos sistemes i situa Prats de Llugcanés en una posicié intermitja
entre ambdos:
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Sistema d’'assentaments. Xarxa de ciutats. Font: PTPCC

Malgrat la seva estratégica localitzacié respecte aquestes tres importants vies de comunicacio
territorial, la xarxa viaria local es troba en un estat deficient pel que fa al seu tracat i estat de
conservacio. Les principals vies d’accés al municipi de Prats son:

La carretera C-154 que vincula el nucli urba amb I'eix del Llobregat a I'alcada
de Gironella.

— La carretera local BV-4401, sortida natural de Prats cap a I'eix del Llobregat
per Navas en direcci6 a Barcelona.

- La carretera local BV-4653 a Olost, via vertebradora del Lluganés i que
relaciona Prats amb la Plana de Vic. Es prevista 'adequacié de tracat i seccio
d'aquesta via per tal de convertir-la en I'eix Vic-Gironella. Aquesta important
obra pot significar una millora molt significativa de les condicions
d’accessibilitat del municipi i de relacié amb la Plana de Vic.

- La carretera BV-431 a Sant Feliu Sassera, i que connecta amb [eix
transversal.
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Les connexions amb transport pablic Gnicament s6n possibles a través d’aquesta xarxa viaria, ja que
no existeix cap tracat ferroviari ni tampoc la previsié de fer-ne en un futur. Hi ha, pero, la previsié de

construir un heliport que es trobaria ubicat a la sortida del casc urba cap a Olost.

2.3.- Planejament territorial

Prats de Llugcanés es troba inclosa dins I'ambit determinat pel Pla Territorial Parcial de les Comarques
Centrals (PTPCC), aprovat definitivament amb data 17 de setembre de 2008 pel Govern de

Catalunya.

El pla incorporen la previsié de noves infraestructures de transport i mobilitat, el manteniment i millora
de la xarxa existent, potenciant sempre el transport col-lectiu i les xarxes de carreteres i camins locals.
Les estrategies en qué es fonamenta son les plantejades per les Directrius Nacionals de Mobilitat
elaborades pel DPTOP i en les que emanen de les directrius que es deriven del Pacte Nacional per a
les Infraestructures.
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3.- Diagnosi de la mobilitat actual

3.1.- Dinamica de la mobilitat municipal

La mobilitat municipal pot assimilar-se amb la “mobilitat quotidiana” de les persones que fan Us del
municipi.

Tradicionalment, aquesta mobilitat s’havia associat a la mobilitat obligada per motius de treball i/o
estudis, i tenia caracter pendular, de casa a la feina o de casa al centre d'estudis i a la inversa. No
obstant, en I'actualitat aquesta distincié (obligada i no obligada) és arbitraria perqué els motius per a
moure’s sén més i més diversos: anar a comprar, dur la mainada a I'escola 0 a misica, anar a classe
de dansa, anar a fer gestions... S6n raons que tenen a veure amb la satisfacci6 de necessitats
(educatives, sanitaries, laborals...), perd també amb noves tendéncies (augment de la productivitat,
increment del consum, conciliacié de la vida familiar i laboral i ampliacio del temps lliure, ...) aixi com

amb l'estrategia personal o familiar de consum i les classes socials...

Aixi, s’ha passat d’'una “mobilitat obligada” a una “mobilitat quotidiana” i d’'una mobilitat pendular a una
mobilitat en navol, que vincula diferents punts d'origen i destinaci6é i que afecta cada vegada a un

nombre més gran de persones.

No obstant, resulta dificil caracteritzar aquesta mobilitat per la manca de dades i perqué la sistematica
de recollida de dades no s’ha adaptat a aquest nou model (per ex. els nens i nenes no s'inclouen a
moltes de les enquestes, aixi com també s’exclouen els viatges a peu). Per aquest motiu, en aquesta
diagnosi es caracteritza la dinamica de la mobilitat municipal des del concepte tradicional de la

mobilitat obligada i, concretament, des de les dues components basiques:

a) mobilitat intramunicipal: composada pels desplagaments que es generen en I'ambit del municipi,

amb inici i final en el mateix sense depassar els limits de terme.
b) mobilitat intermunicipal: aquella que té origen i desti en municipis diferents.

Les dades estadistiques oficials analitzen la mobilitat obligada, que es disgrega en la mobilitat
obligada per motius de treball i per motius d’'estudis, és a dir, aquella imprescindible per dur a terme
les activitats diaries. Les Ultimes dades publicades per I'Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT),

i a partir de les quals s’analitza la mobilitat del municipi de Prats de Lluganeés, es refereixen a 2001.

Tot i que gran part dels viatges es realitzen al voltant de la mobilitat obligada (viatges generats en
relacio amb la feina, el lleure, etc...), cada vegada agafen una major predominanga altres viatges. El
major pes que ha agafat la mobilitat quotidiana, amb viatges relacionats amb el consum, l'oci i la
conciliacié de la vida familiar i laboral, déna lloc a una utilitzacié de I'espai public diferent. Aquesta
diferenciacio es dilueix en els nuclis rurals de poca envergadura, on sovint els diferents pols d’atraccid
comercials, d'oci, culturals, laborals i educacionals es troben concentrats a distancies inferiors al

quilometre si es troben dins el mateix nucli. Aixi, els viatges tant de mobilitat obligada com no obligada
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es realitzen de manera entrelligada i indistintament del mitja de transport. fora del municipi, alla on
existeix suficient massa critica per a poder mantenir aquests serveis.
3.2- Mobilitat a nivell comarcal

El PTPCC proposa una jerarquia del sistema viari per a I'ambit de les comarques centrals. Segons
I'estructura proposada, tres de les vies locals que connecten Prats amb la resta del Llucanés son

considerades vies estructurants secundaries (veure el quadre que s'adjunta). Aquestes son:
— Lacarretera C-154 (Olost-Prats-Gironella).
— La carretera local BV-4653 (Prats-Sant Quirze de Besora).

— La carretera BV-431 (Prats-Avinyo).
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Jerarquitzacié de la xarxa viaria. Font: PTPCC

Més enlla de les vies estructurants de primer ordre (C-16, C-17 i C-25) aquestes vies son les Uniques
gue el PTPCC considera com a estructurants per a I'ambit del Llucanes. Totes elles conflueixen a
Prats de Llucanés, que té una gran capacitat generadora de mobilitat a aquest territori. El llistat dels

focus generadors de mobilitat de la comarca aixi ho demostra:
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Municipi Activitats econdOmiques

Alpens Embotis Casa Cruells, SL. (La Vinya, 3) Plantilla: 10
Sati Grup Textil SA (ctra. de Dalt, 3) Plantilla: 27

Olost Calada SA (Av. Catalunya 12) Plantilla: 35

Lecosur SL (crta. de Vic a Gironella, Km 18,5) Plantilla: 10
Ofiltex SA (Jacint Verdaguer, 2) Plantilla: 35

Olostex SL (crta. Gironella, 1) Plantilla: 15

Rotor-Spin SA (c/ dels Velluts, s/n) Plantilla: 17

Turbofil SA (crta. Vic-Gironella, Km 18,5) Plantilla: 21

Orista Agropecuaria del Lluganés SA (Can Soler, s/n) Plantilla: 19
Confeccions Pavi, SL (c/ Baix, 17) Plantilla: 12

Perafita Forn Franquesa, SL (Pg. Sant Agusti, 3) Plantilla: 13

Prats de Lluganes Conservas Ausa SA (Tres Fonts, s/n) Plantilla: 26
Fustes Sola SL (crta. de St Quirze de Besora, Km 1,8)
Plantilla: 19

Manipulacions de Fusta SL (c/ dels Albers, s/n) Plantilla: 24
Manufactures Llucanes, SL (c/ Pau Casals, s/n) Plantilla: 10
Obradors SA (c/ Sant Pere, 51) Plantilla: 130

Reciclatges del Lluganés SL (Bonasort, s/n) Plantilla: 10

Sant Bartomeu del Home Smart Deco, SL (Vell, 14) Plantilla; 51
Grau
Sant Marti d’Albars Transalsol, SL (crta. Santa Eulalia Puigoriol) Plantilla: 10

Planta de compostatge (disseminat)

Sant Feliu Sasserra Intercot SA (Fabrica Nova, s/n) Plantilla: 25
Llucaplast SL (crta d'Orista, s/n) Plantilla: 36
Sanfeplast SA (crta. d'Orista, Km. 14,38) Plantilla: 32
Teéxtil de Dalt SA (afores, s/n) Plantilla: 19

Ambit Municipi Centre / equipament
Centres CEIP Terra Nostra (>50 alumnes)
. Olost
educatius
Prats de CEIP Llucanés (>100 alumnes)
Llucanés IES Castell del Quer (>300 alumnes)

Presentaci6 de la Mare de Déu (>100 alumnes)

St Bartomeu | CEIP La Monjoia (>50 alumnes)

del Grau
Centres Prats de CAP Prats de Llucanés
sociosanitaris Llucanées
Centres Olost Zona esportiva municipal (camp de futbol, de
esportius basquet i piscines municipals)
Prats de Zona esportiva de sector nord (formada per pavelld,
Llucanes piscines municipals, club tennis de Prats i camp de
futbol)
St Bartomeu | Zona esportiva (camp de futbol i pista poliesportiva)
del Grau
Administratius | Prats de Ajuntament de Prats
Llucanés
Olost Consorci del Llucanes
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L'estudi comparatiu de les Intensitats Mitjanes de Transit confirmen la jerarquia viaria proposada:

Intensitat Mitjana de les infraestructures viaries que transiten pel Lluganes

Via Titularitat Punt quilométric Darrera IMD % pesants
Entre 16,26 1 17,39 1,016 (2004) 9,45
Entre 15,76 1 16,26 1,125 (2003) 3,64
o Entre 12,64 | 15,76 1,106 (2004) 7,14
Diputacio d !
BP-4653 e Entre 10,20 i 12,64 1,269 (2005) 9,07
Entre 6,301 10,20 1,256(2003) 1,83
Entre 4,431 6,30 1,768 (2005) 12,31
Entre 0i 4,43 1,807 (2005) 8,89
Entre 14,46 1 27,04 201 (2003) 9,45
5P 4654 Diputacié de Entre 8,121 14,46 505 (2004) 6,53
Barcelona Entre 0,56i 8,12 1,261 (2003) 4,2
Entre 0i 0,56 2,020 (2004) 4,85
— Entre 14,50 i 18,50 271 (2005) 7,16
BV-4341 Dé’;‘f’if(';:e Entre 9,11i 14,50 231 (2005) 23,74
Entre 01 9,11 92 (2005) 9,56
BV-4342 Diputaci6 de Entre 0i 7,74 342 (2005) 14,48
Barcelona
Dinutaci de Entre 13,20 1 23,34 711 (2004) 23,34
BV-4401 B';rcelona Entre 5,001 13,20 593 (2005) 737
Entre 0i 5,00 1,109 (2005) 13,35
54402 Diputaci de Entre 2,00i 4,99 700 (2004) 10,71
Barcelona Entre 0i 2,00 775 (2004) 8
Diputaci6 de
BV-4405 Barcelona (es Entre 0i 3,92 1,564 (2005) 8,86
traspassara a la
Generalitat)
Diputaci6 de Entre 13,40 i 14,43 314 (2003) 4,78
Barcelona
Diputaci6 de Entre 6,44i 13,40 154 (2003) 7,14
Barcelona
EYAE Diputacio de
p Entre 1,00i 6,44 434 (2003) 8,76
Barcelona
Diputaci6 de Entre 0i 1,00 399 (2003) 9,27
Barcelona
BV-4601 Diputaci6 de Entre 12,83 22,34 747 (2004) 8,43
Barcelona
BV-4607 Diputacio de Entre 01,73 153 (2005) 15,33
Barcelona
Diputaci6 de Entre 6,75i 17,27 280 (2005) 83
Barcelona
BV-4608 Diputaci6 de Entre 3,00i 6,75 277 (2005) 9,28
Barcelona
Diputaci6 de Entre 0i 3,00 1030 (2003) 7,57
Barcelona
B-431 Generalitat de Entre 6575 733 (1999) -
Catalunya
Generalitat de
B-432 Catalunya (es Entre 0 i 4,00 1,703 (2003) -
traspassara a la
Diputacid)
Generalitat de
B-433 Catalunya (es Entre 8,00 i 12,00 557 (1999) -
traspassara a la
Diputacid)
Generalitat de
Catalunya (es
C-154 wraspassaraala | gnie 3421945 1,996 (2001) 9,5
Diputacié en el tram
entre i la connexié
amb la B-433)
Generalitat de
C-670 Catalunya (es Entre 017,00 924 (2003) -
traspassara a la
Diputacid)
c25 Generalitat de 169 10,828 (2005) 25,14
Catalunya.

Font: Estudi dels fluxos de mobilitat entre els municipis del Lluganés i la Plana de Vic
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Intensitats Mitjanes de Transit. Font: “Estudis dels Fluxos de mobilitat
entre els municipis de la plana de Vic i el Llugcanés”

Tenint present la forma de la mobilitat generada sobre el territori, es pot concloure que:

a)

Vic, Prats de Lluganés i Manresa

b)

Els principals atractors i generadors de mobilitat territorial es troben (per aquest ordre) a

Prats presenta uns index d'autocontencié respecte la mobilitat molt elevats, tal com

demostra el document “Criteris d’'Ordenacio del Paisatge i del Territori del Lluganes”

BALANGC DE DESPLACAMENTS PER MOBILITAT LABORAL, 2001*

Desplagaments| Desplagaments | Desplagaments | Total | Total atrets | Diferencia
dins fora des de fora | generats atrets-generats

Prats de Lluganes 405 334 122 739 527 -212
ISant Bartomeu del
Grau 126 61 196 187 322 135
I0lost 110 121 34 231 144 -87
et Rolda 66 37 66 103 132 29
Llucanes
Sant Feliu Sasserra 65 41 41 106 106 0
|Orista 48 66 17 114 65 -49
Perafita 26 39 11 65 37 -28
lAlpens 22 24 14 46 36 -10
Lluca 24 27 T 57 31 =20
ISant Marti d'Albars 9 14 3 23 12 -12
Santa Maria de
Merlés 5 19 6 24 1 -13
Sobremunt B 10 5 14 9 -5
ISant Agusl: de 6 10 2 16 8 8
Llucanes
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Desplacaments per mobilitat laboral. Font: “Criteris d'Ordenacié del Paisatge i del Territori del

Llugcanes”.

3.3 Caracteritzacio6 de la xarxa viaria

3.3.1 Vies de connexi6

territorial

Com ja s’ha apuntat anteriorment, Prats de llucanés es troba equidistant de tres dels eixos que

vertebren el territori catala de nord a sud:

L'eix del Llobregat (C-16) que connecta Barcelona, Manresa, Berga i

Puigcerda
La carretera C-17 que connecta Barcelona, Granollers, Vic i Ripoll

L’eix transversal (C-25) que connecta les poblacions de Manresa i Vic.

Malgrat la seva estratégica localitzacié respecte aquestes tres importants vies de comunicacio

territorial, la xarxa viaria local es troba en un estat deficient pel que fa al seu tracat i estat de

conservacio. Les principals vies d’accés al municipi de Prats soén:

La carretera C-154 que vincula el nucli urba amb I'eix del Llobregat a I'alcada

de Gironella passant pel municipi d’Olvan.

La carretera local BV-4401, sortida natural de Prats cap a I'eix del Llobregat

per Navas en direcci6 a Barcelona.

La carretera local BV-4653 a Olost, via vertebradora del Llucanés i que
relaciona Prats amb la Plana de Vic. Es prevista 'adequacié de tracat i seccio
d’aquesta via per tal de convertir-la en I'eix Vic-Gironella. Aquesta important
obra pot significar una millora molt significativa de les condicions

d’'accessibilitat del municipi i de relacié amb la Plana de Vic.

La carretera BV-431 a Sant Feliu Sassera, i que connecta amb [Ieix

transversal.

3.3.2 Xarxa de recorreguts i camins municipals.

Pel que fa a senders

de llarg recorregut que travessen el Llucanés (GR1, GR3 i GR4), cap dells

passa per dins del terme municipal de Prats. Amb tot, el document de “Criteris d’Ordenacio del

Territori i del Paisatge del Lluganeés”, redactat per Agro3 per encarrec del Consorci del Lluganés amb

data Febrer de 2005, esmenta com a cami d'interés paisatgistic el PR C-44. Aquest és un recorregut

en forma de 8 a I'entorn de Prats de Llucanés i que passa per algunes de les ermites i santuaris

entorn del nucli.
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3.3.3 Xarxa viaria del casc urba

L'estructura de la xarxa viaria interna del nucli urba es veu fortament condicionada per les vies de

connexio territorial i la seva entrada al casc. Atenent a la seva jerarquia les més importants sén:

— L’Avinguda Pau Casals, continuitat a I'interior del nucli urba de les carreteres
C-154 (Prats-Gironella) i BV-432 (Prats-Olost). La seva secci6 oscil.la entre els
18 i els 20 metres d’amplada. Actualment aquesta via suposa un greu
inconvenient pel que fa a la mobilitat a l'interior del casc urba, ja que hi passa
una gran quantitat de transit supramunicipal i de transport de mercaderies.
Morfologicament el seu tragat ha significat una segregacié del nucli urba en
dos fragments diferenciats i amb molt dificil relacié, ja que no existeix cap
carrer amb capacitat estructurant que I'atravessi amb un minim de continuitat.
Amb la nova construccié de I'eix Vic-Gironella, cal preveure que el caracter
d’aquesta via esdevindra més urba i adaptat a les necessitats del transit local i

les condicions morfologiques dels teixits que té a banda i banda.

— L'avinguda Pompeu Fabra, continuitat de la carretera B-4653 (Prats-Olost).
Aquesta via, malgrat tenir una secci6 prou generosa (sobre els 24 metres), no
té capacitat estructurant a dins del nucli urba, ja que entrega abruptament
sobre I'Avinguda Pau Casals sense solucié de continuitat a I'altra banda del
nucli. El recorregut per tal de creuar es realitza entrant a I'Avinguda Pau
Casals fins a la Placa Nova a través del carrer Orient, generant una situacio
conflictiva de girs a I'esquerra i carrils d’espera no resolta a dia d’avui. El seu
tracat sinu6s i en pendent ha dificultat la formalitzacié adequada de la seva

facana mitjancant una arquitectura adient.

— Les arribades al nucli des de les carreteres BV-4401 (Prats-Navas) i BV-431 a
(Sant Feliu Sassera-Prats) es produeixen a la confluéncia entre els carrers de
Can Grill i de la Resclosa. A partir d’'aquest punt I'accés al nucli es produeix a
través del carrer Resclosa, la Placa Nova i el carrer Orient. El tracat sinuds i
'escassa seccid en alguns punts d’aquests carrers dificulten en gran mesura el
transit passant per aquestes vies, a més de comprometre el caracter

eminentment civic que hauria de tenir I'entorn de la Placa Nova.

3.4.- Oferta de transport public

Prats de Llucanés compta amb una estacié de busos. Pel que fa a l'oferta de transport col-lectiu
regular, aquesta és molt limitada i practicament es redueix a la linia entre Prats i Manresa (1-2
expedicions/dia), la linia Berga—Prats—Vic (1-2 expedicions/dia) i la linia entre Vic i Sant Bartomeu del

Grau (2-4 expedicions/dia).

Un primer estudi de viabilitat del transport col-lectiu al Lluganés realitzat per I'Estudi de mobilitat de

Prats de Lluganés enumera les linies a prioritzar:
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—La linia entre Prats de Lluganés — Olost — Vic.

—Linia entre Manresa — Artés — Avinyé — Sant Feliu — Prats.

—Linia entre Prats — Manresa — Barcelona.

—Linia entre Prats de Llucanés — Sant Feliu Sasserra — Orista — Vic.
—Linia entre Berga — Prats de Llugcanés — Olost — Vic.

—Linia entre Perafita - Sant Bartomeu de Grau — Gurb — Vic.

—Linia entre Alpens — Sant Agusti de Llucanes— Sant Boi de Llugcanes — Sobremunt —
Sant Hipolit — Vic.
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4.- Avaluacio de la mobilitat generada

4.1.- Desenvolupament previst en el POUM

El desenvolupament del POUM de Prats de Lluganeés comportara la urbanitzacié de nous sectors i el
consequent augment de la mobilitat obligada i la mobilitat associada al sistema de transports de

mercaderies.

Taula. Caracteristiques dels nous sectors residencials (sol urbanitzable i sol urba).

iError! Vinculo no valido.

4.2.- Estimacio de generacio de viatges

Els creixements prevists en el desenvolupament del POUM de Prats de Llucanés portara associat un
augment de la mobilitat a causa de la nova poblacié que ocupara les noves zones residencials i
l'activitat economica i laboral associada, tant al creixement poblacional com al d'activitats
econOmiques. L'estimacié d’aquest increment de la mobilitat es calcula a partir dels ratios proposats

en l'annex | del Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis de la mobilitat

generada.
Viatges
Sector Tipologia Superficie  Nou Sostre edific.  Habitatges Ratio viatges generats Generats/dia
(m2s) (m2st) (hbtges)
PAU 1 [Les Tres Fonts residencial 1.817 1.693 13 7 viatges/habitatge 91
PAU 2 |Cal Bernat residencial 2.478 3.600 30 7 viatges/habitatge 210
PAU 3 [Montseny PP3 residencial 8.318 4.159 22 7 viatges/habitatge 154
PAU 4 |PP2 3a Fase residencial 37.689 16.960 96 7 viatges/habitatge 672
PMU-1 [La Bobila residencial 6.554 3.932 32 7 viatges/habitatge 224
PMU-2 [La Coma - Bona Sort residencial 19.434 14.197 110 7 viatges/habitatge 770
SUD-2 |Cal Dama residencial 32.012 16.800 80 7 viatges/habitatge 560
SUD-3 |Serradora residencial 12.890 4.898 30 7 viatges/habitatge 210
PE |Merdinyol residencial 53.714 - - 7 viatges/habitatge -
SUD-1 |PP4 productiu 32.967 27.709 - 5 viatges/100m?2st 1.385
Total sectors 207.873 93.948 413 4.276

Estimacié de viatges en transport privat generats p er la nova ordenacio
Font: elaboracié propia

4.3.- Impacte de la mobilitat generada sobre la xar  xa d'infraestructures

L’augment de 4.276 viatges diaris del municipi de Prats de Lluganés sobre els desplagaments actuals
suposara un impacte sobre les infraestructures existents que transcorren pel municipi, especialment

aquelles carreteres que estableixen els seus principals eixos de comunicacié amb el territori.

Distribucié modal dels viatges generats

Aquests 4.276 viatges diaris que generaran els nous creixements es realitzaran, basicament, en dos

modes de transport:
a) el vehicle privat, que inclou turismes, furgonetes i motocicletes.

b) els transports no motoritzats, a grans trets els viatges a peu i en bicicleta.
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Per coneéixer com es distribueixen aquests viatges en funcié del mitja de transport s’han extrapolat les
dades que ofereix 'Enquesta de Mobilitat Quotidiana de les comarques Centrals 2006 (EMQ — CG
2006). Segons aquesta enquesta, un 36% dels viatges es realitzen en transport no motoritzat, un 60%
en vehicle privat i un 4% en transport public. Cal tenir en compte que aquesta enquesta incorpora
dades del conjunt de les comarquescentrals, de manera que aquestes ratios es troben distorsionades,
especialment pel que fa al transport public, on I'oferta no es pot comparar amb els serveis de quée

disposa Prats de Llucanes.

b
F
74 3
-fr :I'-:l.
f iy
|I. \
\ g0 l [ Modes no moteritzats
.\
LN B Transport pablic
b
% .
S o D Transport privat

Distribucié modal dels mitjans de transport a les comarques centrals.
Font: EMQ — CC 2006.

Aixi, i partint de les ratios que la propia EMQ — CC 2006 estableix entre transport public i privat a les
comarques gironines, on s'inclou Prats de Llucanes, s’ha adaptat la distribuci6 modal dels
desplacaments. S'introdueix també un factor corrector dels desplagaments no motoritzats, tenint en
compte la dependéncia de Prats de Lluganés amb Vic i Manresa pel que fa a serveis generals,

abastaments, etc.

Mode de Transport %
No motoritzat 35
Vehicle privat 65
Transport public 0

Font: Elaboracié propia, a partir de la EMQ-CC 2006.
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En consequéncia, els desplacaments generats pel desenvolupament del POUM de Prats de Llucanés

es distribuiran de la segtent forma:

Distribucié modal dels desplagaments de Prats de Lluganes.

Font: elaboracio propia.

Distribucié espacial dels viatges generats

Sector Viatges generats dia % del total
de viatges
Transport generats
Total public Vehicle privat No motoritzat
PAU 1 |Les Tres Fonts 91 0 59 32 2,13%
PAU 2 |Cal Bernat 210 0 137 74 4,91%
PAU 3 |Montseny PP3 154 0 100 54 3,60%
PAU 4 |PP2 3a Fase 672 0 437 235 15,71%
PMU-1 |La Bobila 224 0 146 78 5,24%
PMU-2 |]La Coma - Bona Sort 770 0 501 270 18,01%
SUD-2 |Cal Dama 560 0 364 196 13,09%
SUD-3 [Serradora 210 0 137 74 4,91%
PE |Merdinyol 0 0 0 0 0,00%
SUD-1 |PP4 1.385 0 901 485 32,40%
Total sectors 4.276 0 2.780 1.497 100,00%

Aquests desplacaments generats es distribuiran per les diferents parts del nucli i el terme en funcié de

I'origen i tipologia i mode de transport utilitzat.

Els PAU-1, 2, 3, 4i PMU-1i 2 s’encaixen en la trama urbana existent i representen el 49.6% dels nous

moviments generats. Tots sis sectors no han de representar cap problema per a la futura mobilitat de

Prats de Llucanés sin6 tot el contrari, ja que part dels seus objectius son els de connectar vials en cul-

de-sac amb la resta de sistema viari i dotar el sistema de funcionalitat i racionalitat.
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5. Criteris i directrius del POUM en referéenciaal a mobilitat

5.1.- Objectius que han de regir el POUM de Prats d e Llucanes

La redaccié del POUM i la definicié dels nous creixements ha d'incloure parametres que permetin
'assoliment de la maxima eficiencia de la mobilitat, que ha de permetre acostar la ciutat als seus
habitants, reduir les emissions atmosfériques provocades pel transit i evitar situacions perilloses per

als usuaris.
Els principals objectius a assolir sén:

Canvi d’habits en I'Us del vehicle privat

L'as del vehicle privat en els petits i mitjans desplagaments interns al nucli urba i les zones
periferiques s'esta generalitzant cada cop més, de manera que s’augmenta la congestié dels nuclis,
s’ocasionen molesties a altres usuaris de la via publica i augmenten les emissions i sorolls. Una gran
part d’aquests desplacaments s6n assumibles a peu o en bicicleta, de manera que cal potenciar els
espais atractius per als usuaris de mitjans de transport mecanics i desincentivar I's de mitjans de

transport motoritzats.

Promoci6 dels viatges a peu o en bicicleta

L'estructura del nucli, les seves petites dimensions i les actuals intensitats de transit intern fan
necessari seguir apostant per una tipologia de carrers que permeti establir zones amb prioritat
invertida. D’aquesta manera, es permet garantir una correcta estructuracié dels diferents pols

existents al territori municipal tant per als moviments a peu com en bicicleta.

5.2.- Estructura urbana

La ordenacié del nucli urba de Prats de Llucanés manté I'estructura heretada i adapta a aquesta els
parametres de regulacié normativa, tot introduint diversos complements i especificacions. L'objectiu
fonamental és el de preservar la qualitat ambiental i arquitectonica del nucli i regular I'adaptacié
topografica de les edificacions.

El pla completa la vertebracié del nucli en sentit nord-sud a través de I'estructura d’'espais lliures.
Aquest sistema ha de tenir un paper protagonista com a espai i passeig de referéncia ja que també
trava els eixos civics de menor jerarquia que creuen el nucli de forma transversal.

El pla proposa la reestructuracié del sistema d’equipaments, revaloritzant aquells que existeixen i
proposant-ne de nous. Es localitzen doncs els nous sols per a equipaments en arees de diferent
escala i posici6, sempre amb l'objectiu de treballar conjuntament amb els equipaments existents,

potenciant la seva estructura, i permetent-ne en certs casos futures ampliacions.
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D’aquesta manera, el desenvolupament del POUM es realitza a partir de creixement per continuitat
tant en les arees residencials com les productives. La distancia d’aquests sectors respecte al centre

del nucli, agafant com a referéncia I'ajuntament, és d’'uns 500 metres. Per aquesta rad, una gran part
dels viatges entre diferents parts del nucli i les noves zones residencials es poden realitzar a peu.

Imatge. En groc els sectors previstos pel POUM del Prats de Lluganés
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Propostes de millora del POUM

El nou POUM proposa una série d'actuacions de millora de I'estructura i el sistema viari, facilitant aixi

el transport motoritzat i la connexié per a vianants entre sectors.

Es preveu una estructura d’espais lliures com a eix vertebrador del nucli en el sentit nord-sud,
travant-la amb els teixits urbans adjacents mitjangant la qualificaci6 i urbanitzacié de petits vials

amb prioritat per a vianants.

Es reforga I'estructura d’espais lliures amb el posicionament de les reserves per a equipaments

al I'extrem nord de I'eix, preveient també la seva optima posicié amb I'estructura viaria del nucli.
S’urbanitzen els vials dels buits intersticials existents en el casc urba.

Es protegeix la circulacié per a vianants en tot el nucli sense perjudici de la circulacié dels

vehicles de veins.

Es reforca un model d'estructura viaria concéntrica amb una jerarquitzacié de carrers que

respon al seu Us, evitant el transit de pas pel nucli.

Pel que fa al sol no urbanitzable, es delimiten els camins rurals que vinculen el territori
municipal amb la resta de la comarca. Es qualifiquen com a sistema viari rural, establint-ne les

condicions de manteniment i 'amplada minima.

5.3.- Proposta de xarxes d'itineraris

Proposta de xarxa d'itineraris principals per a vianants i bicicletes

La xarxa principal per a vianants ha de garantir la connexié de tots els sectors del nucli amb els
equipaments alhora que ha de facilitar la connexié dels nous sectors de creixement, residencial i

industrial, amb el nucli consolidat.

Cal partir de la premissa que actualment, aquelles parts del nucli que no sén de prioritat invertida (les
de fora el casc antic) podriem dir que sén de convivéncia. Hi trobem zones on es déna una prioritat
invertida de facto per I'estructura urbana del nucli. En aquesta zona els vianants i ciclistes haurien de
tenir preferéncia d’as per davant dels vehicles privats, on aquests veuen reduida la seva velocitat a

uns 30 km/h, mantenint la seguretat per als usuaris més febles, els vianants i ciclistes.

Generalment s’aconsella que les zones de prioritat invertida no superin els 600 metres de llargada per
evitar el cansament dels conductors de vehicles motoritzats. En aquest cas, el nucli antic de Prats de
Llucanes compleix aquesta recomanacio, a banda que I'estructura dels vials, amb eixos discontinus i
calcades estretes, ja dona lloc a una disminucié de la velocitat. Caldra que, per a garantir les baixes
velocitats en aquesta zona es mantingui i complementi, mesures pacificadores del transit (passos de

vianants de ressalt o esquenes d’ase), i una senyalitzacié que indiqui el canvi de prioritat.

Altrament, en reformes dels vials existents dins el nucli, és convenient tendir a la pavimentacié Gnica
excepte en els vials estructurants que haurien de ser de zona 30. Consequentment cal deixar voreres i

posar elements de reduccié de velocitat.
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Per tant, si el corresponent pla parcial ho considera adient, els sector urbanitzable residencial podra
ser considerats com a Zones de prioritat invertida, on vianants i ciclistes tenen prioritat de pas i la

velocitat de circulacio dels vehicles es veu limitada a 10 — 20 km/h.

D’altra banda, les principals mesures per a limitar la velocitat de circulacié dels vehicles i garantir la

seguretat dels vianants i les bicicletes en zones 30 soén:

Passos de vianants de ressalt. Faciliten la permeabilitat dels carrers per als vianants, dotant
de zones segures per travessar la calcada, on el vianant disposa d’'una major visibilitat del
carrer degut a l'alcada sobre la calcada dels passos. També milloren I'accessibilitat de les
voreres, ja que les persones amb mobilitat reduida hi troben zones on travessar la calcada
sense desnivells. Alhora, la irregularitat en la calcada que suposen la instal-lacié d’aquests
passos, fa que els vehicles es vegin obligats a reduir la velocitat. En general el nucli actual ja
en té d'instal-lats alguns, en especial al carrer carretera de Ribes, també davant del col-legi i

de I'escola bressol.

Figura 7. Esquema d’un pas de vianants de ressalt.
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Font: Servei Catala de Transit.

Plataformes. Les plataformes eleven la calgada en tota la seva amplada, en una seccié del
vial de llargaria generalment compresa entre 10 i 30 metres, o en les cruilles. Les plataformes,
de la mateixa manera que els passos de vianants de ressalt, també obliguen als conductors
dels vehicles a reduir la velocitat atesos els canvis d'elevacions de la calcada. Les
plataformes passen a ser una zona de convivencia entre usuaris del vial, ja que es
desdibuixen els limits entre voreres i calgada, de manera que també permeten millorar la
qualitat dels itineraris per als vianants. Generalment, aquestes plataformes es localitzen en
espais classificats com a sensibles, com equipaments educatius o culturals, on es concentren
nombres elevats d'usuaris, especialment vianants escolars, millorant-ne la seguretat i
ressaltant I'espai d’equipaments. En el cas de les plataformes en cruilles, aquestes reforcen la

visibilitat, tant de vianants com de conductors, de manera que s’augmenta la seguretat.
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Plataformes elevades. A I'esquerra, plataforma en cruilla, a la dreta, plataforma en secci6 de carrer.
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Font: Servei Catala de Transit.

Canvis de la trajectodria. Els trencaments horitzontals de la trajectoria, amb el desplagcament de
I'eix de la calcada, aconsegueixen disminuir la velocitat dels vehicles ja que I'efecte revolt
impedeix la circulacié rapida alhora que la pérdua de profunditat visual déna una lleu sensacié
d'inseguretat al conductor, donant lloc a una reduccié de la velocitat. Es aconsellable que
aquests canvis d’eix es realitzin mitjancat canvis en les amplades de les voreres. També és

usual que es realitzi mitjancant la ubicacié alterna de zones d’aparcament per a vehicles.

Esquenes d’ase. Per Ultim, en les zones al limit amb la zona no urbanitzable, com podria ser
la sortida del nucli pel cami de Vallcarquera, on els passos de vianants no hi tenen gaire
sentit, es podrien instal-lar aquestes esquenes d’'ase. Actualment, en aquest punt del cami de
Vallcarquera n’hi ha un de goma que es pot millorar en forma d’esquena d’ase. Les esquenes
d’ase suposen un obstacle en la conduccié dels vehicles de manera que s’obliga a reduir la
velocitat. Aquestes esquenes d'ase sols serien necessaries en aquells casos en que la
velocitat d’entrada al nucli és major, fet que es dona sovint en camins asfaltats, o aquells que

condueixen a zones d’equipaments.

Figura 10. Esquema d’'una esquena d’ase.

4,00 m

Font: Servei Catala de Transit.
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Cal també, que les entrades en Zones 30 i en Zones de Prioritat Invertida, tant dels sectors
urbanitzables com de zones ja urbanes, estiguin degudament senyalitzades, avisant del canvi de
preferéncia d'usuari de la via, i estimulant aixi les bones pautes de comportament dels conductors per

a la convivencia i canvi de prioritat.

Figures 11 i 12. Senyals de Zona de prioritat invertida a I'esquerra i de Zona 30 a la dreta.

=
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Font: Servei Catala de Transit.

5.4.- Reserves per a aparcaments

Reserves d’aparcament per a vehicle privat

L’as prioritari del vehicle privat, especialment per a trajectes relacionats amb la mobilitat obligada per
motius de treball, fa rellevant la reserva d'un nombre suficient d’aparcaments per a cotxes i

motocicletes en la zona urbana del Prats de Lluganeés.

Cal tenir en compte que en nuclis de dimensions reduides i amb una gran predominanca de cases
unifamiliars o entre mitgeres, com és el cas del Prats de Llucanes, la gran majoria d’habitatges (a
excepcié de les edificacions tradicionals del casc antic) disposen d'aparcament per a turismes i
motocicletes. L'estacionament al carrer se centra forca en aquells vehicles dels visitants estacionals,
als desplacaments interurbans per treball (atraccio de viatges) i als desplagaments interns per treball,
estudis i relacionats amb I'activitat comercial. Val a dir que un dels principals atraients de viatges, els
quals generen la necessitat d’aparcament dels turismes en vorera, €s la zona educativa i esportiva on
en part, gracies a la previsio de I'amplada de la calcada, I'aparcament en vorera no suposa excessiu

problema.

Pel que fa a la resta de carrers del municipi, a excepcio de les vies historiques, la majoria permeten

I'aparcament en cordé de forma bastant homogeénia per tot el municipi.

Per altra banda, el POUM preveu uns creixements residencials que comportaran la necessitat
d’aparcaments privats, especialment per a vehicles. Caldra que aquests sectors incorporin una
reserva d’espai en cada habitatge, fora de la via publica, fent que els usuaris d’aquests habitatges
puguin fer Gs dels seus vehicles sense col-lapsar els vials. Aixi, caldra que els diferents plans

d'ordenacié de cada sector, ja sigui els Plans de Millora Urbana com els plans parcials, estableixin en
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la seva normativa 'obligacié de definir aparcaments privats que s’incorporaran en els nous habitatges,

edificis o parcel-les industrials.

En la normativa del pla s’estableix, en funcié de la qualificacié urbanistica, el nimero de places

d’aparcament obligatories per habitatge.

Reserves d’aparcament per a bicicletes

Per facilitar i potenciar I'is de la bicicleta, s’ha de realitzar una reserva d’aparcaments per a bicicletes
al llarg de la corresponent xarxa d'itineraris. Cal tenir en compte que el Prats de Llugcanés és una
poblacié relativament petita, sovint d’habitatges unifamiliars entre mitgeres els quals disposen
d'aparcaments per a vehicles o espais en qué s’hi poden resguardar les bicicletes amb facilitat
conjuntament amb un nivell de delingliencia baix. Caldra prioritzar la instal-lacié dels aparcaments en
els nous pols atraients de mobilitat, basicament zones verdes i equipaments. Altres espais de la zona

ja urbana on s’hi podrien instal-lar aparcaments per a bicicletes és a I'escola.

En els casos d’habitatges plurifamiliars, caldra establir espais d’aparcament per a bicicletes en espais
resguardats, principalment vestibuls o zones comunes, de manera que I'is de la bicicleta no es vegi

condicionat per condicions de seguretat.

Aquestes reserves han de donar sortida a un numero minim de places, d’acord amb I'observanca del
Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacio dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada,
s’han de situar fora de la via publica, i la seva instal-laci6 hauria de dur-se a terme de forma

progressiva en funcio de la demanada observada.

La memoria del POUM fa una proposta de superficie destinada a espais lliures, equipaments i sostre

destinat a zona residencial i industrial per a tots els sectors d’eixample urba.
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Superficie
sector Zona s0l o sostre Ratio Num places

PAU 1 Les Tres Fonts Espais lliures 674,00 1 plaga/100 m2sol 7
PAU 2 Cal Bernat Espais lliures 16 1 plaga/100 m2sol 0
PAU 3 Montseny PP3 Espais lliures 1.567,00 1 placa/100 m2sol 16
PMU-1  |La Bobila Espais lliures 771,00 1 plaga/100 m2sol 8
PMU-2 La Coma - Bona Sort Espais lliures 8.425 1 plaga/100 m2sol 84
SUD-2 Cal Dama Espais lliures 6.402,00 1 plaga/100 m2sol 64
SUD-3 Serradora Espais lliures 1.327,00 1 plaga/100 m2sol 13

PE Merdinyol Espais lliures 47.704,00 1 plaga/100 m2sol 477
SUD-1 PP4 Espais lliures 7.515,00 1 plaga/100 m2sol 75
PAU 2 Cal Bernat Equipaments 491,84 5 places/100 m2sol 25
PAU 3 Montseny PP3 Equipaments 1.057,00 6 places/100 m2sol 63
SUD-2 Cal Dama Equipaments 6.402,00 5 places/100 m2sol 320
SUD-3 Serradora Equipaments 694,00 5 places/100 masol 35
SUD-1 PP4 Equipaments 1.648 5 places/100 m3sol 82
PAU 1 Les Tres Fonts residencial 1.693 2 places/100 m2st 34
PAU 2 Cal Bernat residencial 3.600 2 places/100 m2st 72
PAU 3 Montseny PP3 residencial 4.159 2 places/100 m2st 83
PAU 4 PP2 3a Fase residencial 16.960 2 places/100 m2st 339
PMU-1 |La Bobila residencial 3.932 2 places/100 m2st 79
PMU-2 La Coma - Bona Sort residencial 14.187 2 places/100 m2st 284
SUD-2 Cal Dama residencial 16.800 2 places/100 m2st 336
SUD-3 Serradora residencial 4.898 2 places/100 m2st 98
SUD-1 PP4 productiu 27.709 2 places/100 m3sol 554
TOTAL 3.148

Reserves d’aparcaments per a bicicletes forade la  via pablica.

Font: elaboracié propia

D’aquestes 3.148 places que s’hauran d'instaurar (llevat d'aquells suposits en qué es justifiqui
I'adopci6 de valors inferiors), una gran proporcié, aproximadament un 40 % del total, s’ha d’ubicar a
I'interior dels edificis o parcel-les d’ambit privat, incorporant-se en els projectes de construccio dels
edificis.

5.5.- Criteris d'ordenacid en zones urbanes consoli dades

En el cas que es realitzés alguna actuacio en el nucli urba consolidat, caldra mantenir sempre un

espai de prioritat per als vianants.

Al passeig del Lluganeés, es mantindra la utilitzacié del paviment Unic, especialment en aquells vials on
les voreres tenen una amplada inferior al metre. En els carrers d’accés a aquest ambit del nucli antic,
es poden completar les mesures de reduccié de velocitat per tal que els conductors assoleixin una
velocitat d’entrada adequada a la zona de prioritat invertida, ja siguin passos de vianants de ressalt o

plataformes, especialment en les cruilles.

5.6. Directrius per a les zones urbanitzables

Les zones urbanitzables que el POUM preveu, hauran de seguir en la seva ordenacio les directrius
que el Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat
generada estableix, de manera que es garanteixi la seguretat i qualitat de transit de tots els usuaris de

les vies, siguin vianants, ciclistes o conductors de vehicles.
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Aixi, en els plans parcials del les noves zones urbanitzables s’ha de tenir en compte:

L'amplada minima dels carrers que es planifiquen en sol urbanitzable amb la senyalitzacié
corresponent a zona 30, d’acord amb el que estableix el Reglament general de circulacio, ha de

ser de 10 metres.

L'amplada minima dels carrers que es planifiquen en sol urbanitzable per on discorri un itinerari
de la xarxa basica de bicicletes ha de tenir una amplada addicional de 2 metres sempre i quan
coincideixi amb la xarxa basica de vehicles. Aquests carrers es determinaran també en els

corresponents plans parcials, ja que actualment els nous vials no es troben definits.

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%.

El pendent maxim dels itineraris per a bicicletes no pot superar, amb caracter general, el 5%.

Només en supaosits excepcionals, degudament justificats, aquest pendent pot arribar al 8%.

Al voltant d’aquests nous espais comercials s’haura de reservar un espai adient per a carrega i
descarrega prenent com a criteri minim Il'establiment d'una placa per cada 1.000 m2 de
superficie de venda o una placa per cada 8 establiments, tal i com estableix el Decret 344/2006.
Actualment Prats de Lluganés disposa d'un teixit comercial en que les superficies comercials del
casc urba no solen assolir el llindar dels 1.000 metres de superficie de venda. La ubicacié de
noves zones de carrega i descarrega en els nous sectors podran ser determinades a criteri de
I'Ajuntament si les implantacions comercials que s’hi donen segueixen la mateixa dinamica que
les actuals.

Els nous locals comercials estan obligats a destinar un minim del 10% de sostre a magatzem a

fi de reduir les operacions de carrega i descarrega.

Aquestes determinacions s’hauran d’incorporar tant en la normativa dels corresponents Plans

Parcials.

5.7.- Adaptacié de les xarxes a parametres de mobil itat reduida

A totes les xarxes descrites, s’han d'observar els criteris que estableix la llei 20/1991, de 25 de
novembre, de promocid de I'accessibilitat i de supressid de barreres arquitectoniques i de barreres en
la comunicacio, el Decret 135/1995, de 24 de marg, de desplegament de la Llei 20/1991, de promocio
de l'accessibilitat i de supressio de barreres arquitectoniques, i d'aprovacié del codi d’accessibilitat i el
Decret 97/2002, de 5 de marg, sobre la targeta d’aparcament per a persones amb disminucid i altres

mesures adrecades a facilitar el desplacament de les persones amb mobilitat reduida.
Les principals actuacions a realitzar en aquest sentit sén:

Reserva d’aparcaments per a vehicles amb conductors amb mobilitat reduida. S’estableix una
ratio minima d’una placa/20 places d’aparcament en les zones verdes i d’equipaments. També es
facilitara reserves d'aparcament en els casos en qué I'Ajuntament detecti necessitats en els

habitants. Aquestes places d'aparcaments han de tenir unes dimensions minimes de 3,30 x 4,50
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metres si s6n en bateria i 2,00 x 4,40 metres si son en filera, i han de disposar d’'un espai
d'apropament d'1,50 metres. En el cas del Prats de Lluganés, on I'aparcament en la via publica
esta regulat, I'Ajuntament haura de determinar aquestes reserves per a aparcaments en funcié de
les necessitats dels habitants detectades en cada cas.

Facilitacié de targetes d’aparcament per a persones amb mobilitat reduida tal i com estableix el
Decret 97/2002.

Establiment en els nous vials i en les reformes del existents de paviments durs, no lliscants i

sense regruixos diferents.
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6.- Perfil de mobilitat sostenible

6.1. Incidencia sobre la contaminacié atmosférica

L’augment dels desplagaments en vehicles motoritzats, la major part associats a I'Gs de turismes, a

rad de la implementacié del POUM pot afectar la qualitat de I'aire al municipi.

Els principals contaminants atmosférics provinents de la combustié dels vehicles sén el monoxid de
carboni (CO), el dioxid de carboni (CO.,), el didxid de sofre (SO,), les particules en suspensi6 (PST),

els oxids de nitrogen (NOXx), els compostos organics volatils (COV) i el plom (Pb).

La previsi6 de les emissions dels vehicles es realitza a partir de les dades de generacié de mobilitat i

aplicant uns factors d’emissié per quilometre recorregut.

Emissions per tipologia de vehicle.

Tipus de vehicle CO gr/km NOx gr/km PST gr/km CH, gr/km N ,O gr/km CO, gr/km
Cotxe gasoil 1,513 0,211 0,027 0,005 0,017 205,42
Cotxe benzina 0,943 0,933 0,295 0,15 0,006 250,42

Si tenim en compte que el desenvolupament del POUM de Prats de Llucanés generara 4.703 nous
desplacaments diaris realitzats per vehicles privats, amb una proporcié del 54% realitzada per
vehicles de benzina davant el 46% de vehicles de gasoil, i prenent com a estandard que aquests
desplacaments seran generats per turismes, amb un desplagament mitja de 30 km, I'emissio dels

diferents contaminants vindra determinada per la segiient taula:

Emissions totals derivades dels desplagcaments generats per vehicles previstes pel POUM.

Tipus de NUm. de Km

turisme desplacaments  recorreguts CO gr NO x gr PST gr CHa gr N-O gr CO: Kg

Gasoll 1.278,66 38.359,76 58.038,31 8.093,91 1.035,71 191,80 652,12 7.879.861,18
Benzina 1.501,03 45.031,02 42.464,25 42.013,94 13.284,15 6.754,65 270,19 11.276.667,65
TOTAL 2.779,69 83.390,78 100.502,56 50.107,85 14.319,86 6.946,45 922,30 19.156.528,83

Font: elaboracio propia.

CSA Carracedo Sotoca Arquitectura
Prats de Llucanés-Barcelona, desembre de 2013
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Pla de carreteres 1995
Aprovat el 5 de juliol de 1996 i publicat el 10 de juliol de 1996 en el DOGC (num. 2228).

Pla territorial parcial de ponent
Aprovat el 13 d’octubre de 2006 i publicat el 18 d'octubre de 2006 en el DOGC (num. 4742).

Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat
Aprovada el 13 de juny de 2006 i publicada el 27 de juny de 2003 al DOGC nim. 3913.

Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada
Aprovat el 19 de setembre de 2006 i publicat el 21 de setembre de 2006 en el DOGC num. 4723.

Decret 100/1984, de 10 d’abril, sobre supressié de barreres arquitectoniques

Llei 20/1991, de 25 de novembre, de promocié de I'accessibilitat i de supressid de barreres

arquitectoniques i de barreres en la comunicacié
Aprovada el 25 de novembre de 1991 i publicada el 4 de desembre de 2006 en el DOGC num. 1526.
Modificada pel Decret legislatiu 6/1994, de 13 de juliol, pel qual s’adequa la Llei 20/1991, de 25 de

novembre, de promocié de l'accessibilitat i de supressié de barreres arquitectoniques, a la Llei
30/1992, de 26 de novembre, de régim juridic de les administracions publiques i del procediment

administratiu comu

Decret 135/1995, de 24 de marcg, de desplegament de la Llei 20/1991, de 25 de novembre, de

promoci6é de l'accessibilitat i de supressié de barreres arquitectonigues, i d’'aprovaciéo del Codi

d’'accessibilitat
Aprovat el 24 de mar¢ de 1995 i publicat el 28 de mar¢ de 1995 en el DOGC num. 3369.

Decret 97/2002, de 5 de marc, sobre la targeta d'aparcament per a persones amb disminuci6 i altres

mesures adrecades a facilitar el desplacament de les persones amb mobilitat reduida
Aprovat el 5 de mar¢ de 2002 i publicat el 25 de marg de 2002 en el DOGC num.3602.
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ANNEX Il. PLANOLS
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