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1.1. INTRODUCCIÓ 

Aquest Informe de Sostenibilitat Ambiental (en endavant ISA), es realitza per avaluar les 
afeccions sobre el medi que potencialment poden derivar-se de l’aprovació i l’execució del 
Pla de Mobilitat Urbana (en endavant PMU) de la Seu d’Urgell. El PMU es redacta i es 
coordina a través de la consultoria de transport CINESI per encàrrec i supervisió de 
l’Ajuntament de la Seu d’Urgell. 

El Pla de Mobilitat Urbana busca la configuració d’estratègies de mobilitat sostenible al 
municipi de la Seu d’Urgell. 

L’ISA pretén prevenir els impactes de les accions i propostes del PMU, descrivint i avaluant 
els efectes de l’aplicació del Pla i oferint propostes que minimitzin els possibles efectes 
detectats. Aquest ISA és part de la documentació necessària per a completar la tramitació 
del PMU, atenent al mandat de l’art. 17 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat, el qual 
estableix la necessitat de sotmetre a avaluació ambiental estratègica els plans definits per 
aquesta Llei segons les directrius comunitàries.  

1.2. ÀMBIT DEL PLA 

L’àmbit d’acció del PMU de la Seu d’Urgell i del corresponent ISA és el terme municipal de 
la Seu d’Urgell, a la comarca de l’Alt Urgell, el qual està format per set entitats de població: 
Castellciutat, el Poble-sec, Sant Antoni, Sant Pere, Santa Magdalena, Serrat de la Capella i 
la Seu d’Urgell. Tanmateix, per la naturalesa i característiques pròpies el PMU es centra 
especialment en el nucli de població de la Seu d’Urgell. 

La ubicació de la Seu d’Urgell, al peu dels rius Segre i la Valira, i el pas per la ciutat de la 
carretera N-260 o Eix Pirinenc, del Coll dels Belitres a Port-bou fins la carretera N-330 a 
l’Aragó, i la carretera N-145, de la Seu d’Urgell a Andorra, han donat un alt valor estratègic a 
la ciutat, consolidant-la com una de les ciutats més importants i dinàmiques del Pirineu. 

1.3. OBJECTIUS DEL PMU 

El PMU de la Seu d’Urgell es configura a partir de les directrius que marca la Llei 9/2003, en 
què s’estableixen els principis directors de l’estratègia de mobilitat: 

1. Competitivitat 

2. Integració social 

3. Qualitat de vida 

4. Salut 
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5. Seguretat 

6. Sostenibilitat 

Així, els objectius que es marca el PMU, basats en els anteriors principis, són: 

7. Configurar un model de transport més eficient per a millorar la competitivitat 
del sistema productiu 

8. Augmentar la integració social aportant una accessibilitat més universal 

9. Incrementar la qualitat de vida dels ciutadans 

10. No comprometre les condicions de salut dels ciutadans 

11. Aportar més seguretat en els desplaçaments 

12. Establir unes pautes de mobilitat més sostenibles. 

1.4. RELACIÓ AMB ALTES PLANS I PROGRAMES 

1.4.1. Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 

El Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (PITC) 2006-2026, aprovat mitjançant el 
Decret 310/2006, de 25 de juliol i elaborat per la Secretaria per a la Mobilitat del 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques, té l’objectiu de definir de manera 
integrada la xarxa d’infraestructures viàries, ferroviàries i logístiques necessàries amb un 
horitzó temporal de l’any 2026, considerant també la seva ampliació a curt termini a les 
infraestructures portuàries i aeroportuàries. 

En termes generals, el PITC és un pla sectorial que defineix la xarxa d’infraestructures 
viàries i ferroviàries necessàries per Catalunya, sempre amb coherència amb les directrius 
del planejament territorial vigent i incorporant el concepte de mobilitat sostenible. 

El PITC considera la N-260, l’Eix Pirinenc, la qual és la principal via que passa per la Seu 
d’Urgell, com una de les carreteres que conformen a Xarxa bàsica primària estructurant. 
També inclou dins aquesta categoria la carretera N-145, de la Seu d’Urgell a Andorra. 
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Imatge 1. Xarxa bàsica primària estructurant 

 Font: Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya 2006-2026. 

Per una altra banda, el PITC preveu una sèrie d’actuacions, no totes amb incidència directa 
sobre la Seu d’Urgell, però que sí que hi poden tenir impacte: 

 Desdoblament de la carretera C-14 en el tram entre Reus i Alcover (eix 
Tarragona/Reus – Tàrrega – Andorra). 

 Variant de la N-260 i de la N-145 a la Seu d’Urgell. 

 Condicionament de l’Eix Pirinenc, N-260, entre el Pont de Suert i Puigcerdà. Inclou el 
túnel de Perves i Viu i les variants del Pont de Suert, la Pobla de Segur, Gerri de la 
Sal, Sort i la Seu d’Urgell. 

 Desdoblament de la N-260 entre Besalú i Figueres. 

 Establiment d’un corredor de transport públic col·lectiu en el sistema Puigcerdà - la 
Seu d’Urgell que connecti amb els serveis ferroviaris de la línia Barcelona - 
Puigcerdà. 

 Perllongament de la línia de Renfe de Puigcerdà a la Seu d’Urgell, així com un nou 
corredor ferroviari entre la Seu d’Urgell i Andorra per a impulsar el transport públic i 
el turisme en l’Alt Pirineu. 

Pel que fa a les carreteres secundàries, la LV-4008 que finalitza el seu recorregut a la Seu 
d’Urgell està inclosa a la xarxa comarcal proposada. 

Codi de carretera Origen del tram Final del tram 

LV-4008 LV-4008 La Seu d’Urgell 
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El PTIC preveu una xarxa bàsica ciclista que, en primera fase, adequarà els eixos principals 
del territori a la mobilitat ciclista de manera que tots els ciutadans de Catalunya puguin 
disposar de vies ciclistes com a alternativa al vehicle motoritzat per als desplaçaments. 
Quedaran per a fases posteriors aquells eixos situats en corredors de baixa demanda o de 
difícil accessibilitat. 

Dins de les actuacions previstes per la xarxa bàsica ciclista hi ha l’eix Lleida – la Seu 
d’Urgell. 

1.4.2. Pla de transport de viatgers 

En data 7 de gener de 2009, s’aprovà definitivament el Pla de transport de viatgers 
mitjançant l’Acord de Govern GOV/1/2009 i publicat al DOGC núm. 5300, de 20 de gener de 
2009. 

Aquest pla defineix les directrius i les línies d’actuació per als propers anys en relació amb 
l’oferta dels serveis de transport públic a Catalunya i la gestió del conjunt del sistema. Té 
caràcter de pla territorial sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de novembre, de 
política territorial, i de pla específic de mobilitat a l’efecte d’allò que estableix la Llei 9/2003, 
de 13 de juny, de la mobilitat. Els seus continguts i actuacions s’emmarquen dins la 
normativa i el planejament vigents i, particularment, desplega el Pla d’infraestructures de 
transport de Catalunya. 

Abasta el conjunt de serveis de transport col·lectiu interurbà de viatgers de l’àmbit de 
Catalunya, és a dir: 

 Serveis ferroviaris de rodalies i regionals o de distància mitjana 

 Serveis regulars d’autobús interurbans i altres modalitats, com ara els serveis 
discrecionals amb reiteració d’itinerari i cobrament individual, que es desenvolupen 
com a alternativa i complement dels serveis regulars, de manera especial en les 
zones de demanda baixa. Dintre d’aquests darrers, s’inclouen els serveis a la 
demanda i els serveis escolars a portes obertes 

 L’àmbit d’actuació es limita, per tant, a les comunicacions interurbanes i no abasta la 
mobilitat urbana, sens perjudici de l’anàlisi de la coordinació entre els transport 
urbans i interurbans, amb l’objectiu de configurar una xarxa integral de transport 
públic de viatgers a Catalunya basada en la intermodalitat de mitjans, més enllà del 
seu àmbit territorial o de les competències de gestió sobre els diferents serveis de 
transport. 

Els seus objectius són: 
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 Garantir l’accessibilitat, la sostenibilitat i la competitivitat de la xarxa de transport 
públic interurbà 

 Reestructurar les infraestructures existents i racionalitzar l’oferta de serveis segons 
les necessitats concretes de cada zona 

 Augmentar les freqüències de pas, la capacitat i la cobertura territorial per garantir la 
qualitat de l’oferta de transport públic 

 Coordinar el transport viari i ferroviari i potenciar la intermodalitat, adaptant horaris i 
freqüències de pas de trens i autobusos urbans i interurbans 

 Millorar i coordinar els sistemes d’informació a les persones usuàries, amb dades a 
temps real, tant a les estacions com a l’interior dels trens i autobusos 

 Incrementar l’ús del transport públic perquè suposi el 31% del total, enfront del 28% 
actual, amb una reducció estimada del 8,22% del nombre d’accidents de trànsit 

 Potenciar la sostenibilitat ambiental del transport públic, amb la renovació del parc 
mòbil i l’ús de combustibles alternatius, per reduir les emissions de CO2 un 6,5% i el 
consum d’energia un 4,6%. 

En l’àmbit que ens ocupa, el Pla inclou l’eix Puigcerdà - la Seu d’Urgell - Barcelona com a 
altres actuacions que serien objecte d’estudi i d’implementació d’una millora del transport 
públic en un futur. També inclou la millora del servei a l’Alt Urgell com a altres plans a 
endegar i serveis que han de ser objecte d’estudi en detall durant el 2008. Per últim, afirma 
que caldrà analitzar durant el termini de vigència del Pla la millora a introduir en l’àmbit de la 
Seu d’Urgell en referència a la millora de les connexions suburbanes. 

 

Imatge 2. Relacions entre pols primaris de Catalunya. Pla de transport de viatgers. 

Font: DPTOP 
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1.4.3. Pla territorial parcial de l’Alt Pirineu i Aran 

El 25 de juliol de 2006 es va aprovar definitivament el Pla territorial parcial de l’Alt Pirineu i 
Aran, essent publicat al DOGC núm. 4714 de 7 de setembre de 2006. 

El Programa de Planejament Territorial ha adoptat les premisses a l’escala general de 
Catalunya, les quals es concreten en criteris, de caràcter qualitatiu, per al tractament dels 
diversos components de les propostes d’ordenació, i en hipòtesis, de caràcter quantitatiu, 
que permeten definir diferents escenaris econòmics i demogràfics als quals les propostes 
d’ordenació ha de poder donar resposta. 

Així doncs, a grans trets, els criteris per al sistema de mobilitat són: 

 Fer de la mobilitat un dret i no una obligació. 

 Facilitar el transport públic mitjançant la polarització i la compacitat dels sistemes 
d’assentaments. 

 Atendre especialment la vialitat que estructura territorialment els desenvolupaments 
urbans. 

 Integrar Catalunya en el sistema de xarxes urbanes i de transport europees 
mitjançant infraestructures concordants amb la matriu territorial. 

Concretament, pel que fa al sistema d’infraestructures i mobilitat al municipi de la Seu 
d’Urgell, ressalta que les intensitats de trànsit que actualment s’esdevenen entre Adrall i 
Andorra suggereixen el desdoblament de la via a curt termini i la necessitat de construir les 
variants de Montferrer i la Seu, garantint el pas dels vehicles per l’eix del Segre fins Andorra 
sense haver de travessar per dintre el propi nucli urbà de la Seu. Així mateix, també insta a 
estudiar la conservació d’un vial d’ús local que mantingui la connexió viària entre els nuclis 
del Pla de Sant Tirs, Adrall, Montferrer i la Seu, una via amb un sentit de caire suburbà. En 
els trams on ambdues traces coincideixen, es considerarà modificar la secció vial amb 
laterals o vials de servei que facilitin els desplaçaments curts, i un tronc principal que 
canalitzi el trànsit de més llarga distància. També destaca la infraestructura de l’aeròdrom 
ubicat entre els municipis de Montferrer i Castellbó i Ribera d’Urgellet catalogat com a 
aeroport regional amb una reobertura programada per recuperar les funcions d’aeròdrom 
però també restant pendent de l’aprovació d’un Pla director urbanístic i aeroportuari la gestió 
del futur aeroport amb pretensions d’acollir aviació comercial. 
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Imatge 3. Pla territorial parcial de l’Alt Pirineu i Aran.  

Font: DPTOP 

1.4.4. Pla General d’Ordenació Urbanística de la Seu d’Urgell 

El municipi de la Seu d’Urgell disposa de Pla General d’Ordenació Urbanística. El text refós 
de la revisió del Pla General d’Ordenació Urbana de la Seu d’Urgell va ser aprovat 
definitivament el 27 de novembre de 2002 per la Comissió d’Urbanisme de Lleida i publicat 
íntegrament al DOGC núm. 3843 de 14 de març de 2003. 

Els objectius d’aquest Pla General són: 

 Promoure el marc físic i funcional de la ciutat per tal d’afavorir un creixement ordenat 
i equilibrat. 

 No al creixement per sí mateix, al preu de degradar el medi ambient 

 Si al creixement, en tant que suport d’un nivell de vida i d’una més alta qualitat de 
vida. 

En el capítol tercer es defineix el sistema viari com aquell que comprèn les instal·lacions i 
els espais reservats al traçat de la xarxa viària destinats a la vialitat i l’aparcament, que han 
de permetre la connexió entre els diferents sectors del territori i garantir un nivell 
d’accessibilitat i de mobilitat adequat dins del terme municipal. 
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Imatge 4. Estructura general i orgànica del territori. 

Font: Text refós del PGOU de la Seu d’Urgell 

1.4.5. Altres 

1.4.5.1. Directrius Nacionals de Mobilitat 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM), s’aprovaren mitjançant el Decret 362/2006, de 
3 d’octubre. S’emmarquen en un període de sis anys (2006-2012), després del qual s’ha de 
realitzar una revisió de les mateixes. Aquestes constitueixen el mac per a l’aplicació dels 
objectius de mobilitat fixats per la Llei 9/2003, de mobilitat. Les DNM són un desplegament 
de la Llei de mobilitat, que té com a propòsit bàsic millorar l’accessibilitat dels ciutadans i 
reduir els impactes negatius derivats del transport. 

La memòria de les DNM s’estructura en sis apartats: 

 Objectiu, àmbits d’aplicació i criteris. 

 Diagnosi de la situació actual de la mobilitat. 

 Projecció d’escenaris futurs. 

 Les tres línies estratègiques de desenvolupament de les DNM. 

 Incorporar en la planificació urbanística criteris que permetin reduir la mobilitat i 
garantir l’accessibilitat sense restar competitivitat. 
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 Potenciar modes de transport més sostenibles i segurs. En el cas de viatgers, el 
transport públic, a peu i amb bici. Per a les mercaderies, el transport en ferrocarril 
i el transport marítim. 

 Millorar l’eficiència i la seguretat de cada mode de transport. 

 Les 28 directrius nacionals de mobilitat. 

 Els 26 indicadors de seguiment i avaluació de les tendències de mobilitat. 

1.4.5.2. Pla estratègic de la bicicleta 

En data 7 de gener de 2009, el Govern de Catalunya ha aprovat definitivament el Pla 
estratègic de la bicicleta, mitjançant l’acord de Govern GOV/2/2009, de 7 de gener i publicat 
al DOGC núm. 5300, de 20 de gener de 2009. 

Els objectius del Pla són donar resposta a la demanda creixent i continuar donant impuls a 
aquest mitjà de transport sostenible. 

El pla estableix un seguit d’eixos estratègics per desenvolupar en els propers anys. Entre 
les directrius bàsiques, hi ha la creació d’un inventari de camins susceptibles de ser carrils 
bici, el disseny de la xarxa bàsica de vies per a ciclistes, la millora de les infraestructures de 
circulació existent, l’impuls d’una normativa específica en aquest àmbit, el foment i la 
promoció d’aquest mitjà sostenible, la progressiva adaptació dels mitjans de transport a l’ús 
de la bicicleta i la compatibilitat entre el Bicing de diferents ciutats, entre d’altres. Totes 
aquestes mesures han de servir per a incrementar el nombre d’usuaris habituals de la 
bicicleta i garantir les seves condicions de mobilitat i seguretat. 

S’estableix com a primera fase de la construcció de la xarxa bàsica ciclista l’adequació dels 
eixos principals del territori a la mobilitat ciclista de manera que tots els ciutadans puguin 
disposar de vies ciclistes com a alternativa al vehicle motoritzat en els desplaçaments. 
D'aquesta manera, es proposa crear grans itineraris de bicicleta que, en alguns casos, 
aniran paral·lels als eixos viaris i, en altres, aprofitaran vies pedalables existents. Amb 
aquest model, es crearà una xarxa completa útil tan per a recorreguts llargs com per a 
desplaçaments curts. 

Un dels eixos promoguts pel Pla és l’eix Lleida – La Seu d’Urgell 

1.4.5.3. Pla de mitigació del canvi climàtic a Catalunya 

El 7 d’octubre el Govern va aprovar el Pla marc de mitigació del canvi climàtic a Catalunya 
2008-2012 per mitjà de l'Acord GOV/161/2008. 
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L’objectiu principal d’aquest pla és reduir el creixement de les emissions dels sectors difusos 
al 37%. Per complir amb aquest objectiu el Pla se centra amb diversos programes, accions i 
mesures. 

Pel que fa al transport i la mobilitat, destacar el subprograma 1.6 de reducció d’emissions al 
transport i la mobilitat que s’engloba dins el programa 1 de reducció d’emissions en els 
sectors difusos. Les accions per aquest subprograma són: 

 Acció 1.6.1 La diversificació energètica del sector i la millora de l’eficiència 
energètica del parc de vehicles 

 Acció 1.6.2 Mobilitat sostenible i transport públic 

Per altra banda, en les mesures sectorials de suport, trobem també el sector del transport i 
la mobilitat, on s’inclouen diverses mesures de suport i difusió en relació amb la millora 
energètica en l’àmbit del transport. 

1.4.5.4. Pla d’acció d’energia sostenible 

En el marc dels objectius de mitigació i adaptació al canvi climàtic, la Unió Europea va 
adoptar el març del 2007 el compromís unilateral de reduir en un 20% les emissions de CO2 
abans de l’any 2020. El mecanisme que la Comissió Europea plantejava per aconseguir la 
fita recolzava dues actuacions: l’increment del 20% en l’eficiència energètica i l’augment 
d’un 20% en la implantació i la utilització de les energies renovables. 

Aquesta estratègia, coneguda popularment des d’aleshores com el 20/20/20, és la base del 
Pacte d’alcaldes i alcaldesses, el Covenant of Mayors, una iniciativa que la Unió Europea 
contemplava ja com a prioritat des de que va redactar el seu “Pla d’acció sobre eficiència 
energètica”. 

El Pla d’acció d’energia sostenible (PAES) sorgeix a partir del Pacte d’alcaldes i alcaldesses 
d’àmbit europeu. En aquest pacte es marca com a fita un ús eficient de l’energia que faci 
possible el mateix nivell de serveis municipals amb un estalvi energètic net. El Pacte vol 
estimular també l’eficiència energètica en el conjunt de la ciutadania. 

Amb això es vol aconseguir, abans de l’any 2020, una reducció del 20% de les emissions 
del gasos amb efecte d’hivernacle que contribueixen al canvi climàtic. 

L’elaboració dels PAES per part dels municipis és voluntari i comporta la redacció dels 
documents d’Avaluació d’emissions, de Diagnosi i estratègia, del Pla d’acció, del Pla de 
participació, del Pla de seguiment i el document de Síntesi final, que és enviat a la DGTREN 
de la Comissió Europea. Tot el procés compta amb la participació tant de la ciutadania com 
dels elements interns de l’Ajuntament. 
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Actualment, la Seu d’Urgell no està adherida al Pacte d’Alcaldes i Alcaldesses i tampoc té 
redactat el corresponent PAES. 

1.4.5.5. Pla de mitigació millora de la qualitat de l’aire 

El Govern de la Generalitat va aprovar el juliol de 2007 el Pla d’actuació 2007-2009 per a la 
millora de la qualitat de l’aire als municipis que van ser declarats zones de protecció 
especial de l’ambient atmosfèric, corresponents a 40 localitats de les comarques del 
Barcelonès, el Vallès Oriental, el Vallès Occidental i el Baix Llobregat. El document del Pla 
es va elaborar en el si d’una Comissió Interdepartamental, impulsada pel Departament de 
Medi Ambient i Habitatge, i amb la col·laboració dels ens locals.  

L’objecte del Pla és establir les mesures necessàries per prevenir i reduir l’emissió dels 
contaminants diòxid de nitrogen (NO2) i partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 
micres (PM10), i ajustar les emissions als límits que estableix la legislació de la Unió 
Europea per a l’any 2010, definits per preservar i reduir els efectes nocius sobre la salut 
humana i el medi ambient. 

L’aplicació d’aquest pla no repercuteix en el municipi de la Seu d’Urgell ja que el seu àmbit 
d’aplicació és la regió metropolitana de Barcelona. Tot i així, estableix mesures a aplicar en 
el transport terrestre que poden ser un referent a l’hora d’elaborar el Pla de Mobilitat Urbana 
de la Seu d’Urgell. 

1.4.5.6. Estratègia per al Desenvolupament Sostenible de Catalunya 

El dia 31 d’agost de 2010 ha estat aprovada l’Estratègia per al Desenvolupament Sostenible 
de Catalunya per acord de Govern. 

L’Estratègia per al Desenvolupament Sostenible de Catalunya és el full de ruta que fixa els 
objectius estratègics clau per garantir la transició de Catalunya cap a escenaris de major 
sostenibilitat en l’horitzó del 2026, basats en una economia ecoeficient, de baix contingut en 
carboni i que minimitza els impactes sobre la salut i el medi. 

Dels eixos estratègics del model sostenible de 2026 cal destacar l’eix 3: Catalunya es mou 
amb intel·ligència. Una mobilitat intel·ligent, que potencia el transport col·lectiu i redueix la 
dependència dels combustibles fòssils. Catalunya amb mobilitat baixa en carboni i 
intermodal. 

1.5. L’EFECTE DEL TRANSPORT AL CANVI CLIMÀTIC 

Es considera convenient, segons l’informe presentat per l’Oficina Catalana del Canvi 
Climàtic, fer un lleu incís en les dades d’emissions vinculades al transport a Catalunya que 
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afecten al canvi climàtic. En aquest sentit, i prenent com a referència els següents 
documents: Conclusions del segon informe de canvi climàtic a Catalunya, el Primer informe 
de progrés a Catalunya sobre els objectius de Kyoto i l’Inventari d’emissions de GEH a 
Catalunya any 2009, es pot afirmar que el transport és un dels principals contribuents al 
total d’emissions de gasos efecte hivernacle de Catalunya. Es tracta del responsable del 
28% del total d’emissions, i el 45% del total de difuses amb unes emissions de gairebé 16 
milions de tones de CO2 eq (any 2008). 

L’evolució en els darrers anys de les emissions derivades del transport ha marcat una 
tendència clarament a l’alça fins al 2007 com a conseqüència de l’augment de l’ús dels 
vehicles per carretera i per tant, l’augment del consum de combustibles fòssils (gasolina i 
gasoil). No obstant, per efecte de la crisi econòmica, aquest consum s’ha reduït en els 
últims anys, tot i així, les emissions de l’any 2009 continuen sent un 38% superiors a les de 
1990. 

 
Imatge 5. Tendència de les emissions de GEH en el sector del transport a Catalunya. 

Font: Informe de les Emissions per sectors a Catalunya (Tendència d’emissions 1990-2009). 

EVOLUCIÓ DE LES EMISSIONS DE GEH EN EL SECTOR DEL TRANSPORT A CATALUNYA 

ANY 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 

Kt 
CO2eq 10.230 10.635 11.450 10.912 11.883 11.850 12.063 11.642 12.511 12.904 

ANY 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Kt 
CO2eq 13.210 13530 13.394 14.090 14.393 14.631 15.378 15.944 14.857 14.135 

Taula 1. Font: Informe de les Emissions per sectors a Catalunya (Tendència d’emissions 1990-2009). 

Nota: Les emissions del sector del transport inclouen:aviació civil (domèstic), transport per carretera, per 
ferrocarril, marítim (nacional) i altres (altres fonts mòbils i maquinària). No inclouen: maquinària del sector de 
l’agricultura, de la silvicultura i la flota pesquera nacional. 
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El combustible més consumit és el gasoil, conseqüentment, és aquest el que té una 
contribució major a les emissions de GEH en el sector transports, essent el responsable del 
65% de les emissions, seguit de la gasolina que representa el 17%. 

 
Imatge 6. Distribució de les emissions de CO2 per tipus de combustible en el sector del transport. Any 2007. 

Font: Primer informe de progrés a Catalunya sobre els objectius de Kyoto. 

1.6. MARC LEGAL 

D’acord amb els principis de sostenibilitat generalment acceptats i reconeguts en multitud de 
tractats, declaracions i legislacions internacionals, i concretament segons l’article 17 de la 
llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluació ambiental de plans i programes es redacta aquest 
Informe de Sostenibilitat Ambiental per al Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Aquest 
ISA s’ha realitzat d’acord amb el conjunt de normativa amb incidència ambiental i més 
concretament, d’acord amb l’observança de la legislació d’avaluació de plans i programes i 
als Criteris orientadors que la Direcció General de Polítiques Ambientals i de Sostenibilitat 
del Departament de Territori i Sostenibilitat ha establert. 

En aquest sentit, el present Informe de sostenibilitat Ambiental (ISA) recull els continguts 
esmentats a l’art. 21 de la llei 6/2009 segons les característiques pròpies del pla avaluat, un 
Pla de Mobilitat Urbana, concretament: 

a. Els objectius i els requeriments ambientals per al pla o el programa.  

b. La identificació, la descripció i l’avaluació de les alternatives raonables, tècnicament i 
ambientalment viables, inclosa, entre altres, l’alternativa zero, que tinguin en compte 
l’objectiu i l’àmbit d’aplicació geogràfic del pla o programa, i també els probables efectes 
significatius sobre el medi ambient que derivin de l’aplicació de l’alternativa elegida. 

c. La informació suficient sobre els aspectes que s’indiquen en l’annex 3 i la informació que 
es consideri raonablement necessària per tal d’assegurar la qualitat de l’informe, tenint 
en compte els coneixements i mètodes d’avaluació existents, el contingut i el grau 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 22 

d’especificació del pla o programa i la fase del procés de decisió en què es trobi. Per tal 
de proporcionar la informació esmentada, el promotor pot emprar la informació que hagi 
pogut obtenir en altres fases del procediment d’elaboració del pla o programa, en 
l’elaboració d’altres plans o programes, o per una altra via d’acord amb la normativa 
vigent. 

d. Justificar la incorporació en el pla o programa dels objectius i els criteris ambientals 
adoptats d’acord amb el document de referència a què fan referència els articles 16.3 i 
20.2, per tal que les seves determinacions minimitzin els efectes adversos sobre el medi 
ambient i en potenciïn les repercussions favorables. 

e. En els supòsits de jerarquia de plans, l’informe de sostenibilitat ambiental de cada pla ha 
de contenir la informació pertinent per tal de dur a terme l’avaluació ambiental que sigui 
més adequada, atenent el que es decideix en cadascun dels nivells, amb l’objectiu 
d’evitar-ne la repetició. 

L’informe de sostenibilitat ambiental ha d’estar disponible en format paper i en suport 
informàtic; s’ha de redactar en termes accessibles i intel·ligibles per al públic i les 
administracions públiques, i ha de contenir un resum no tècnic de la informació sobre els 
aspectes que s’indiquen en l’annex 3. L’ISA ha de formar part de la documentació del pla o 
programa, o de la modificació. 

Per elaborar l’informe de sostenibilitat ambiental pel Pla de Mobilitat Urbana de la Seu 
d’Urgell s’ha tingut en compte la següent normativa: 

Normativa sobre mobilitat: 

 La llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, estableix diferents instruments de 
planificació de la mobilitat. Específicament en l’àmbit dels municipis a l’article 9 de la 
llei es concreta que els Plans de Mobilitat Urbana (PMU) són els instruments bàsics 
per a configurar les estratègies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. 
D’acord amb la Llei 9/2003 de la mobilitat el propòsit bàsic del PMU és el de millorar 
l’accessibilitat tot minimitzant els impactes negatius del transport. 

 Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulació d’avaluació de la mobilitat 
generada. 

Normativa ambiental: 

 Llei 6/2001, de 31 de maig, d’ordenació ambiental de l’enllumenat per la protecció 
del medi nocturn. 

 Llei de 16/2002, de 28 de juny, de protecció contra la contaminació acústica. 
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 Llei 4/2004, de 1 de juny, de regulació del procés d’adequació de les activitats 
d’incidència ambiental a l’establert a la Llei 3/1998, de 27 de febrer, de la intervenció 
integral de l’Administració ambiental. 

 Decret 179/1995, de 13 de juny, pel qual s’aprova el Reglament d’obres, activitats i 
serveis dels ens locals. 

 Decret 245/2005, de 8 de novembre, pel qual es fixen els criteris per a l’elaboració 
dels mapes de capacitat acústica. 

 Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’Avaluació ambiental de plans i programes.  

 Llei 20/2009, de 4 de desembre, de prevenció i control ambiental de les activitats 

Normativa en matèria de canvi climàtic: 

Àmbit internacional: 

 Conveni Marc de les Nacions Unides sobre el canvi climàtic 

 Protocol de Kyoto 

Àmbit comunitari: 

 Ratificació del Protocol de Kyoto per part dels estat membres de la Unió Europea. 

 Paquet legislatiu energia i clima. UE. 

 Estratègia Europa 2020. 

 COM (2011) 21 final, de 26 de gener. 

 COM (2011) 144, de 28 de març. 

Àmbit estatal: 

 Ratificació d’Espanya del Protocol de Kyoto. 

 Estratègia espanyola de canvi climàtic i energia neta 2007-2012-2020 

 Estratègia Espanyola de Mobilitat Sostenible 

 Llei d’Economia sostenible 

Àmbit català: 

 Directrius Nacionals de Mobilitat 

 Pla de l’Energia i del Canvi Climàtic 2012-2020 (en fase de redacció) 

Normativa urbanística: 

 Decret legislatiu 1/2010, de 3 d’agost, pel qual s’aprova el Text refós de la Llei 
d'urbanisme (DOGC núm. 5686 de 5/08/2010). 

 Decret 305/2006 de 18 de juliol, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei 
d’urbanisme (DOGC núm. 4682, de 4/07/2010). 
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 Decret Llei 1/2007, de 16 d’octubre, de mesures urgents en matèria d’urbanisme. 

 Decret 166/2002, d'11 de juny, pel qual s’aprova la taula de vigència de les 
disposicions afectades per la Llei 2/2002, de 14 de març, d’urbanisme . 

 Llei 1/2009, de 22 de desembre, d’ordenació d’equipaments comercials. 

 Ordre PTO/343/2005, de 27 de juliol, pel qual s’estableixen els requeriments tècnics 
de la presentació, en suport informàtic de les normes urbanístiques de les figures de 
planejament urbanístic als òrgans de la Generalitat de Catalunya competents per a 
la seva aprovació definitiva (DOGC 4439, 2/8/2005). 
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2.1. CARACTERÍSTIQUES PRINCIPALS DE L’ÀMBIT 

2.1.1. Situació i característiques generals 

La Seu d’Urgell és la capital de la comarca de l’Alt Urgell, essent una de les poblacions més 
importants del Pirineu occidental o Lleidatà. El municipi limita al nord amb les Valls de 
Valira, amb Alàs i Cerc al sud-est, amb la Ribera d’Urgellet al sud i Montferrer i Castellbó a 
l’oest.  

El nucli de la Seu d’Urgell es troba situat a una alçada de 691 m snm i s’estén al centre de 
la plana o ribera de la Seu, formada pel riu Segre en la seva confluència amb la Valira, bé 
que té un sector que es troba a la dreta d’aquest riu i que correspon a l’antic terme de 
Castellciutat. 

Destaca que el nucli urbà de la Seu d’Urgell es troba envoltat de quatre eixos fluvials: els de 
més importància són el Segre al sud i la Valira a Ponent paral·lela a la carretera N-145; de 
menys entitat són el torrent de Gol, al nord, i ja més allunyats, el torrent de la Morera i un 
altre de menor entitat. 

El municipi de la Seu d’Urgell està format per diferents entitats de població a banda de la 
Seu d’Urgell: Castellciutat, el Poble-sec, Sant Antoni, Sant Pere, Santa Magdalena i el 
Serrat de la Capella. Val a dir que tots aquests nuclis es troben, com la Seu, al peu de la 
carretera N-260 i la N-145 en el cas del Serrat de la Capella. 

A banda de les diferents entitats de població, cal fer esment a l’enclavament del municipi a 
la zona de Bell-lloc, entre els nuclis de Cerc i Alàs. S’hi pot accedir tant des d’Alàs com de 
Cerc a través de camins. 

CARACTERÍSTIQUES DEL MUNICIPI 

ANY MUNICIPI COMARCA SUPERFÍCIE HABITANTS DENSITAT ALTITUD 

2009 La Seu d’Urgell Alt Urgell 15,4 km2 13.063 845,5 hab/km2 691 

Taula 2. Font: IDESCAT (2010). 
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Imatge 7. Ubicació de la Seu d’Urgell. 

Font: Elaboració pròpia 

2.1.2. Població 

El municipi de la Seu d’Urgell, un dels més importants de la zona, aglutina una població de 
13.063 habitants el 2009, la major part dels quals es concentren al nucli de la Seu. 

NOMBRE D’HABITANTS DE LES DIFERENTS ENTITATS DE POBLACIÓ (2005) 

ENTITAT HABITANTS PERCENTATGE 

Sant Pere 56 0,4%

Serrat de la Capella 74 0,6%

El Poble-sec 119 0,9%

Sant Antoni 184 1,4%

Santa Magdalena 287 2,3%

Castellciutat 509 4,0%

La Seu d’Urgell 11.474 90,3%

TOTAL 12.703 

Taula 3. Font: Municat, municipis i comarques de Catalunya (2010). 
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L’evolució de la població de la Seu ha estat positiva en l’últim decenni, tot i que l’increment 
ha estat lleuger, d’uns 2.330 habitants, seguint, això sí, una tendència generalment estable, 
de creixement continu sense alts i baixos. 
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Gràfic 1. Evolució de la població de la Seu d’Urgell en el període 1998 – 2009. 

L’envelliment de la població ha suposat un increment dels majors de 65 anys, que l’any 
2009 arriben a ser el 15,98% del total de la població. Tot i el progressiu augment del nombre 
de persones pertanyents a grups d’edat avançada, el grup amb major nombre de persones 
és el corresponent a les persones d’edat mitjana, entre els 25 i 55 anys, corresponent a la 
població activa. 
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Gràfic 2. Piràmide de població de la Seu d’Urgell corresponent a l’any 2009. 

2.1.3. Activitat econòmica 

Antigament l’activitat econòmica de la localitat estava basada en una agricultura variada i 
amb marcat caràcter de subsistència familiar. Devers el segle XIX, aquesta, experimentà un 
important salt qualitatiu gràcies a la implantació del regadiu. Els conreus estaven destinats 
bàsicament a cereals, llegums, hortalisses i pastures per al bestiar. Cap a finals de segle i 
principis del següent es passaren a transformar molts camps de regadiu en prats artificials 
de pastura per al bestiar boví; així es començà a promoure la producció lletera industrial i la 
implantació de la llet en el mercat de la Seu d’Urgell. D’aquesta manera es consolidaren les 
activitats de producció de llet i l’elaboració, transformació i venda dels seus derivats les 
quals esdevingueren la clau de la prosperitat de la localitat i la comarca. A dia d’avui el 
bestiar més abundant segueix sent de lluny el boví, mentre que pel que fa a la terra, està 
repartida majoritàriament en petites explotacions sovint de caràcter familiar. 

Cal destacar també, en relació al sector agrícola, que des de 2005 existeix un acord per a la 
concentració parcel·lària de la zona regable del terme. 

Pel que fa al sector secundari, cal destacar que la Seu és un important pol d’atracció no 
solament pel fet de ser cap de la comarca de l'Alt Urgell, sinó també perquè és a la porta del 
Principat d'Andorra.  

El desenvolupament del sector primari, permeté el desenvolupament d’una indústria molt 
vinculada a aquest, l’alimentària, principalment el subsector lacti. Cal afegir-hi altres 
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empreses de sectors com ara la fusta, el metall, l’energia i els materials de construcció. A 
l'inici de la dècada del 1990 es creà el polígon industrial la Seu Industrial, situat a l’extrem 
SO del municipi, a la vila de Castellciutat, a tocar de la carretera N-260.  

Segons l’IDESCAT a la Seu d’Urgell existien el 2002 seixanta activitats industrials: 
principalment d’edició i mobles (18), transformació de metalls (16) i productes alimentaris 
(14). Paral·lelament, el mateix any el nombre d’empreses de serveis es situava al voltant de 
les 900 entre les que destaquen les d’hostaleria, les de serveis personals i les de productes 
alimentaris. En darrer lloc, cal fer esment del nombre d’empreses dedicades a la construcció 
que hi havia aleshores el qual era de 225. 

Pel que fa al sector terciari, el que més població ocupa del municipi, destaca especialment 
el turisme. Tradicionalment, el turisme a la ciutat de la Seu ha tingut un cert 
desenvolupament gràcies sobretot a la seva situació, en un lloc de pas cap als comerços i 
les pistes d’esquí del país veí d'Andorra. Però va ser sobretot a partir de la dècada del 1990 
que el sector turístic va rebre un fort impuls arran del nomenament de la ciutat com a 
subseu dels Jocs Olímpics del 1992, amb motiu del qual es van construir les instal·lacions 
del Parc del Segre que encara atreu nombrosos practicants del piragüisme. Des del 2001 
s’hi celebra el Mercat Medieval dels Canonges. Un altre pol d’atracció important de visitants 
és la Fira de Sant Ermengol, amb uns 50.000 visitants, que es celebra el tercer cap de 
setmana d’octubre i que inclou la Fira de Formatges Artesans dels Pirineus. 

D'altra banda, els magnífics monuments (relacionats especialment amb el romànic) de la 
ciutat i de la comarca, han atret també una gran quantitat de visitants que han trobat a la 
ciutat els serveis necessaris. Mostra de tot aquest interès pel turisme va ser la creació, el 
curs 1996-97, d’una escola d’hostaleria, oberta fins el 2006. A més d’oficines de turisme, hi 
ha un nombre important d’allotjaments de diferents categories. 

2.1.4. Infraestructures de comunicació i transport 

La Seu d’Urgell, com una de les ciutats pirinenques més importants que és, se situa al peu 
de la xarxa bàsica d’infraestructures de transport, cosa que li permet la connexió amb les 
principals ciutats catalanes, un accés fàcil a Andorra i França i la connexió amb altres 
ciutats espanyoles. 

Així, hi destaquen la N-260, l’Eix Pirinenc, i la N-145, les carreteres més importants i amb 
major capacitat de la zona. 

La N-145 uneix la Seu d’Urgell amb la frontera Andorrana, seguint el curs del riu Valira, amb 
un eix nord-sud. 
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En canvi, la N-260 té un eix clarament horitzontal, uneix Portbou, des del Coll dels Belitres, 
amb la carretera N-330 a l’alçada de Castilló de Sos, ja a l’Aragó. L’anomentat Eix Pirinenc 
és una de les vies més importants del Pirineu, tot i que en alguns dels seus trams el seu 
estat de conservació sigui deficient, ja que és una de les carreteres amb major capacitat de 
la zona, la qual alhora connecta les principals ciutats Pirinenques entre elles, cohesionant i 
comunicant el Pirineu entre si. 

També circula pel terme municipal de la Seu d’Urgell la carretera LV-4008, amb inici a la N-
260, a l’alçada de Castellciutat, la qual permet comunicar la Seu amb Cerc i Ortedó, on 
finalitza, i permetent també l’entrada al Parc Natural del Cadí - Moixeró. 

A banda de les carreteres, la Seu d’Urgell també disposa d’un aeroport, situat als termes 
veïns de Montferrer i Castellbó i la Ribera d’Urgellet. Actualment s’està estudiant la 
reconversió d’aquest aeroport com a aeroport d’aviació civil i per a vols d’emergència, 
estudiant la viabilitat econòmica dels vols comercials. 

2.1.5. Zones i pols generadors de mobilitat 

Les zones i pols generadors de mobilitat de la Seu d’Urgell i la comarca de l’Alt Urgell són 
llocs amb una important generació de fluxos de mobilitat que cal tenir presents. Aquests 
pols, segons l’estudi realitzat per CINESI són: 

 Parc Olímpic del Segre: és un equipament que va ser construït a la Seu d'Urgell pels 
Jocs Olímpics de Barcelona 92 per acollir el piragüisme en la disciplina d'eslàlom. 
Està situat vora el riu Segre,a uns 200 metres del centre històric de la Seu d’Urgell. 
Actualment, a més a més, de celebrar diverses competicions d'eslàlom, s'explota per 
al turisme de la zona amb diverses activitats d'aventura com el ràfting, l'hidrotrineu, 
bicicleta tot terreny o btt, nòrdic walking i d'altres. 

 Andorra/N-145: la situació de la Seu d’Urgell envers els país veí, Andorra, obliga a 
que la connexió entre Catalunya i Andorra s’efectuï travessant aquest municipi per 
enllaçar amb la carretera N-145, carretera nacional, amb una longitud de 9 km i que 
transcorre paral·lela al riu Valira i esdevé l’únic accés a Andorra des de territori 
Català. Aquesta via de comunicació és la que genera una mobilitat més elevada de 
tota la comarca. 

 Aeroport de la Seu d’Urgell: és una instal·lació aeroportuària propietat de la 
Generalitat de Catalunya utilitzada com aeròdrom ja que pel moment no ofereix vols 
comercials regulars i acull vols d'aviació general i d'emergència. Es troba situat al 
sud de la Seu d'Urgell al serrat d'Ensiula entre els municipis de Montferrer i Castellbò 
i Ribera d'Urgellet. El pla d'aeroport preveu que aquest sigui un aeroport d'aviació 
regional, que ha de facilitar l'accés al transport aeri des d'aquesta infraestructura a 
qualsevol altre aeroport d'abast regional europeu. Per tant, tot i que en l’actualitat no 
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actuï com a pol generador de mobilitat, en un futur podria convertir-se en un 
important eix de comunicació que cal tenir present. 

 Parc Natural del Cadí-Moixeró: és un espai d'interès natural de Catalunya, que 
comprèn el conjunt de serres prepirinenques del Cadí (2.648 m), Moixeró (2.409 m), 
el massís del Pedraforca (2.506 m) i gran part de la Tosa d'Alp (2.536 m) i el 
Puigllançada (2.409 m). Té una superfície de 41.342 ha i està situat en límit de les 
comarques del Berguedà, l'Alt Urgell i la Cerdanya. Protegit des de 1983 en ser 
declarat Parc Natural per decret del 15 de juliol de 1983 de la Generalitat de 
Catalunya. La proximitat amb la Seu d’Urgell fa que aquest municipi esdevingui un 
eix important per a l’accés al Parc. 

2.2. MOBILITAT 

2.2.1. Mobilitat i desplaçaments 

2.2.1.1. Mobilitat obligada 

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

Tradicionalment, aquesta mobilitat s’havia associat a la mobilitat obligada per motius de 
treball i/o estudis, i tenia un caràcter pendular, de casa a la feina o de casa al centre 
d’estudis i a la inversa. No obstant, en l’actualitat aquesta distinció (obligada i no obligada) 
és arbitrària perquè els motius per a moure’s són més i més diversos: anar a comprar, dur la 
canalla a l’escola o a música, anar a classe de dansa, anar a fer gestions... Són raons que 
tenen a veure amb la satisfacció de necessitats (educatives, sanitàries, laborals...), però 
també amb noves tendències: l’augment de la productivitat, l’increment del consum, la 
conciliació de la vida familiar i laboral i l’ampliació del temps lliure, així com també amb 
l’estratègia personal o familiar de consum i amb les classes socials...  

Així doncs, s’ha passat d’una “mobilitat obligada” a una “mobilitat quotidiana” i d’una 
mobilitat pendular a una mobilitat en núvol, que vincula diferents punts d’origen i destinació i 
que afecta cada vegada a un nombre més gran de persones.  

No obstant, resulta difícil caracteritzar aquesta mobilitat per la manca de dades i perquè la 
sistemàtica 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, així com també s’exclouen els viatges a 
peu). Per aquest motiu, en aquest apartat es caracteritza la dinàmica de la mobilitat 
municipal des del concepte tradicional de la mobilitat obligada i, concretament, des de les 
seves dues components bàsiques: 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 34 

 mobilitat intramunicipal: composada pels desplaçaments que es generen en l’àmbit 
del municipi, amb inici i final en el mateix sense depassar els límits de terme. 

 mobilitat intermunicipal: és aquella que té origen i destí en municipis diferents. 

Tot i que una gran part dels viatges es realitzen al voltant de la mobilitat obligada (viatges 
generats en relació amb la feina i l’educació), cada vegada agafen una major predominança 
altres viatges. El major pes que ha agafat la mobilitat quotidiana, amb viatges relacionats 
amb el consum, l’oci i la conciliació de la vida familiar i laboral, dóna lloc a una utilització de 
l’espai públic diferent. Aquesta diferenciació es dilueix en els nuclis rurals de poca 
envergadura, on sovint els diferents pols d’atracció comercials, d’oci, culturals, laborals i 
educacionals es troben concentrats a distàncies inferiors al quilòmetre si es troben dins el 
mateix nucli. Així, els viatges tant de mobilitat obligada com no obligada es realitzen de 
manera entrelligada i indistintament del mitjà de transport. 

Tot i que les dades de mobilitat obligada en les que es basa aquest apartat es poden 
considerar desfasades (corresponen a l’enquesta censal de l’any 2001) i amb una manca de 
dades, ja que la tipologia d’enquesta no recollia els desplaçaments pendulars ni moltes 
altres variables, la seva anàlisi es considera interessant ja que, a diferència de l’Enquesta 
de Mobilitat Quotidiana 2006, els seus resultats són vàlids a nivell municipal. 

Les dades estadístiques 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 diàries. Les últimes dades publicades per 
l’Institut d’Estadística de Catalunya (IDESCAT), i a partir de les quals s’analitza la mobilitat 
del municipi de la Seu d’Urgell, es refereixen a 2001. 

Característiques de la mobilitat intramunicipal 

La mobilitat per motius de treball a l’interior del municipi s’ha mantingut mitjanament estable 
entre el 1991 i el 2001, generant-se un nivell de desplaçaments diaris de l’ordre de 3.400 
viatges (3.482 el 1991, 2.820 el 1996 i 3.375 el 2001). Tant sols caldria remarcar la lleugera 
tendència en l’augment del nombre de viatges realitzats per dones, segurament un reflex de 
la major incorporació de la dona en el mercat de treball. La distribució d’aquests 
desplaçaments en funció del mitjà de transport ens indica que hi ha hagut un desplaçament 
en el tipus de vehicle utilitzat entre 1991 i el 2001, enfortint-se fortament l’ús del vehicle 
privat, que suposa el 90% dels desplaçaments diaris interns per motius de treball el 2001 
enfront del 37% que es registrà el 1996 i el 33% del 1991. En aquest interval de temps ha 
davallat espectacularment el nombre de desplaçaments a peu a l’interior del municipi, 
passant d’un 62% el 1991 a menys d’1%, el 2001. Aquesta redistribució en l’ús dels mitjans 
de transport ha generat un ús quasi exclusiu del vehicle privat. 
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NOMBRE DE DESPLAÇAMENTS DIARIS INTRAMUNICIPALS DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ LABORAL 

ANY HOMES DONES TOTAL 

2001 1.859 55,08% 1.516 44,92% 3.375 

1996 1.698 60,21% 1.122 39,79% 2.820 

1991 2.233 64,13% 1.249 35,87% 3.482 

Taula 4. Font: IDESCAT (2010). 

REPARTIMENT MODAL INTRAMUNICIPAL DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ DE RESIDÈNCIA - TREBALL 

ANY INDIVIDUAL1 COL·LECTIU2 ALTRES3 INDIVIDUAL I 
COL·LECTIU 

INDIVIDUAL I 
ALTRES 

NO 
APLICABLE 

2001 3.089 91,53% 34 1,01% 14 0,41% 5 0,15% 2 0,06% 231 6,84% 

1996 1.045 37,06% 27 0,96% 1.748 61,99% -- -- -- -- -- -- 

1991 1.140 32,74% 174 5,00% 2.168 62,26% -- -- -- -- -- -- 

Taula 5. Font: IDESCAT (2010). 

Les diferències en les mostres d’anàlisis en els desplaçaments residència–estudi han donat 
lloc a què la redistribució del nombre de desplaçaments per mitjà de transport hagi sofert un 
canvi espectacular en benefici del transport individual, és a dir, el vehicle privat. El 2001, el 
76% dels desplaçaments es realitzen en vehicle privat enfront del 8% del 1996 i del 6% del 
1991 i el 2001 tant sols dos estudiants es desplacen a peu, enfront del 87% del 1996 i el 
90% del 1991. Aquesta modificació en el repartiment modal s’explica, entre altres, pel canvi 
en la mostra estudiada, ja que les dades analitzades el 2001 només inclouen a la comunitat 
educativa major de 16 anys, època en què l’ús de motocicletes i altres mitjans de transport 
pot assolir una gran predominança d’ús, donant lloc a aquestes distorsions. 

REPARTIMENT MODAL INTRAMUNICIPAL DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ DE RESIDÈNCIA - ESTUDI4 

ANY INDIVIDUAL COL·LECTIU ALTRES 
INDIVIDUAL I 
COL·LECTIU 

NO 
APLICABLE 

2001 259 75,95% 25 7,33% 2 0,59% 1 0,29% 54 15,84% 

1996 135 7,89% 79 4,62% 1.496 87,49% -- -- -- -- 

1991 118 6,04% 85 4,35% 1.752 89,62% -- -- -- -- 

Taula 6. Font: IDESCAT (2010). 

                                                 

1 Transport individuals: vehicles privats com cotxes, motos i bicicletes 
2 Transport col·lectiu: autobús o autobús de l’empresa 
3 Altres: desplaçaments a peu i no desplaçaments 
4 Les dades de mobilitat per desplaçaments residència – estudi dels anys 2001 i 1996 no són comparables entre 
si ja que l’elaboració de l’estadística es va realitzar amb mostres diferents. En l’estudi de 2001 la mostra es 
centrà en estudiants majors de 16 anys, que sol englobar a aquells que ja han superat l’escolarització 
obligatòria, en canvi, el 1996 la mostra d’estudi va englobar tota la comunitat educativa. 
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Característiques de la mobilitat intermunicipal 

La mobilitat obligada intermunicipal ve definida per aquells viatges generats a la Seu 
d’Urgell per anar a un altre municipi a treballar o estudiar i per aquells que tenen origen en 
un altre municipi i destí a la Seu. 

NOMBRE DE DESPLAÇAMENTS DIARIS INTERMUNICIPALS DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ LABORAL 

ANY HOMES DONES TOTAL 

2001 1.323 63,09% 774 36,91% 2.097 

1996 1.242 66,52% 625 33,48% 1.867 

1991 921 70,09% 393 29,91% 1.314 

Taula 7. Font: IDESCAT (2010). 

El nombre de desplaçaments diaris entre la Seu d’Urgell i altres municipis (ja siguin viatges 
atrets o generats al municipi de la Seu) ha sofert un fort augment, especialment pel que fa 
als viatges atrets a la Seu, en què en el període 1996 - 2001 el nombre dels viatges 
augmentà en 161, en front l’augment dels 69 viatges en què augmentaren els 
desplaçaments amb origen a la Seu. La major part d’aquests viatges, al voltant del 65%, són 
realitzats per homes a causa de l’estructura social del municipi i la comarca, en què la major 
part de la població activa són homes, tot i que en aquest cas, com en els desplaçaments 
interns al municipi, es pot observar una lleugera tendència a l’increment del nombre de 
desplaçaments per part de les dones. 

Tot i l’augment en el nombre total de desplaçaments, el medi de transport més utilitzat de 
manera permanent és l’individual. Tant els viatges generats a la Seu com els viatges amb 
destí al municipi tenen una predominança de l’ús del vehicle privat, al voltant del 70% el 
2001, tot i que sembla que es dóna una disminució del seu ús. 

REPARTIMENT MODAL INTERMUNICIPAL DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ DE RESIDÈNCIA - TREBALL 

ANY INDIVIDUAL COL·LECTIU ALTRES 
INDIVIDUAL I 
COL·LECTIU 

INDIVIDUAL I 
ALTRES 

NO 
APLICABLE 

2001 1.487 70,91% 82 3,91% 7 0,33% 10 0,48% 2 0,10% 509 24,27% 

1996 1.726 92,45% 123 6,59% 18 0,96% -- -- -- -- -- -- 

1991 1.053 80,14% 175 13,32% 86 2,47% -- -- -- -- -- -- 

Taula 8. Font: IDESCAT (2010). 

Pel que fa als desplaçaments residència–estudi, no es pot analitzar quina tendència han 
seguit els transvasaments entre modes de transport ja que les mostres d’estudi dels anys 
2001 i 1996 són diferents i en dificulten la lectura. 
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REPARTIMENT MODAL INTERMUNICIPAL DE LA SEU D’URGELL PER RAÓ DE RESIDÈNCIA - ESTUDI5 

ANY INDIVIDUAL COL·LECTIU ALTRES INDIVIDUAL I 
COL·LECTIU 

NO APLICABLE 

2001 74 20,85% 60 16,90% 1 0,28% 2 0,56% 218 61,41% 

1996 476 52,14% 421 46,11% 16 1,75% -- -- -- -- 

1991 343 40,78% 345 41,02% 153 18,19% -- -- -- -- 

Taula 9. Font: IDESCAT (2010). 

Balanç de la mobilitat municipal per raó de treball 

L’autosuficiència laboral i l’autocontenció són dos indicadors que permeten comparar 
l’evolució de la mobilitat obligada d’un municipi. L’autosuficiència avalua els llocs de treball 
que estan coberts per treballadors residents en el mateix municipi. L’autocontenció estudia 
el nombre de persones actives a la Seu que treballen en el mateix municipi. Així doncs, a 
major autosuficiència i autocontenció, menor mobilitat obligada intermunicipal. 

En el cas de la Seu d’Urgell l’autosuficiència presenta valors alts, tots ells al voltant del 80%, 
tot i que s’observa una lleugera tendència a la disminució. Aquest valor indica que 
aproximadament el 80% del llocs de treball que s’ofereixen al municipi estan coberts per 
persones residents a la Seu d’Urgell. 

AUTOSUFICIÈNCIA LABORAL DE LA SEU D’URGELL 

ANY 
TREBALLEN AL MUNICIPI TREBALLEN FORA 

DEL MUNICIPI 
OFERTA DE LLOCS DE 

TREBALL A LA SEU AUTOSUFICIÈNCIA 
RESIDENT NO RESIDENT 

2001 3375 821 1276 4196 80,43% 

1996 2820 660 1207 3480 81,03% 

1991 3482 615 699 4097 84,99% 

Taula 10. Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT (2010). 

Pel que fa a l’autocontenció, la Seu d’Urgell presenta uns valors mitjans-alts, al voltant del 
70%, tot i que, com en el cas de l’autosuficiència, s’observa una tendència a la disminució. 
Aquest valor ens indica que el 70% de la població activa de la Seu treballa en el mateix 
municipi.  

                                                 

5 Les dades de mobilitat per desplaçaments residència – estudi dels anys 2001 i 1996 no són comparables entre 
si ja que l’elaboració de l’estadística es va realitzar amb mostres diferents. En l’estudi de 2001 la mostra es 
centrà en estudiants majors de 16 anys, que sol englobar a aquells que ja han superat l’escolarització 
obligatòria, en canvi, el 1996 la mostra d’estudi va englobar tota la comunitat educativa. 
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AUTOCONTENCIÓ LABORAL DE LA SEU D’URGELL 

ANY 
TREBALLEN AL MUNICIPI TREBALLEN 

FORA DEL 
MUNICIPI 

NOMBRE DE 
PERSONES ACTIVES A 

LA SEU 
AUTOCONTENCIÓ 

RESIDENT NO RESIDENT 

2001 3375 821 1276 4651 72,57% 

1996 2820 660 1207 4027 70,03% 

1991 3482 615 699 4181 83,28% 

Taula 11. Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT (2010). 

La tendència en els valors d’autosuficiència i autocontenció a disminuir pot comportar a un 
lleuger creixement de la mobilitat obligada de la Seu, ja que cada cop hi ha més llocs de 
treballs del municipi ocupats per residents en municipis veïns i alhora augmenten el nombre 
de persones actives de la Seu d’Urgell que desenvolupen la seva activitat laboral fora del 
municipi. 

LOCALITZACIÓ DE L’OCUPACIÓ PER BRANQUES D’ACTIVITAT (2001) 

ANY 
RESIDEIXEN I 

TREBALLEN A LA 
SEU 

RESIDEIXEN A LA SEU 
I TREBALLEN FORA 

RESIDEIXEN FORA I 
TREBALLEN A LA 

SEU 

Agricultura i ramaderia 120 3,6% 52 4,1% 21 1,6% 

Pesca 2 0,1% 0 0,0% 2 0,2% 

Indústries extractives 0 0,0% 3 0,2% 1 0,1% 

Indústries manufactureres 339 10,0% 83 6,5% 80 6,3% 

Electricitat gas i aigua 27 0,8% 0 0,0% 3 0,2% 

Construcció 519 15,4% 196 15,4% 97 7,6% 

Comerç i reparació 655 19,4% 354 27,7% 122 9,6% 

Hostaleria 287 8,5% 60 4,7% 48 3,8% 

Transport i comunicacions 166 4,9% 159 12,5% 25 2,0% 

Mediació financera 100 3,0% 43 3,4% 29 2,3% 

Immob,lloguers i serveis empr. 171 5,1% 85 6,7% 35 2,7% 

Adm. Pública defensa i SS 317 9,4% 67 5,3% 186 14,6% 

Educació 210 6,2% 84 6,6% 88 6,9% 

Sanitat i serveis socials 238 7,1% 49 3,8% 51 4,0% 

Altres serveis 122 3,6% 33 2,6% 22 1,7% 

Personal domèstic 102 3,0% 8 0,6% 11 0,9% 

Total 3.375 100% 1.276 100% 821 100% 

Taula 12. Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT (2010). 
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A grans trets, es pot dir que la major part del habitants de la Seu, ja sigui treballant a la Seu 
o en un altre municipi, ho fan en activitats relacionades amb el comerç i reparació i la 
construcció, mentre el col·lectiu més nombrós de persones de fora de la Seu però que hi 
treballen ho fa en el sector de l’administració pública, defensa i seguretat social. Això és deu 
a la capitalitat comarcal de la Seu, ja que el fet que s’hi aglutinin varies institucions 
públiques a banda de l’Ajuntament, com podria ser el Consell Comarcal, dóna lloc a un 
efecte crida del funcionariat i el personal laboral de l’administració. 

2.2.1.2. L’enquesta de mobilitat quotidiana 

L’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de l’Alt Pirineu i Aran 2006 (EMQ- Alt Pirineu i Aran 
2006), realitzada pel Departament de Política Territorial i Obres Públiques, ja incorpora 
dades referents a aquests desplaçaments “pendulars” o associats al motiu de 
desplaçament, aportant una visió més general i real de la mobilitat. Cal tenir en compte, 
però, que les dades aportades per l’EMQ- Alt Pirineu i Aran 2006 són de caire generalista, ja 
que estan agregades per tota la demarcació, establint alguns biaixos i errors d’interpretació. 
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Imatge 8. Motiu i mode dels desplaçaments a l’àmbit de l’Alt Pirineu i l’Aran. 

Font: EMQ- Alt Pirineu i Aran 2006 

Així, segons l’EMQ- Alt Pirineu i Aran 2006, la major part dels desplaçaments diaris es 
realitzen per motius personals (29%), mentre que la mobilitat associada al treball i l’àmbit 
laboral representa un 25,8% dels desplaçaments diaris. Val a dir, que aquesta enquesta 
diferencia entre els motius dels viatges la tornada a casa, ja sigui des de l’àmbit laboral com 
des d’àmbits personals, confirmant així la tendència pendular de la mobilitat. Si agrupem els 
viatges de tornada a casa, des de motius personals i des de motius ocupacionals, amb els 
corresponents desplaçaments per motius ocupacionals i motius personals, veiem que en 
aquest àmbit s’equiparen a un 50% cadascun. 

Pel que fa al mode dels desplaçaments, sense realitzar distincions per motivacions i de 
mitjana, un 50% dels desplaçaments es realitzen en transport privat, un 3,6% en transport 
públic i un 46,6% en mitjans de transport no motoritzats. 

Val a dir que es detecta una forta diferenciació entre els dies feines i els caps de setmana, 
on la mobilitat és menor, especialment la relacionada amb motius laborals. 

2.2.1.3. Enquesta telefònica als residents a la Seu d’Urgell6 

Per afinar més les dades de mobilitat de què es disposen, la consultora CINESI va elaborar 
el juny del 2010 una enquesta telefònica a la població major de 16 anys resident a la Seu 
d’Urgell. En total es realitzaren 375 enquestes que complementaren les fetes pel 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de Catalunya en el 
marc de l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 2006. La fusió de les dues enquestes en una 
sola base de dades permeté disposar d’una mostra total de 1.800 enquestes. 

                                                 

6 En la memòria del Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell, elaborat per CINESI s’hi poden trobar 
les dades amb un major nivell de detall. 
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Perfil de l’enquestat 

L’enquesta elaborada per CINESI es va dissenyar de manera que la mostra tingués un 
repartiment equitatiu entre sexes (49,1% homes i 50,9% dones) i d’edats (20,4% de 16 a 29 
anys, 32% de 30 a 44 anys, un 28,5% de 45 a 64 anys, un 8,5% de 65 a 74 anys i un 10,6% 
de 75 anys i més). 

De l’enquesta de CINESI també se’n desprèn que la major part de les persones 
enquestades, un 53,2%, estan ocupades, mentre que el segon grup més important a la Seu 
són els jubilats o pensionistes, els quals suposen un 23,1% de la mostra. Les altres tres 
categories amb major representació són els no ocupats (8,7%), les mestresses de casa 
(7,4%) i els estudiants (7,4%). 

Mobilitat urbana del dia anterior 

En aquesta part, l’enquesta de CINESI, conjuntament amb les dades de l’EMQ - Alt Pirineu i 
Aran 2006, vol establir les pautes de mobilitat dels habitants de la Seu d’Urgell, bàsicament 
establint: 

 El nombre de desplaçaments diaris 

 Temps utilitzat per cada desplaçament diari 

 El motiu de desplaçament 

 I el mitjà de transport utilitzat 

Nombre de desplaçaments diaris 

En dia feiner, la mitjana de desplaçaments diaris per persona és de 3,70, amb un grau de 
mobilitat lleugerament superior en el cas de les dones, 3,77 enfront dels 3,63 dels homes.  

També al destacar que el col·lectiu que realitza un major nombre de desplaçaments al dia 
són les mestresses de casa, les quals realitzen una mitjana de 4,8 desplaçaments al dia per 
persona. En la banda oposada hi trobem els jubilats i pensionistes, els quals realitzen una 
mitjana de 2,62 desplaçaments diaris. 

Tipus de desplaçaments 

El nombre de desplaçaments totals en dia feiner dels majors de 16 anys a la Seu d’Urgell és 
de 48.675, dels quals 40.465 són realitzats per residents al municipi, un 83%. 

D’aquests 48.675 desplaçaments diaris, un 70%, 34.125, són de caràcter urbà, mentre que 
el 30% restant són interurbans. 
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Motius dels desplaçaments 

En general, en els desplaçaments urbans domina la mobilitat no obligada o personal, la qual 
inclou les activitats d’oci, les compres, visites mèdiques,.... 

Per contra, els desplaçaments interurbans són realitzats a parts similars per motius de 
mobilitat no obligada com obligada (feina o estudis). 

Destaca la pendularitat dels desplaçaments, característica que s’insinua a l’observar l’elevat 
percentatge dels desplaçaments de tornada a casa tant en els desplaçaments urbans com 
en els interurbans. 

Mitjans de transport utilitzats 

El repartiment modal entre mitjans de transport es troba força equilibrat, tot i que una major 
part dels desplaçaments en dia feiner es realitzen amb mitjans no mecànics (53%) enfront 
del 44% de desplaçaments en mitjans motoritzats. D’aquest 53% de desplaçaments en 
mitjans no motoritzats, lla major part, un 97%, són desplaçaments realitzats a peu. Val a dir, 
però, que tot i que en general els desplaçaments entre mitjans no motoritzats i vehicles 
privats estiguin pràcticament equilibrats, si s’analitzen les dades disgregades entre 
desplaçaments urbans i interurbans, s’observa clarament que la major part dels 
desplaçaments en mitjans de transport no motoritzats es donen en desplaçaments urbans. 
En canvi, en els desplaçaments interurbans, el vehicle motoritzats s’erigeix com el mitjà 
estrella de transport, essent utilitzat en el 90% dels desplaçaments. 

Cal destacar l’ínfim percentatge dels desplaçaments realitzats amb mitjans de transport 
públic, un 2,7% del total. La major part d’aquests viatges en transport públic són realitzats, 
però, en desplaçaments interurbans. 

Si ens centrem en els mitjans de transport, la major part dels desplaçaments es realitzen a 
peu (53%), mentre que el segon mitjà més utilitzat és el vehicle privat amb un 44,3%. Tant 
el transport públic com la bicicleta tenen uns nivells d’utilització molt baixos, per sota del 5%. 

Quota de mercat dels diferents modes de transport 

Els mitjans de transport públic més utilitzats són l’autobús interurbà (46,1%) i l’autobús 
d’empresa (38,7%), mentre que l’autobús urbà (actualment sense servei) i l’autocar tenen 
un percentatge d’utilització molt inferior, per sota del 10%. La Seu d’Urgell no disposa de 
servei de ferrocarril. 

Pel que fa als mitjans de transport utilitzats en els desplaçaments amb mitjans privats, la 
gran majoria, un 93%, es realitzen en cotxe, deixant el 7% restant a repartir entre la 
bicicleta, la furgoneta o el camió i la moto. 
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Cadena modal 

La gran majoria dels desplaçaments, un 99,7%, es realitzen amb un sol únic mitjà de 
transport, la majoria a peu (52%) o amb transport privat (44,3%). La resta de viatges 
unimodals es realitzen en transport públic (2,5%) i amb bicicleta (1,5). 

En els viatges multimodals, un 0,3% del total, hi predominen les cadenes privat – públic 
(57,6%) i les privat – privat (34,8%). Gairebé no es dóna intercanvi o traspàs modal entre 
mitjans de transport públic. 

Distribució horària dels desplaçaments 

En dia feiner, la major part dels desplaçaments, les hores puntes, es registren en tres 
franges horàries diferenciades: 

 Matí, entre les 8’00 i les 9’00 i amb un 7,4% dels desplaçaments totals diaris, 3.595 
desplaçaments. 

 Migdia, entre les 13’00 i les 14’00, amb un 7,5 % dels desplaçaments totals diaris, 
3.644 desplaçaments. 

 Tarda – vespre, entre les 17’00 fins les 20’00, quan es produeix el 26,6% dels 
desplaçaments diaris amb una ràtio de 4.000 desplaçaments per hora. 

Distribució horària segons el motiu de desplaçament 

En els desplaçaments per mobilitat obligada, ja sigui per feina o estudis, les hores punta es 
concentren entre les 8’00 i les 9’00 al matí, amb 2.614 desplaçaments, i entre les 14’00 i 
16’00 a la tarda, amb 1.886 desplaçaments. 

En canvi, la mobilitat no obligada presenta una major flexibilitat durant tot el dia, tot i que es 
poden observar dues puntes, una al matí, entre les 9’00 i les 12’00, amb 4.721 
desplaçaments, i una altra entre les 16’00 i les 20’00 amb un total de 6.124 viatges. 

Pel que fa als retorns a casa, les puntes es centren en, bàsicament dues hores, al migdia, 
entre les 14’00 i les 15’00, i a la tarda, a partir de les 17’00, amb un total de 11.901 viatges. 

Durada mitjana dels desplaçaments 

La durada mitjana dels desplaçaments està condicionada a la distància recorreguda i al 
mitjà de transport utilitzats, essent la durada mitjana dels desplaçaments urbans de 12 
minuts i de 43 els desplaçaments interurbans. 

En els desplaçaments interns de la Seu, els desplaçaments més ràpids són aquells que es 
realitzen entre una sola zona (l’estudi ha dibuixat fins a quatre zones, 1, el centre històric; 2, 
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el teixit urbà del nord-est del nucli a més del Poble-sec, el Serrat de la Capella, Sant Pere i 
Sant Antoni; 3, l’eixample de la Seu, a l’oest del centre històric, a més de Santa Magdalena i 
l’Horta del Valira; i 4, formada integrament pel nucli de Castellciutat). 

Anàlisi dels fluxos externs 

Aproximadament el 30% dels desplaçaments diaris a la Seu, 14.550 viatges, són 
desplaçaments interurbans, essent Montferrer i Castellbó i la Ribera d’Urgellet les principals 
destinacions. 

Anàlisi dels fluxos interns 

La major part dels fluxos interns, tant entre zones com a l’interior de la mateixa zona, són 
generats per la zona 3, corresponent a l’eixample de la Seu, Santa Magdalena i l’Horta del 
Valira, dins i al voltant de la qual es realitzen 20.873 desplaçaments. Cal tenir en compte 
que aquesta és la zona més poblada. Per contra, la zona menys poblada, Castellciutat, és la 
que menys viatges genera. 

En el cas dels desplaçaments a peu, que tal i com ja s’ha comentat, és el mitjà de 
desplaçament més utilitzat en els desplaçaments interns del municipi, la zona 3 continua 
sent la major zona en nombre de desplaçaments generats. 

Per una altra banda, les característiques del nucli antic, amb un nombre elevat de carrers 
per a vianants, el seu caràcter comercial i les restriccions i regulacions al pas de vehicles, 
han donat lloc que més d’un 80% dels desplaçaments atrets i generats en aquesta zona es 
realitzin a peu. 

En termes generals, es pot dir que el centre històric, la zona 1, és la que registra més 
desplaçaments a peu, mentre que els nuclis o zones més allunyats són els que menys en 
generen. En consonància, com més allunyada estigui una zona del centre, més viatges 
genera en mitjans de transport privat. 
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Autocontenció per districte de residència 

L’anàlisi de l’autocontenció vol avaluar el pes de la mobilitat interna en un sector. A major 
valor d’autocontenció, la mobilitat interna té més pes que la mobilitat entre zones, denotant 
que la major part dels viatges generats es realitzen dins el mateix sector. 

AUTOCONTENCIÓ DE LA SEU D’URGELL 

DISTRICTE AUTOCONTENCIÓ 

1 39,4%

2 13,0%

3 42,0%

4 24,5%

Taula 13. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Dades extretes de 
l’EMQ 2006 i enquesta telefònica. 

Els valors d’autocontenció dels diferents districtes o zones no són gaire elevats, denotant 
una gran dependència entre zones pels diferents usos quotidians que requereixen de 
mobilitat o desplaçament. Això es deu a un desequilibri d’usos i activitats entre les diferents 
zones. La zona 1, el nucli històric de la ciutat, conté una proporció molt elevada de 
comerços a part de les administracions, edificis públics i serveis de la ciutat. En canvi, les 
zones 2 i 4, incorporen zones perifèriques poc poblades i les quals no disposen de connexió 
amb el centre. La zona 3 és la principal zona residencial del municipi. 

A grans trets, les zones més allunyades, la 2 i 4, són les que presenten valors 
d’autocontenció més baixos. 

Ràtio d’atracció / emissió interna (RAE) 

La RAE és un indicador que permet, a grosso modo, considerar si una zona és emissora de 
mobilitat o atraient. Es calcula realitzant el quocient entre els desplaçaments atrets de la 
resta de zones i els desplaçaments emesos cap a la resta. Així, una zona amb una RAE 
inferior a 1, serà considerada com a emissora; en canvi, una zona amb una RAE superior a 
1 es considerarà com a receptora. 

RÀTIO RAE DE LA SEU D’URGELL 

DISTRICTE AUTOCONTENCIÓ 

1 7,34

2 1,11

3 0,24

4 0,82

Taula 14. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Dades extretes de 
l’EMQ 2006 i enquesta telefònica. 
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Així, la zona 1, del centre històric, és una zona clarament receptora de desplaçaments. La 
zona 2, la zona urbana del nord-est conjuntament amb el Poble-sec, el Serrat de la Capella, 
Sant Pere i Sant Antoni, té un valor neutre, emet gairebé el mateix nombre de 
desplaçaments dels que rep. En canvi, les zones 3, l’Eixample urbà, i 4, Castellciutat, són 
zones clarament emissores, les quals generen viatges cap a la resta del municipi, 
especialment a la zona 1. 

Índex d’obertura (IO) 

L’IO és un indicador del nivell de mobilitat externa i interna de les zones definides. Es 
calcula dividint els desplaçaments entre zones i els desplaçaments interns a la zona. Els 
valors inferiors a 1 indiquen un mobilitat interna amb un major pes que la mobilitat entre 
zones. 

ÍNDEX D’OBERTURA DE LA SEU D’URGELL 

DISTRICTE IO 

1 3,53

2 5,84

3 0,79

4 2,60

Taula 15. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Dades extretes de 
l’EMQ 2006 i enquesta telefònica. 

Com s’observa en la taula, les diferents zones de la Seu actuen com a sistemes oberts, on 
la mobilitat entre les diferents zones és superior a la mobilitat interna de la zona, exceptuant 
la zona 3 (l’Eixample) que funciona com a territori tancat i per tant, els desplaçaments dins 
la mateixa zona, superen als desplaçaments cap a les altres zones. 

2.2.2. Principals itineraris per a vianants 

La morfologia dels nuclis urbans de la Seu, sense grans desnivells entre les diferents zones, 
facilita la mobilitat a peu, a excepció de Castellciutat, el Poble-sec i el Serrat de la Capella. 

2.2.2.1. Carrers exclusius per a vianants, Zones de prioritat invertida i Zones 30 

Carrers exclusius per a vianants 

Els carrers exclusius per a vianants són aquells en què els vehicles motoritzats tant sols hi 
poden accedir els vehicles de càrrega o descàrrega de mercaderies, els d’emergències i els 
serveis sanitaris. La Seu d’Urgell disposa d’una zona anomenada Zona comercial a l’aire 
lliure destinada prioritàriament a l’ús per a vianants. Aquesta zona coincideix amb els límits 
del centre històric del municipi, incorporant la majoria dels establiments i serveis en general. 
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També són peatonals les places del Deganat, de les Monges, Parc del Cadí i Soldevilla. 

Com a excepció a aquesta zona de prioritats de vianants es troba el carrer Major, el qual 
permet el pas de vehicles, permetent així la circulació de vehicles de nord a sud del centre 
històric. 

Zones de prioritat invertida 

Els carrers amb la prioritat invertida són vials on comparteixen la calçada els vehicles 
motoritzats amb els vianants i ciclistes, són carrers de plataforma única, on no existeixen 
voreres ni altres tipus de separacions entre tipus d’usuaris. 

Segons la memòria del Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell, a la Seu s’hi poden trobar 
uns 45 carrers de plataforma única, els quals sumen uns 5.000 metres, amb una amplada 
mitjana de 6,03 metres, essent l’amplada màxima de 18 metres a la plaça dels Oms i 25 
metres al passeig de Pasqual Ingla, i una mínima de 1,5 metes al carrer dels Estudis. 

La major part d’aquests carrers, 35, es localitzen al casc antic. La resta es reparteixen per 
diferents eixos importants de la ciutat com són el passeig de Pasqual Ingla, el Parc de 
Boixadera o la nova zona urbanitzada de l’Horta del Valira. 

La gran diferència entre els carrers de plataforma única ubicats al casc antic i els exteriors a 
aquest és la seva amplada, essent de 4,7 i 7,8 metres respectivament. 

Zones 30 

Les Zones 30 es caracteritzen per ser zones pacificades, on els vianants tenen un espai 
propi separat dels vehicles motoritzats i generalment la calçada acostuma a incorporar 
elements reductors de la velocitat per desincentivar les velocitats elevades dels vehicles a 
motor, les quals tenen com a màxim legal de velocitat de circulació de 30 km/h. 

A la Seu d’Urgell les zones 30 s’han començat a aplicar especialment a eixos del casc antic, 
especialment a l’entrada del carrer Major, a la plaça dels Oms i a l’entrada del carrer 
Capdevila (en aquest cas la velocitat s’hi ha limitat a 20 km/h). 

2.2.2.2. Aforaments de vianants 

CINESI va realitzar aforaments per a vianants en els principals llocs d’afluència per tal 
d’avaluar la quantitat de vianants que es desplacen pels carrers de la Seu d’Urgell.  

S’han realitzat aforaments en 5 punts de la ciutat: quatre en el carrer Sant Ot, a prop del 
centre històric, i un a la confluència entre el carrer Sant Ermengol i Circumval·lació. Els 
aforaments del carrer Sant Ot s’han realitzat en funció de les persones que travessen els 
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passos de vianants, els quals interrompen el pas de vehicles pel carrer. En el cas de 
l’aforament entre Sant Ermengol i Circumval·lació també han servit per comptabilitzar els 
fluxos entre Castellciutat i la Seu, ja que en aquesta connexió hi connecta també l’estret vial, 
on conflueixen vianants, ciclistes i vehicles, que comunica ambdós nuclis. 

Aquests aforaments també han estat utilitzats per enregistrar el nombre de ciclistes en 
intervals de 15 minuts, de manera que es permetia detectar el quart d’hora punta del 
període aforat. 

Com a resultats d’aquest treball de camp, s’observa que és durant el matí quan més 
vianants es registren, que l’afluència de persones augmenta en els passos de vianants més 
propers a la plaça de Catalunya i que en dia de mercat l’afluència de persones travessant el 
carrer augmenta de mitjana un 60%, arribant a ser del 80% al pas ubicat més proper a la 
plaça de Catalunya; passant de 423 vianants hora un matí de dia feiner a 769 vianants hora 
un matí de dia de mercat (dimarts). 

2.2.3. Principals itineraris per a ciclistes 

Actualment, l’ús de la bicicleta no es considera una alternativa viable al transport públic, el 
vehicle privat i, fins i tot, la circulació a peu a la Seu d’Urgell. La xarxa de carril bici no es 
considera adequada per a la realització de desplaçaments més enllà de la vessant lúdica o 
esportiva, ja que la seva llargada és molt curta (2,8 km de longitud total) i presenta una gran 
discontinuïtat. 

S’aprecia per part del govern municipal la voluntat d’afavorir la mobilitat sostenible 
fomentant la localització de carrils bici en les noves àrees d’urbanització per tal de 
desenvolupar una ronda de circumval·lació que doni accessibilitat a tot el municipi (projecte 
cinyell verd). Aquest projecte, però, no soluciona l’accessibilitat al centre històric. 

Segons les dades recollides per CINESI, el 50% dels carrils bici de la Seu d’Urgell no estan 
segregats del trànsit motoritzat, es situen al mateix nivell de la calçada sense elements de 
segregació, desprotegint als ciclistes que comparteixen espai amb els vehicles motoritzats. 
L’altre 50% correspon carrils bici totalment segregats del trànsit motoritzat, però en aquest 
cas solen compartir espai amb els vianants, donant lloc a situacions conflictives i de 
perillositat. 

Els carrils bici de la Seu són bàsicament dos: 

 Carrer Circumval·lació, el qual connecta el Parc Olímpic del Segre amb la zona del 
torrent de la Morera, a l’entrada del municipi. Els dos sentits de circulació es troben 
separats i situats a banda i banda de les voreres. La seva longitud és de 750 metres 
en cada sentit. 
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 Horta de la Valira. Aquest carril bici connecta la nova àrea urbana de l’Horta del 
Valira, a la confluència dels carrers del Segre i Cadinell, enllaçant amb el camí de 
Castellciutat. Els carrils bici estan separats, tenint una longitud d’1,3km.  

Tots dos carrils bici disposen de retolació horitzontal que en marca el traçat, pintada sobre 
el carril, on hi destaquen les marques vials per a la circulació de bicicletes i el sentit del 
carril. En la zona de l’Horta del Valira i el Camí de la Seu a Castellciutat s’hi poden trobar 
indicadors verticals d’avís de perill per pas de ciclistes. 

Cal destacar que la Seu d’Urgell disposa d’una ordenança municipal de circulació, de 2 
d’abril de 1996, on es recullen comportaments a seguir per part dels usuaris de les 
bicicletes. 

2.2.3.1. Estacionament de bicicletes 

La Seu d’Urgell disposa de 24 zones d’aparcament de bicicletes, amb una mitjana de 6 
places per estacionament, a excepció de l’aparcament de l’estació d’autobusos, on l’oferta 
és de 12 places. 

La ubicació dels aparcaments, tots ells a l’aire lliure, se situa en els principals punts 
generadors o atractors de mobilitat com instituts, escoles, centres sanitaris, centres cívics i 
l’estació d’autobusos. 

2.2.3.2. Aforament de bicicletes 

Al juliol i juny de 2010 CINESI va realitzar tres comptatges en tres punts d’aforament 
diferents, dos d’ells al carrer de Sant Ot, en passos de vianants, i un tercer a la confluència 
dels carrers Circumval·lació i Sant Ermengol. 

RESULTATS DELS AFORAMENTS DE BICICLETES 

PUNT UBICACIÓ INTENSITATS 
(bicis/hora) Matí 

INTENSITATS 
(bicis/hora) Migdia 

INTENSITATS 
(bicis/hora) Tarda 

Aforament 8 C/Sant Ermengol – 
C/Circumval·lació 

2 5 22 

Aforament 12.1 C/Sant Ot 4 2 2 

Aforament 12.2 C/Sant Ot 0 2 3 

Taula 16. Font de les dades: CINESI 

Tal i com s’observa en la taula anterior, el nombre de bicicletes en circulació és molt baix, 
especialment al centre del municipi. 
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2.2.4. Transport públic 

El transport públic a la Seu d’Urgell es realitza per carretera degut a la inexistència de línies 
de ferrocarril i tramvia. Per tant, el principal mitjà de transport públic és l’autobús. 

2.2.4.1. Transport públic intermunicipal 

Les principals línies de transport públic intermunicipal connecten la Seu d’Urgell amb els 
municipis de Lleida, Barcelona i, principalment, Andorra, amb un total de 25 expedicions al 
dia a aquesta última destinació. Per últim, destacar la connexió entre Reus i la Seu amb una 
expedició al dia, que permet enllaçar amb l’aeroport de Reus. 

Línies i serveis 

Al municipi de la Seu d’Urgell existeixen 5 operadors que donen un servei de 10 línies 
d’autobús intermunicipal. El volum d’expedicions aproximat per un dia feiner és de 79, que 
indica l’important volum de servei al municipi. 

En la següent taula es detalla les línies de transport públic existent, l’operador que la duu a 
terme i el nombre d’expedicions d’anada i tornada de cada trajecte. 

Taula 17. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Operadors de transport 
i CINESI 

LÍNIES DE TRANSPORT INTERMUNICIPAL, OPERADORS I EXPEDICIONS PER LÍNIA EN DIA FEINER TIPUS 

LÍNIA OPERADOR 
EXPEDICIONS PER 

SENTIT EN DIA 
FEINER 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Manresa - 
Barcelona 

Alsa S.L. 2+2 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Berga - Barcelona Alsa S.L. 1+1 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Igualada - 
Barcelona 

Alsa S.L. 2+2 

La Seu d’Urgell – Puigcerdà - Berga - Barcelona Alsa S.L. 1+1 

La Seu d’Urgell – Balaguer - Lleida Alsa S.L 1+3 

Puigcerdà - la Seu d’Urgell – Balaguer - Lleida Alsa S.L 1+1 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Tarragona - Reus Hispano Igualadina 1+1 

La Seu d’Urgell – Andorra Gallega de Viajeros 
25+24 

La Seu d’Urgell – Andorra Hispano Andorrana i SeuBus 

Andorra - la Seu d’Urgell – Lleida 
Viatges Montmanell i Autocares 
Brugulat 

5+5 
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Principals vies d’accés a la ciutat 

Les principals vies d’accés al municipi són les carreteres N-260/N-260a i N-145, que són les 
utilitzades per les diferents línies d’autobús per accedir a l’estació d’autobusos de la Seu 
d’Urgell, situada al carrer Bisbe Benlloch, 1. Cal tenir en compte que alguns d’aquests 
autobusos també tenen parada a altres nuclis de població de la Seu com per exemple el 
nucli de Castellciutat. 

En la següent taula es mostren les vies d’entrada i sortida de les diferents expedicions. 

Taula 18. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Operadors de transport 
i CINESI 

Estació d’autobusos 

El municipi de la Seu d’Urgell té l’estació d’autobusos ubicada al carrer Bisbe Benlloc, núm. 
1, al nord del nucli històric de la ciutat. Molt proper a la N-260a per on passen gran part dels 
autobusos amb parada al municipi. 

L’estació està dotada d’una marquesina de més de 50 metres de llarg i una capacitat 
màxima de 7 autobusos estacionats. Els serveis oferts per l’estació són les taquilles de 
venda de bitllets, una sala d’espera, lavabos i un bar, a banda dels taulells d’informació amb 
els horaris d’autobusos. 

Gamma de títols de transport 

Les diferents opcions per viatjar, pel que fa al títol de transport són les que es mostren en la 
següent taula: 

VIES D’ENTRADA I SORTIDA DELS AUTOBUSOS INTERMUNICIPALS A LA SEU D’URGELL 

LÍNIA VIA D’ENTRADA VIA DE SORTIDA 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Manresa - Barcelona N-145 N-260 (direcció Sort) 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Berga - Barcelona N-145 
N-260 (direcció 

Puigcerdà) 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Igualada - Barcelona N-145 N-260 (direcció Sort) 

La Seu d’Urgell – Puigcerdà - Berga - Barcelona - 
N-260 (direcció 

Puigcerdà) 

La Seu d’Urgell – Balaguer - Lleida - N-260 (direcció Sort) 

Puigcerdà - la Seu d’Urgell – Balaguer - Lleida 
N-260 (direcció 

Puigcerdà) 
N-260 (direcció Sort) 

Farga de Moles – la Seu d’Urgell – Tarragona - Reus N-145 N-260 (direcció Sort) 

La Seu d’Urgell – Andorra - N-145 

Andorra - la Seu d’Urgell – Lleida N-145 N-260 (direcció Sort) 
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GAMMA DE TÍTOLS DE TRANSPORT DE LES DIFERENTS COMPANYIES DE TRANSPORT PÚBLIC 

EMPRESA BITLLET SENZILL DESCOMPTES 

Alsa Sí 
Descompte aplicable en funció del nombre de 

bitllets adquirits: 4 bitllets, 10%; 6 bitllets, 15 %; 
10 bitllets, 20%; 20 bitllets, 25% 

Hispano Igualadina Sí No 

Gallega de Transportes Sí A taquilla o a l’autobús 

Hispano Andorrana Sí 
A l’autobús, el conductor carrega una targeta 

amb l’import que el client desitgi. El descompte 
realitzat va associat al valor de la recàrrega 

Taula 19. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Operadors de transport 
i CINESI 

Servei a la demanda 

Aquest tipus de servei permet que les zones de poca població puguin accedir al transport i 
facilitar-ne la mobilitat. Està constituït per una sèrie de recorreguts que únicament es 
realitzen si existeix demanda i permet enllaçar el conjunt de nuclis de població propers a la 
Seu d’Urgell tal i com es mostra en la següent taula. 

SERVEIS A LA DEMANDA AMB PARADA A LA SEU D’URGELL 

LÍNIA DIES D’EXPEDICIÓ A 
LA SETMANA 

Vall d’Alinyà – la Seu d’Urgell 2 dies 

Bescaran – Estamariu – la Seu d’Urgell 2 dies 

Vall de Castellbò – la Seu d’Urgell 2 dies 

Arduix – Argolell – Arcavell - la Seu d’Urgell 2 dies 

Valls d’Aguilar - la Seu d’Urgell 2 dies 

Querforadat – Castellnou – Aristot - la Seu d’Urgell 2 dies 

Vall de Cava – la Seu d’Urgell 2 dies 

Vall de Banat – la Seu d’Urgell 2 dies 

Calbinyà – la Seu d’Urgell 2 dies 

Sort – Vilamur – la Seu d’Urgell 7 dies 

Peramola – Oliana 2 dies 

Tuixén – la Seu d’Urgell 5 dies 

Lles de Cerdanya – Martinet – la Seu d’Urgell 6 dies 

Taula 20. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. CINESI 
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2.2.4.2. Transport públic municipal 

Cobertura municipal 

Una única línia de transport públic municipal donava servei a les diferents zones de la ciutat 
i nuclis de població per tal d’apropar els ciutadans als punts d’interès com són el centre 
urbà, els jutjats, l’hospital, els polígons industrials, etc. Aquest servei s’inaugurà a finals de 
l’any 2008 i es finalitzà a finals del 2010. 

Els nuclis de població on tenia parada l’autobús urbà són els pobles d’Arfa, Ribera 
d’Urgellet, Montferrer i Alàs, els nuclis de població de Castellciutat, Serrat de la Capella, 
Poble Sec, Sant Antoni i Sant Pere, a més del nucli històric. Tot seguit es mostra el 
recorregut i les parades d’aquest servei. 

 

Imatge 9. Línia Arfa – la Seu d’Urgell – Alàs 2008. 

 Font: Alsina Graells. 

 

Pel que fa al nombre d’expedicions que circulava per cada parada val a dir que les parades 
del nucli de la Seu d’Urgell i els nuclis de Castellciutat, Montferrer i els respectius polígons 
són les que presentaven un major volum d’expedicions, amb una mitjana de 19 parades. 
Fins al municipi d’Arfa hi arribaven 9 expedicions i per l’altre extrem, a Alàs tan sols 5. 
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NOMBRE D’EXPEDICIONS PER PARADA 

Arfa 9 Hospital 9 

Polígon Montferrer 1 19 Placeta Monges 10

Polígon Montferrer 2 19 Llar de Sant Josep 19

Montferrer 19 Poliesportiu 18

Polígon La Seu 1 19 Santa Magdalena 19

Polígon La Seu 2 19 Passeig J. Brudieu 10

Castellciutat 19 Estació Autobús 10

Polígon Lleteries 19 Poble Sec 9 

Serrat de la Capella 19 Cementiri 9 

Bisbes Pínceps 10 Sant Antoni 9 

Jutjats 19 Sant Pere 9 

Correus 19 Paratge de Sant Pere 5 

Institut 19 Alàs 5 

Taula 21. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. CINESI 

 

Cobertura horària 

Els dies feiners, de dilluns a divendres, la cobertura horària es mantenia constant. Per 
contra, els dissabtes i festius, no prestava servei entre Arfa, la Seu d’Urgell i Alàs. 

El servei ofert s’iniciava a les 7.30 hores des del nucli urbà de la Seu i finalitzava a les 21.00 
hores. A la memòria del Pla de Mobilitat Urbana si pot trobar la cobertura horària de la línia 
de SeuBus. 

Paràmetres de l’antiga oferta 

 Autobusos 

Els autobusos que s’utilitzaven en la línia SeuBus tenien una edat mitjana inferior a 2 anys. 
Una flota d’autobusos molt més moderna que en altres ciutats. 

 Nivells d’oferta 

L’oferta constava d’un total de 10 expedicions en cada direcció amb una freqüència entre 60 
i 110 minuts. Es tractava d’una oferta baixa que es contrarestava amb el fet de tenir 
establerta l’hora exacta d’arribada a cada parada. 
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 Quilometres recorreguts anuals per les línies 

Anualment es realitzaven un total de 59.087,5 km. Tenint en compte que el servei s’oferia a 
una població de 15.000 persones, representa un rati de 4 km de recorregut per habitant. 

 Velocitat comercial de les línies 

Donat que part de l’itinerari es realitzava per carreteres interurbanes, la velocitat mitjana 
(18,2 km/h) era més alta que en altres municipis. 

 Interconnexió 

Únicament quatre de les vint-i-sis parades totals tenien connexió amb el servei d’autobusos 
intermunicipal (Alàs, Arfa, Castellciutat i l’Estació d’autobusos de la Seu). 

Accessibilitat 

Els autobusos estaven adaptats a les persones amb mobilitat reduïda (PMR). 

Informació a l’usuari 

Les diferents fonts d’informació disponibles del servei d’autobús municipal eren: 

 Promoció del servei 

En la inauguració del SeuBus es donà a conèixer el servei mitjançant una campanya 
informativa a través dels diferents mitjans de comunicació de la regió. 

 Fullets informatius per als usuaris 

Destinats als residents del municipi de la Seu d’Urgell, aquests tríptics informaven del 
recorregut i horaris dels transport, així com el telèfon i la pàgina d’Internet per a més 
informació. 

 La web 

A través d’Internet es podia obtenir informació sobre el servei a través de la pàgina de 
l’empresa operadora, la pàgina de mobilitat de la Generalitat de Catalunya, l’espai del 
Consell Comarcal de l’Alt Urgell o la pàgina de l’Ajuntament de la Seu d’Urgell. 

Gamma de títols de transport 

Existien dues modalitats de tipus de transport, el bitllet senzill i la T10, per a usuaris 
ocasionals i usuaris regulars respectivament. 
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El bitllet senzill era un tiquet vàlid per a un viatge. La T10 era un abonament per a deu 
viatges que abaratia el cost per viatge. L’any 2009 (de gener a octubre) els usuaris van 
utilitzar majoritàriament el bitllet senzill, un 68,9% del total enfront al 31,1% restant que van 
optar per l’abonament. 

Demanda del transport urbà 

La demanda de transport urbà resta molt per sota d’altres ciutats petites del territori català i 
també per sota de les estimacions previstes. 

En dades de l’any 2009 (gener – octubre), es va donar servei a 6.089 passatgers, que 
representa 0,41 viatges per resident a l’any. Molt inferior al 18,9 viatges per resident a l’any 
de mitjana en les ciutats petites de Catalunya. 

2.2.4.3. Taxi 

El municipi de la Seu d’Urgell disposa d’un total de 30 llicències de taxi que representen una 
ratio de 2,30 per cada mil habitants, molt superior a la mitjana catalana amb 1,89 taxis per 
cada mil habitants. Per altra banda, existeix una associació de radiotaxi per facilitar als 
usuaris la concertació d’una carrera per via telefònica. 

Cobertura territorial 

Existeix una única parada de taxis al municipi situada al passeig de Joan Brudieu, propera a 
l’Hospital i al Consell Comarcal de l’Alt Urgell. 

Horari i tarifes 

L’horari del servei és aproximadament de 8-9h fins a les 20-21h i les tarifes venen 
estipulades pel Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya. 

Itineraris 

Els taxis ofereixen un servei d’excursions que es poden contractar a la mateixa parada de 
taxis. Les destinacions ofertes són: 

− Ruta dels Dolmens 

− Vall d’Ordino 

− Fonts del Llobregat 

− Valls de la Vansa i Tuixén 

− Os de Civís 
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Ús actual del servei 

L’ús del servei de taxi ha patit un increment notori degut a diversos factors: 

 Els convenis firmats amb la conselleria de Salut referent al trasllat de pacients 
sotmesos a tractaments de llarga durada als hospitals de referència. 

 Els convenis firmats amb la conselleria d’Educació pels quals el gremi de taxistes 
s’encarrega de realitzar el transport d’alguns alumnes residents en zones de baixa 
densitat de població. 

 L’enduriment del codi penal pel que fa a l’estat d’embriaguesa ha fomentat l’ús del 
taxi, i el transport públic en general, durant els caps de setmana. 

2.2.5. Principals itineraris per a vehicles 

La Seu d’Urgell presenta un índex de motorització més elevat que la mitjana catalana, amb 
un valor de 686 vehicles per cada 1.000 habitants respecte als 680 veh./1.000 habitants de 
la mitjana catalana. Per altra banda, en el conjunt de la comarca de l’Alt Urgell, aquest índex 
encara és més elevat (767). 

Aquesta realitat posa de manifest la importància de l’anàlisi dels principals itineraris per a 
vehicles. 

2.2.5.1. Xarxa viària d’accés a la ciutat 

La connexió de la Seu d’Urgell amb la resta de la regió és bona. Les principals vies d’accés 
són les carreteres N-260, N-145 i LV-4008. 

 La N-260 és una carretera estatal que uneix el Coll dels Belitres, a Port-bou amb la 
carretera N-330 i l'Autovia Mudéjar, a Sabiñánigo, a l'Aragó, seguint pel sud la 
serralada dels Pirineus d'orient a ponent. Per això és denominada també Eix 
Pirinenc. 

A partir d’aquesta carretera s’efectua l’enllaç amb la C-14 (Reus-Montblanc-Tàrrega) 
al municipi de Ribera d’Urgellet, a l’oest de la Seu. En l’altra direcció, ja a la comarca 
de la Cerdanya, s’enllaça també amb l’autopista C-16, principal via d’accés des de 
Barcelona. 

 La N-145 és una carretera nacional que té una longitud de 9 km i que transcorre 
paral·lela al riu Valira i totalment per la comarca de l'Alt Urgell, unint la població de la 
Seu d'Urgell amb Andorra a la duana del Runer o de la Farga de Moles. És l'única 
carretera per la qual es pot accedir a Andorra des de territori espanyol i on se situa la 
duana de la Farga de Moles. 
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Aquesta via també és utilitzada per arribar a alguns municipis del sud de França com 
Carcassonne o Toulouse, tot i que no ser-ne l’accés principal. 

 La LV-4008 és la carretera que dóna accés als diferents municipis de la comarca, 
fins a la Vansa i Fórnols i Tuixén. 

 Per últim, comentar l’existència de carreteres locals que uneixen els altres nuclis de 
població amb la xarxa principal. 

 
Imatge 10. Xarxa viària d’accés a la Seu d’Urgell. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Memòria accidents de circulació 

 

2.2.5.2. Xarxa viària principal de la ciutat 

Els carrers principals distribuïdors del transit a la ciutat de la Seu d’Urgell, tal i com 
especifica CINESI en la memòria del Pla de Mobilitat Urbana són: 

 Est – Oest: 

− Avinguda de Guillem Graell 

− Avinguda del Valira 

− Avinguda del camí Ral de Cerdanya 
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− Carrer de Sant Ermengol 

− Carrer de Josep Zulueta 

− Carrer del Bisbe Iglesias Navarri 

 Nord – Sud: 

− Avinguda Garriga i Massó 

− Avinguda de les Valls d’Andorra 

− Avinguda de Pau Claris 

− Carrer de Sant Ot 

− Passeig de Joan Brudieu 

− Avinguda de Salòria 

Pel que fa a la senyalització de circulació, la velocitat màxima de circulació, segons 
l’ordenança municipal de circulació, està fixada en 40 km/h excepte a l’avinguda Guillem 
Graell i avinguda Valira on la velocitat permesa és de 50 km/h. 

Per altra banda, la xarxa viària del municipi està dotada de senyalització d’orientació 
mitjançant panells informatius, amb el fons de la fletxa de direcció de diferents colors 
segons la naturalesa del lloc indicat. 

2.2.5.3. Aforaments 

Per l’anàlisi de les vies de comunicació situades a l’entorn del nucli urbà de la Seu d’Urgell, 
CINESI ha utilitzat les dades registrades a les estacions d’aforament de la zona. 

D’aquesta manera, tal i com s’observa en la següent imatge, la N-145 és la via amb una 
major intensitat de vehicles (IMD total de 14.796), seguida de ben a prop per la N-260 al seu 
pas pel nucli de la Seu (IMD total de 14.519). 
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Imatge 11. Ubicació de les estacions d’aforament a la xarxa viària de la Seu d’Urgell. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. 

En els últims anys les estacions d’aforament han detectat en general un augment de la IMD, 
a excepció de les dades de l’últim any estudiat (2007-2008), amb un descens considerable. 

Taula 22. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Ministeri de Foment i 
Generalitat de Catalunya 

Pel que fa a la distribució setmanal de la IMD en els dos punts estudiats per CINESI, 
l’estació permanent 334-0 de la N-145 i l’estació primària L-1-1 de la N-260, es constata que 
de dilluns a dijous les intensitats diàries es troben per sota de la IMD i és el cap de setmana, 
sobretot dissabte, quan la intensitat és major. Aquest fet es degut a l’atracció de visitants del 
país veí, Andorra. 

VARIACIÓ INTERANUAL DE LA IMD 

ESTACIÓ 
CARRETERA 

(PK) 

PERÍODE 

2001-02 2002-03 2003-04 2004-05 2005-06 2006-07 2007-08 

334-0 N-145 (4,6) 0,48% 0,29% -7,56% 0,57% 10,97% 0,06% -12,50% 

19-0 N-260 (202,3) 4,47% 4,51% -8,69% 17,30% -18,33% 11,46% -7,91% 

L-1-1 N-260 (227,8) -0,02% -2,77% 2,04% 2,90% 11,95% 0,23% -14,14% 

L-620-0 C-14 (167,2) -1,38% 4,01% 1,70% 2,37% 4,58% 3,80% -22,81% 
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Pel que fa a l’aforament de les vies internes de la Seu d’Urgell, en l’elaboració de PMU, 
CINESI ha realitzat un treball de camp mitjançant aforaments manuals i automàtics per tal 
de conèixer les intensitats de vehicles en els punts més importants de la vialitat interna del 
municipi. 

A partir d’aquest treball de camp s’observa, a grans trets, que les intensitats diàries de 
dilluns a dijous a l’interior del nucli urbà es troben per sobre de la IMD, essent el divendres 
el dia punta de la setmana i el diumenge el dia amb menys intensitat de trànsit. 

En el Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi de CINESI es 
poden consultar tant la metodologia com les dades exactes per cada punt mesurat. 

2.2.5.4. Intensitat de vehicles 

Segons l’estudi realitzat per CINESI, durant el matí d’un dia feiner el punt més congestionat i 
amb una major intensitat de vehicles es troba a l’avinguda del Valira amb 439 veh./hora 
(enllaç N-260/N-145), altres carrers amb trànsit intens són les avingudes de Guillem Graell, 
Salòria, Pau Claris i Garriga i Massó i el carrer de Sant Ot, superant els 230 veh./hora. 

Al migdia incrementa la intensitat a les entrades de la Seu d’Urgell, concretament a les 
avingudes del Valira i de les Valls d’Andorra amb una intensitat de gairebé 500 veh./hora. 
Aquestes entrades i les sortides de la mateixa avinguda del Valira i l’avinguda de Guillem 
Graell veuen incrementada la intensitat de vehicles entre les 19 i 20h de la tarda. En 
aquesta franja horària, les vies properes a plaça Catalunya (carrer de Sant Ot i passeig de 
Joan Brudieu) són les que pateixen una major congestió, entre 480 i 500 veh./hora. 

Els dies de mercat canvia l’escenari d’intensitat, augmentant fins a un 10% els vehicles que 
entren per l’avinguda del Valira durant el matí, també augmenten significativament a 
l’avinguda de les Valls d’Andorra i al carrer de Sant Ot. Al migdia només són notoris aquests 
canvis a l’avinguda del Valira en sentit d’entrada, les altres vies presenten l’afluència 
habitual d’un dia feiner. I, finalment, quan es presenta una major intensitat és durant l’hora 
punta de la tarda d’un dia de mercat, amb l’avinguda del Valira i de les Valls d’Andorra amb 
450 i 444 veh./hora, respectivament i el carrer de Sant Ot entre 340 i 400 veh./hora. 

2.2.5.5. Aparcament 

Les necessitats d’aparcament s’han vist incrementades els darrers anys per les tendències 
generalitzades de creixement de la motorització. 

Segons la memòria del Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell, l’oferta d’aparcament 
més important es troba en forma de zones no regulades, garatges particulars i guals. Així 
com també una àrea de pagament. No obstant, no existeix cap aparcament soterrat. 
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Així doncs l’oferta d’aparcament públic consta de bosses d’aparcament en superfície, 
aparcament lliure en superfície i aparcament de pagament en superfície. 

Bosses d’aparcament en superfície 

Existeix una única bossa d’aparcament situada al carrer Doctor Peiró, que en part, evita 
l’entrada de vehicles procedents de la N-260 (Puigcerdà) al centre històric. Aquesta bossa 
d’aparcament té capacitat per a 175 vehicles, sense restriccions horàries ni de pagament. 

Usualment és utilitzat per visitants forans, exceptuant els dies de mercat en que 
l’aparcament registra una major ocupació, degut als vehicles dels venedors. 

Aparcament lliure en superfície 

Es tracta de places d’aparcament en calçada i no vigilades concentrades bàsicament a 
l’Eixample i a les zones perifèriques del municipi. Diverses actuacions realitzades per 
l’Ajuntament s’han encaminat en augmentar les places d’aquest tipus d’aparcament, que 
d’altra banda, segons l’estudi del RACC de l’any 2006, és la forma majoritària d’aparcament. 

Aparcament de pagament en superfície (zona blava) 

Dins del municipi de la Seu d’Urgell, la zona blava es concentra, bàsicament, al centre 
històric i carrers perifèrics tal i com es mostra en la memòria del Pla de Mobilitat Urbana. Els 
horaris d’estacionament varien segons la zona tot adaptant-se a les necessitats pròpies de 
la demanda. 

La gran majoria de places d’aparcament en zona blava són en línia, amb un total de 571. La 
resta, 46 són en bateria. Per tant, l’oferta total de places de zona blava és de 617. 

El municipi disposa d’una ordenança que regula el funcionament de la zona blava al 
municipi, l’”Ordenança reguladora de l’estacionament controlat de vehicles a la via pública 
(aparcament horari) i del seu preu públic”, on s’informa del temps màxim d’estacionament (2 
hores), l’horari de dilluns a dissabte, el preu i el règim sancionador. 

2.2.6. Mercaderies i logística 

Per tal de garantir una satisfactòria distribució de mercaderies en el nucli urbà, des de 
l’Administració s’ha regulat mitjançant ordenances, així com també s’han destinat diverses 
zones a càrrega i descàrrega de mercaderies. 

Les dotacions d’espais reservats per a càrrega i descàrrega de mercaderies a la via pública 
del nucli urbà de la Seu tenen una capacitat total per a 72 vehicles repartit en 17 zones. 
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Aquestes zones tenen un horari de regulació que s’adapta segons les necessitats de cada 
zona. 

Per altra banda, cal tenir en compte que segons l’estudi realitzat per CINESI, la Seu d’Urgell 
disposa d’un total de 402 locals comercials de minoristes amb una superfície de 23.687 m2. 
Per tant, es disposa de 0,3 places de càrrega i descàrrega per cada 100 m2 de superfície 
comercial minorista. Per altra banda, també s’hi localitzen 99 locals de majoristes i 23 de 
comerç mixt i d’altres, que proporcionen una superfície total destinada a l’activitat comercial 
de 71.061 m2. 

Les zones estan indicades amb la corresponent senyalització horitzontal de color groc i una 
senyal vertical on s’indica informació d’interès com l’horari d’utilització o el temps màxim de 
permanència autoritzat. 

2.2.7. Accidentalitat 

La sinistralitat a la Seu d’Urgell segons les dades obtingudes per CINESI, ha disminuït 
considerablement els últims anys, passant del 2,1 accidents per cada 1.000 habitants l’any 
2003 als 0,7 l’any 2009. Concretament, les dades de sinistralitat per l’any 2009 foren les 
següents: 

Taula 23.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Memòria accidents de 
circulació 

Les víctimes també han experimentat una reducció del 73,8% entre el 2003 i el 2009, 
passant a ser de 42 a 11 ferits, en camp cas amb víctimes mortals. 

Característiques dels accidents 

Pel que fa a la tipologia dels accidents, majoritàriament succeeixen en envestides laterals 
degut a les característiques intrínseques de l’entramat urbà. El vehicle de locomoció que 
més es veu implicat en els accidents urbans és el vehicle lleuger, en un 61% dels casos 
(2003-2005). 

LA SINISTRALITAT A LA SEU D’URGELL (2009) 

9 accidents (disminució del 35,7% respecte l’any 2005) 

11 ferits, cap mort 

0,69 accidents amb ferits/1.000 habitants 

Dels accidentats en els sinistres, un 55% eren vianants, un 36% conduïa un vehicle i el restant 9% circulava 
com a acompanyant en el vehicle 

El 40% dels sinistres tenen lloc en interseccions 
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Altres característiques de l’accidentalitat a la Seu d’Urgell és que en un 60% dels casos es 
donen fora d’una intersecció, a diferència de la mitjana de Catalunya en que l’accidentalitat 
en intersecció és la més abundant, amb un 56,2%. Pel que fa a la franja horària en que 
apareix un major nombre d’accidents és entre les 12 i les 18 h (38%) seguit de la franja 
horària entre les 18 i les 0 h (27%). El dia de la setmana amb major percentatge d’accidents 
és el diumenge, amb un 27% del total. 

Atropellaments 

Es tracta dels accidents on es veu implicat un vehicle i un vianant o animal. En aquesta 
tipologia d’accidents i segons la memòria del Pla de Mobilitat Urbana, la Seu d’Urgell supera 
la mitjana catalana amb un índex de 0,48 atropellaments per cada mil habitants; a 
Catalunya aquest índex se situa en 0,45. 

Fins a un 60% dels casos d’atropellament es produeixen quan el vianant realitza un 
creuament en una intersecció i un 30% en creuaments sense intersecció. El 10% restant es 
produeixen quan el vianant es troba situat a la vorera o refugi i altres situacions no 
descrites. 

Trams de concentració d’accidents 

Segons les dades de CINESI obtingudes de la memòria d’accidents de circulació 2009, 
destaca que els carrers més importants del centre de la Seu són els que registren un major 
nombre d’accidents. 

Els vials amb més accidentalitat són els que es mostren en la següent taula: 

LOCALITZACIÓ 
ACCIDENTS AMB VÍCTIMES 

CARRER INTERSECCIÓ TOTAL 

Av. Pau Claris 4 2 6 

Av. Guillem Graell 3 2 5 

c/ Llorenç Tomàs i Costa 2 3 5 

c/ Mare Janer 1 3 4 

Av. Salòria 1 3 4 

c/ Josep de Zulueta 2 1 3 

Taula 24.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Memòria accidents de 
circulació 

Tot seguit es mostra el mapa amb la ubicació i tipologia d’accidents produïts durant l’any 
2009. 
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Imatge 12.  Localització dels trams de concentració d’accidents. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. Memòria accidents de circulació 

 

2.3. ANÀLISI DE FLUXOS DE MOBILITAT 

El 60% de la població de la comarca de l’Alt Urgell viu a la Seu d’Urgell (13.000 habitants). 
Els nuclis més propers a la Seu d’Urgell corresponen a municipis polinuclears, i el conjunt 
de cadascun d’aquests termes municipals compta amb una població que no arriba als 1.000 
habitants. 

Això es tradueix en què de la mobilitat que genera la Seu d’Urgell, un 70% és interna, i 
només un 13% correspon a relacions amb la resta de municipis de la comarca; d’aquesta 
manera, s’aventura força més interessant el centrar-se a potenciar els modes no motoritzats 
interns al municipi i a ofertar bosses d’aparcament situades a prop dels accessos i una 
segons corona de zona blava que redueixin el trànsit pel centre. 

Sens dubte l’orografia, les distàncies i la densitat del nucli de la Seu d’Urgell suposa un 
elevat potencial d’utilització de modes no motoritzats. Únicament la climatologia en 
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determinades èpoques d’hivern pot suposar dificultats, però pel fet que en molts casos les 
distàncies siguin prou curtes no ha d’implicar que el vehicle privat guanyi forçosament en 
atractiu si es desenvolupen millores en els modes alternatius. 

En aquest sentit, en el Pla de mobilitat es potencien els modes no motoritzats amb la 
realització d’actuacions que millorin la qualitat dels itineraris i la seguretat del vianant, així 
com visualitzar aquells itineraris bàsics per als usuaris de la bicicleta. 

Com a resum i síntesi dels principals fluxos de mobilitat detectats s’ha realitzat una anàlisi 
del pes relatiu de cada mitjà de transport (segons es desprèn de l’apartat 6.1.3 Model de 
mobilitat global actual i de la taula de l’apartat 6.2.7 Resum escenaris, ambdós del 
document d’anàlisi i diagnosi), alhora que s’han avaluat els consums energètics associats a 
cada flux de mobilitat i les possibilitats que s’observen en relació a canvis modals i 
transferències d’usuaris. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. 
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Total 34.125 24.929 73,1% 665 1,9% 9,8 

D
e 
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ió

 

Montferrer i Castellbò 1.873 - - - - - 

Ribera d'Urgellet 1.271 - - - - - 
Alàs i Cerc 653 64 9,8% 27 4% 24,6
Organyà 642 - - - - - 

Coll de Nargó 558 - - - - - 

Total 14.550 161 1,1% 57 0,4% 68,3 

TOTAL 48.675 25.090 51,5% 722 1,5% 14,4 
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Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. Fase 1. Anàlisi i diagnosi. 

Dels quadres anteriors se n’extreu que les oportunitats de canvi modal que permetran 
obtenir els millors resultats ambientals possibles, en el cas dels fluxos de mobilitat interna se 
centren en: 

 Augmentar la quota dels desplaçaments en bicicleta i en transport públic, restant pes 
a la mobilitat en vehicle privat. 

 Mantenir la quota de desplaçaments a peu. 

Pel que fa als fluxos de mobilitat de connexió: 

 Degut a la distància amb els diferents municipis, no es considera l’augment de la 
quota de desplaçaments a peu o bicicleta, o en tot cas, esdevindria de poca 
importància. 

 S’estima que les majors oportunitats se centren en el canvi modal de mobilitat en 
vehicle privat cap al transport públic. 

                                                 

7 Val a dir que des del desembre de 2010 el Server de transport públic urbà no es troba en 
funcionament. 
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Total 34.125 102 0,3% 
1 

matí
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13,0 8.429 24,7% 8,3 5.492.562 0,92 0,0001 

D
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Montferrer i Castellbò 1.873 38 2,0%   41,7 1.835 98,0% 13,0 2.223.433 0,37 0,0002 

Ribera d'Urgellet 1.271 81 6,4%  17,7 1.190 93,6% 25,1 1.441.900 0,39 0,0003 
Alàs i Cerc 653 44 6,7%  15,9 519 79,5% 14,6 628.862 0 0 
Organyà 642 141 22,0%  26,0 502 78,2% 25,1 608.264 0 0 

Coll de Nargó 558 148 26,5%  46,1 410 73,5% 26,6 496.789 0 0 

Total 14.550 1.208 8,3%   61,8 13.124 90,2% 40,8 8.995.072 1,51 0,0001 

TOTAL 48.675 1.310 2,7%   59,9 21.553 44,3% 28,1 14.487.633 2,43 0,0001 
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2.4. FLUXOS I INDICADORS AMBIENTALS 

Per avaluar la situació de partida de la mobilitat de la Seu d’Urgell, tant pel que fa als 
consums energètics, emissions de contaminants i qualitat de desplaçament, s’han preparat 
una sèrie d’indicadors.  

Aquests, alhora, permetran posteriorment avaluar si els objectius fixats pel PMU i l’ISA es 
compleixen. 

Els indicadors ambientals definits compleixen amb els paràmetres següents: 

- són fàcilment mesurables, de manera que es pot efectuar l’examen amb una certa 
immediatesa i sense excessives complicacions de caràcter tècnic. 

- són pràctics i comprensibles, a fi i efecte que puguin assolir de forma efectiva el paper 
d’eines d’informació pública si és necessari. La seva interpretació ha de ser rellevant per 
classes dirigents, quadres tècnics i ciutadania en general. 

- són descriptius i integren un ampli nombre d’entrades, per a què en un sol indicador 
quedin reflectits més aspectes ambientals, directament o bé indirecta. 

2.4.1. Indicadors generals 

Aquests indicadors són aplicables al municipi en general, utilitzant-se per quantificar i 
avaluar la mobilitat general del municipi. 

Pel càlcul de les emissions atmosfèriques s’ha utilitzat l’AMBIMOB-U del DMAH, 
especialment desenvolupada per al càlcul dels impactes associats a la mobilitat i per a la 
redacció dels plans de mobilitat urbana. L’AMBIMOB-U incorpora l’eina de càlcul AMIMOB-
U, elaborada conjuntament per l’Autoritat del Transport Metropolità, l’Institut Català de 
l’Energia, el Departament de Política Territorial i Obres Públiques i el Departament de Medi 
Ambient i Habitatge. 

Indicador 1. Nivell d’autocontenció dels desplaçament quotidians 

 Descripció: Permet conèixer el pes relatiu de la mobilitat interna. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal realitzar el següent càlcul: 

Desplaçament amb origen i destinació a la Seu d’Urgell 
x100 

Total desplaçament realitzats amb origen a la Seu d’Urgell 
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir de l’Institut d’Estadística de Catalunya 
(IDESCAT) 
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 Tendència desitjada: augment 

 Unitat: % 

 Valor actual: 

NIVELL D’AUTOCONTENCIÓ DELS DESPLAÇAMENTS QUOTIDIANS 

% desplaçaments urbans respecte el total dels generats 73% 

Taula 25.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 2. Distància mitjana dels desplaçaments 

 Descripció: Permet conèixer la distància mitjana dels desplaçaments realitzats dins 
el municipi de la Seu d’Urgell. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal realitzar el següent càlcul: 

Σ distància dels desplaçaments realitzats
Total desplaçament realitzats 

 

 Observacions: Les dades es poden obtenir mitjançant enquesta a la població. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: km 

 Valor actual: 

DISTÀNCIA MITJANA DELS DESPLAÇAMENTS 

Desplaçaments urbans i tram urbà dels de connexió 3,4 

Taula 26. Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 3. Consum energètic 

 Descripció: Permet conèixer els consums energètics associats a cada flux de 
mobilitat. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal emplenar el formulari de 
l’AMBIMOB-U amb les dades generals de població, de mobilitat i del parc mòbil 
segons instruccions de la pròpia eina. 
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 Observacions: Les dades es poden obtenir mitjançant l’eina AMBIMOB-U. És una 
eina informàtica de suport a l’avaluació ambiental de les propostes dels Plans de 
Mobilitat Urbana, editada per la Generalitat de Catalunya8. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: tep/any 

 Valor actual: 

CONSUM ENERGÈTIC  2010 

Per tipus de combustible (tep/any) 

Gasolina 437 

Diesel 446 

GN 0 

Electricitat 0 

Bio10 3 

GLP 0 

Híbrids 0 

Hidrogen 0 

Per tipologies de vehicle (tep/any) 

Cotxes 753 
Motos 8 

Vehicles Lleugers 19 

Vehicles Pesants 4 

Busos 103 

Per mode de transport 
Privat 760 
Públic 103 

Mode passatgers i mercaderies (tep/any) 
Passatgers 864 
Mercaderies 22 

TOTAL (tep/any) 886 

Taula 27. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U 

                                                 

8 L’eina AMBIMOB-U pot descarregar-se a l’apartat de publicacions de l’Avaluació ambiental de plans, 
programes i d’infraestructures de l’àmbit d’actuació d’Empresa i avaluació ambiental de Medi Ambient de la 
Generalitat de Catalunya. 
http://www20.gencat.cat/portal/site/dmah 
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2.4.2. Emissions de Gasos amb Efecte Hivernacle (GEH) 

El canvi climàtic és un fenomen global causat per les emissions de gasos amb efecte 
hivernacle (majoritàriament CO2). Per contra, els contaminants vinculats a la qualitat de 
l’aire (NOx, PM10, O3) tenen un efecte local. 

Les polítiques per abordar aquestes dues problemàtiques són, doncs, diferents donada la 
seva limitació territorial, i la manera de minimitzar els seus efectes, en el cas del canvi 
climàtic, es fa a través de les mesures compensatòries que tinguin en compte el seu 
impacte global. 

Per tant, es considera escaient, associar el fenomen del canvi climàtic a un concepte més 
global i de caràcter més transversal, i per tant, separar-lo de la definició de qualitat de l’aire i 
contaminació atmosfèrica. 

Per als càlculs d’emissions de GEH (CO2eq), s’ha considerat que la distància mitjana de 
recorregut és de 3,1 km i que un 10% de les vies urbanes estan congestionades, amb una 
velocitat mitjana de 10 km/h, un 30% són vies principals, amb una velocitat mitjana de 40 
km/h, i un 60 % de les vies són secundàries, amb una velocitat mitjana de 30 km/h. 

Pels desplaçaments interurbans, s’ha considerat que les vies congestionades representen el 
5% del total, amb una velocitat de circulació mitjana de 50 km/h, les vies principals 
representen un 35% i tenen una velocitat mitjana de circulació de 90 km/h i les vies 
secundàries, el 60%, mantenen una velocitat mitjana de circulació de 80 km/h. 

Indicador 4a. Emissions de CO2 

 Descripció: Dóna una idea de les emissions de CO2 derivades de la mobilitat 
generada a la Seu d’Urgell. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal emplenar el formulari de 
l’AMBIMOB-U amb les dades generals de població, de mobilitat i del parc mòbil 
segons instruccions de la pròpia eina. 

 Observacions: Les dades es poden obtenir mitjançant l’eina AMBIMOB-U. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: tCO2/any 

 Valor actual: 

EMISSIONS CO2  2010 

Per tipus de combustible (t/any) 
Gasolina 1.301 

Diesel 1.353 
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GN 0 

Electricitat 0 

Bio10 7 

GLP 0 

Híbrids 0 

Hidrogen 0 

Per tipologies de vehicle (t/any) 

Cotxes 2.259 

Motos 23 
Vehicles Lleugers 55 
Vehicles Pesants 12 
Busos 313 

Per mode de transport 
Privat 2.282 
Públic 313 

Mode passatgers i mercaderies (t/any) 
Passatgers 2.595 
Mercaderies 68 

TOTAL 2.662 

Taula 28. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U. 

No obstant, a petició de l’Oficina Catalana del Canvi Climàtic (OCCC), per afinar més en el 
càlcul de les emissions de CO2 s’ha recalculat mitjançant els factors de conversió extrets de 
la Guia pràctica per al càlcul d’emissions de gasos amb efecte d’hivernacle (GEH). Versió 
2011. D’aquesta manera s’obtenen uns resultats més directes i intuïtius. 

Com a base dels càlculs s’ha agafat el nombre de desplaçaments diaris realitzats amb 
vehicle privat, diferenciant entre urbans i interurbans, assignant un desplaçament promig de 
3,1 km per als urbans (segons CINESI) i de 20 km per als interurbans (segons recomanació 
de l’OCCC). Per facilitar els càlculs s’ha considerat que actualment la meitat dels vehicles 
utilitzen com a carburant la gasolina i l’altra meitat el dièsel. 

Indicador 4b. Emissions de CO2 

 Descripció: Dóna una idea de les emissions de CO2, causants de l’efecte hivernacle, 
derivades de la mobilitat generada a la Seu d’Urgell. 

 Mètode d’obtenció: A partir de les dades de desplaçaments diaris, urbans i 
interurbans i els quilòmetres mitjans recorreguts, s’apliquen els factors de conversió 
definits per l’OCCC. 

 Factors de conversió: 
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EMISSIONS CO2 EN FUNCIÓ DEL RECORREGUT g CO2/km 

Combustible del vehicle Urbà Interurbà 
Gasolina 232,78 170,99 

Diesel 246,06 198,71 

Híbrid 103,43 127,29 

Taula 29. Factors de conversió per al càlcul de les emissions de CO2 en funció del recorregut. 
Font: Guia pràctica per al càlcul d’emissions de GEH.2011. (s’ha considerat una cilindrada de 1,4-2,1l per 

als vehicles de gasolina i de >2l per als dièsel) 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: tCO2eq/any 

 Valor actual: 

EMISSIONS CO2  2010 

Per tipus de combustible (t/any) 
Gasolina 9.280 

Diesel 10.668 

Per recorregut (t/any) 
Urbà 2.283 

Interurbà 17.665 

TOTAL 19.949 

Taula 30. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i de l’OCCC. 

L’ordre de magnitud, tal i com es pot comprovar, és molt diferent entre el valor obtingut 
mitjançant l’eina AMBIMOB-U i el valor obtingut a partir dels factor de conversió 
proposats per l’OCCC. Aquesta divergència rau en el fet que l’eina AMBIMOB-U, utilitza 
factors de conversió no tant actualitzats i realitza els càlculs amb més variables que 
poden emmascarar el resultat real. Després de la consulta amb l’OCCC s’estima que els 
valors reals són més pròxims a les 20.000 tCO2/any. 

2.4.3. Emissió de contaminants 

El càlcul de les emissions de contaminants a l’atmosfera ens permetran saber la generació 
dels diferents i principals contaminants emesos a causa de la mobilitat motoritzada dels 
habitants de la Seu d’Urgell. 

Per als càlculs d’emissions atmosfèriques, igual que en el cas dels GEH, s’ha considerat 
que la distància mitjana de recorregut és de 3,1 km i que un 10% de les vies urbanes estan 
congestionades, amb una velocitat mitjana de 10 km/h, un 30% són vies principals, amb una 
velocitat mitjana de 40 km/h, i un 60 % de les vies són secundàries, amb una velocitat 
mitjana de 30 km/h. 
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Pels desplaçaments interurbans, s’ha considerat que les vies congestionades representen el 
5% del total, amb una velocitat de circulació mitjana de 50 km/h, les vies principals 
representen un 35% i tenen una velocitat mitjana de circulació de 90 km/h i les vies 
secundàries, el 60%, mantenen una velocitat mitjana de circulació de 80 km/h. 

Indicador 5. Emissions de NOx 

 Descripció: Dóna una idea de les emissions de NOx derivades de la mobilitat 
generada a la Seu d’Urgell. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal emplenar el formulari de 
l’AMBIMOB-U amb les dades generals de població, de mobilitat i del parc mòbil 
segons instruccions de la pròpia eina. 

 Observacions: Les dades es poden obtenir mitjançant l’eina AMBIMOB-U. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: tNOx/any 

 Valor actual: 

EMISSIONS NOx  2010 

Per tipus de combustible (t/any) 

Gasolina 6,87 

Diesel 7,41 

GN 0 

Electricitat 0 

Bio10 0,06 

GLP 0 

Híbrids 0 

Hidrogen 0 

Per tipologies de vehicle (t/any) 

Cotxes 10,99 

Motos 0,06 

Vehicles Lleugers 0,3 

Vehicles Pesants 0,13 

Busos 2,87 

Per mode de transport 
Privat 11,04 

Públic 2,87 

Mode passatgers i mercaderies (t/any) 
Passatgers 13,92 

Mercaderies 0,43 

TOTAL 14,35 

Taula 31. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U. 
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Indicador 6. Emissions de PM10 

 Descripció: Dóna una idea de les emissions de PM10 derivades de la mobilitat 
generada a la Seu d’Urgell. 

 Mètode d’obtenció: Per a l’obtenció d’aquest indicador cal emplenar el formulari de 
l’AMBIMOB-U amb les dades generals de població, de mobilitat i del parc mòbil 
segons instruccions de la pròpia eina. 

 Observacions: Les dades es poden obtenir mitjançant l’eina AMBIMOB-U. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: tPM10/any 

 Valor actual: 

EMISSIONS PM10 2010 

Per tipus de combustible (t/any) 

Gasolina 0,78 

Diesel 1,05 

GN 0 

Electricitat 0 

Bio10 0 

GLP 0 

Híbrids 0 

Hidrogen 0 

TOTAL 1,84 

Taula 32. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U.  

2.4.4. Immissió de contaminants 

Les dades d’immissions de contaminants de la Xarxa de Vigilància i Prevenció de la 
Contaminació Atmosfèrica (XVPCA) permeten conèixer les concentracions a l’atmosfera 
dels diferents contaminants, coneixent així les possibles afectacions sobre la salut humana. 

L’anàlisi s’ha realitzat a partir de les dades dels darrers 5 anys (2005-2009) a partir dels 
informes anuals que realitza el Servei de Vigilància i Control de l’Aire de la Secció 
d’Immisions del DMAH. La Seu d’Urgell es troba inclosa dins la Zona 11 – Pirineu oriental, el 
qual té els punts de mesurament a Bellver de Cerdanya i a Pardines. 

Així, referent als nivells de qualitat de l’aire pel diòxid de nitrogen, el diòxid de sofre, el 
monòxid de carboni, les partícules en suspensió de diàmetre inferior a 2.5 micres, el benzè i 
el plom, les mesures realitzades entre el 2005 i el 2009 es situen per sota dels valors límit 
establerts per la normativa vigent. 
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Pel que fa als nivells d’arsènic, cadmi i níquel, els nivells mesurats no han superat els valors 
objectius establerts en cap dels anys del quinquenni d’anàlisi. 

Per contra, l’ozó ha mostrat nivells superiors als valors objectiu de protecció de la salut 
humana d’aplicació a partir de l’any 2013 el 2009, 2008, 2007, 2006 i 2005, tot i que no es 
van detectar superacions del llindar d’informació ni cap superació del llindar d’alerta a 
excepció del 2006 i 2005, quan es van superar 15 hores el llindar d’informació a la població 
cada any. Els estudis realitzats del comportament de l’ozó troposfèric en aquesta zona 
indiquen que el contaminant determinant per a la seva formació són els òxids de nitrogen 
que provenen de la Regió Metropolitana de Barcelona. S’espera que amb l’aplicació del Pla 
d’actuació corresponent a la declaració de zona de protecció especial, es reduiran les 
emissions dels òxids de nitrogen a la Regió metropolitana i, en conseqüència, en aquesta 
zona pirinenca. 

Els nivells de partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres (PS10) no han 
superat els valors legislatius de referència, mantenint els nivells respecte altres anys. 

Respecte a l’avaluació dels nivells de la resta de contaminants, a partir de l’inventari 
d’emissions i les condicions de dispersió de la zona, s’estima que els nivells són inferiors als 
valors límit en tot el quinquenni. 

Així, tot i que per l’Ozó s’hagi superat el valor límit o objectiu puntualment, l’evolució en 
aquests paràmetres i el manteniment dels valors en la resta es pot considerar com a positiu, 
evidenciant que la qualitat de l’aire a la zona de la Seu d’Urgell és bona. 

2.4.4.1.  Qualitat de l’aire 

Per tenir una indicació de la qualitat de l’aire utilitzem l’Índex Català de Qualitat de l’Aire 
(ICQA), tot i que aquest índex no és normatiu, el qual es calcula sobre els nivells d’immissió 
dels contaminants SO2, NO2, PST, O3 i PM10 mesurats en les estacions automàtiques de la 
Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica de Catalunya (XVPCA). La 
presència de contaminants atmosfèrics està associada al nivell d’activitat antròpica 
(emissions industrials, vehicles, ...) i el grau d’assimilació i dispersió d’aquests. 

Tot i no disposar de mesures directes de la qualitat de l’aire a la Seu d’Urgell, disposem de 
les dades d’una estació propera, Bellver de Cerdanya, dins de la mateixa Zona 11, que es 
troba a una distància de 26 km. Les dades d’aquesta estació durant el període 24/11/10 a 
30/11/10 mostren una qualitat globalment satisfactòria, amb un valor mitjà setmanal de 59. 

La mitjana de l'ICQA s’ha mantingut en nivells satisfactoris exceptuant el divendres (dia 26) 
en què l’índex va registrar valors més baixos esdevenint en un nivell de qualitat millorable.  
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NIVELLS DE QUALITAT DE L’AIRE 

Bona Millorable Pobra 

Excel·lent 75 ≤ ICQA ≤100  
Satisfactòria 50 ≤ ICQA≤ 75 

Acceptable 25≤ ICQA≤ 50  
Baixa 0≤ ICQA≤ 25 

Deficient -50 ≤ICQA≤ 0  
Molt deficient ICQA ≤ -50 

Taula 33. Font: DMAH. 

Indicador 7. Índex de la qualitat de l’aire ICQA 

 Descripció: Informa de la qualitat de l’aire a partir dels nivells d’immissió dels 
contaminants SO2, NO2, PST, O3 i PM10. 

 Mètode d’obtenció: S’obté a partir de les mesures realitzades en les estacions 
automàtiques de la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica de 
Catalunya (XVPCA). Es pot consultar a la web de la Generalitat de Catalunya 
(l’apartat d’avaluació de la qualitat de l’aire de l’àmbit d’actuació Atmosfera de Medi 
Ambient). 

 Tendència desitjada: augment 

 Unitat: valor numèric ICQA 

 Valor actual: 

RESUM DIARI DE L’ICQA 

 24/11 25/11 26/11 27/11 28/11 29/11 30/11 Resum setmanal 

ICQA màxim 0 56 48 53 53 59 66 66 

ICQA mitjà 0 56 48 53 53 59 66 56 

ICQA mínim 0 56 48 53 53 59 66 0 

Taula 34. Font: DMAH. 

2.4.5. Contaminació acústica 

2.4.5.1. Auditoria Ambiental de la Seu d’Urgell 

En el marc de l’Auditoria Ambiental Municipal de la Seu d’Urgell, de l’any 2003, es realitzà 
un mostreig sonomètric el qual identificà algunes àrees que sobrepassen la legislació vigent 
en matèria de contaminació acústica. 

Franja diürna 

Es realitzà un mostreig en 11 punts de la Seu mitjançant els quals s’establí que: 

 Es localitzen dos punts d’un total de 7 que superen els valors d’atenció (65 dB) 
estipulats per la legislació en una zona de sensibilitat acústica alta. Aquests dos 
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punts es troben situats al Passeig Joan Brudieu i al carrer Major en la cantonada 
amb la plaça Espanya. S’ha de tenir en compte que, durant la presa de dades, al 
voltant del Passeig Joan Brudieu hi havia una màquina perforadora treballant i que al 
carrer Major estava instal·lat el mercat setmanal, fets que provoquen que la 
contaminació acústica sigui més elevada que en un dia tipus. 

 Existeixen 5 punts de mesura que superen o iguales els valors límits d’immissió (60 
dB) en una zona de sensibilitat acústica alta. 

 No es localitza cap punt de mostreig amb valors que superin el calor d’atenció (75 
dB) en una zona de sensibilitat acústica baixa, tot i que dos punts (Av. Salòria i Av. 
De Guillem Graell) s’aproximen als valor límit d’immissió (70 dB) per les zones de 
sensibilitat acústica baixa. 

Franja nocturna 
 S’han localitzat quatre punts amb valors superiors als 65 dB i quatre amb valors 

situats entre els 60 i els 65 dB. Tant sols un únic punt de mesura presenta un valor 
inferior als 60 dB, l’Av. De Guillem Graell. El valor màxim mesurat ha estat al C. 
Comtat d’Urgell, el qual assolí un valor de 67,8 dB. 

 En les zones d’oci nocturn, 7 mesures de les 9 realitzades superaren els valors 
d’atenció, pertanyent a zones de sensibilitat acústica alta i moderada. 

 Un total de 8 punts de mesura sobrepassen els valors límits d’immissió. L’únic punt 
de mesura que resta per sota del valor fixat es troba situat a l’Av. Guillem Graell. La 
resta superen o igualen els valors d’atenció (60 dB) per a una zona de sensibilitat 
acústica alta. 

2.4.5.2. Campanya de control acústic de carreteres 2006 

Entre el 2005 i el 2006 es va realitzar una campanya a la xarxa bàsica de carreteres per 
determinar els nivells de soroll de referència. 

Es realitzaren mesures en punts de control acústics triats a partir de la determinació 
d’escenaris representatius de les carreteres de Catalunya. El mesurament dels nivells 
sonors s’establí segons la llei 16/2002 de la contaminació acústica, prenent mesures al dia, 
vespre i a la nit. 

En el cas de la Seu d’Urgell, es realitzà una mesura el 16 de febrer de 2006 a les 15h en el 
punt quilomètric 1 de la N-145. Es varen prendre mesures en l’interval d’una hora. 

En aquesta mesura es va determinar que la LAeq era de 71 dB, superant els llindars límit i 
els valors d’atenció que estableix la llei 16/2002 de contaminació acústica per la immissió 
sonora a l’ambient exterior produïda pels mitjans de transport. 
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NIVELLS D’IMMISSIÓ 

Zona de sensibilitat 
Valors límit d’immissió (Lar en dB(A) Valors d’atenció (Lar en dB(A) 

Dia Nit Dia Nit 

A, Alta 60 50 65 60 

B, Moderada 65 55 68 63 

C, Baixa 70 60 75 70 

Taula 35. Font: Llei 16/2002 de contaminació acústica 

 
Imatge 13. Ubicació del punt de control acústic en la campanya de control acústic de carreteres 2006. 

Així, i presumint que l’energia mitjana rebuda en la carretera N-260 serà similar a la 
determinada en la N-145, les zones urbanes properes a aquesta carretera rebran intensitats 
sonores superiors els llindars establerts. 

Les zones amb una major probabilitat d’ésser afectades per aquesta contaminació acústica 
serien els nuclis de Castellciutat, el Poble Sec, Sant Antoni, Sant Pere i la zona urbana nord 
de la Seu d’Urgell. 
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2.4.5.3. Esborrany del Mapa de Capacitat Acústica de la Seu d’Urgell 

En l’actualitat, s’està elaborant el Mapa de Capacitat Acústica de la Seu d’Urgell que ha 
d’esdevenir l’eina bàsica de gestió de la contaminació acústica del municipi. En el primer 
esborrany, es presenta la zonificació acústica del municipi, la qual segueix els criteris que 
fixa el Decret 176/2009, de 10 de novembre, pel qual s’aprova el Reglament de la Llei 
16/2002, de 28 de juny, de protecció contra la contaminació acústica, i se n’adapten els 
annexos. 

Per altra banda, també s’analitza el nivell de soroll actual dels principals vials realitzant 
diverses mesures puntuals mitjançant sonòmetres. Concretament s’ha avaluat el soroll en 
25 punts de mesura. La comparativa dels resultats obtinguts i els valors límit d’immissió es 
mostren en la següent taula.  

 
Imatge 14. Mapa de capacitat acústica i localització dels punts de mesura realitzats (2011). laVola. 
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COMPARATIVA DELS RESULTATS AMB ELS VALORS LÍMIT D’IMMISSIÓ 

Punt Adreça Valor obtingut Valor límit Desajust 

1 Av. Camí Ral de la Cerdanya, 20 56 65 No 

2 Av. Guillem Graell, 88 59,9 65 No 

3 Av. Joan Garriga, 20 62,8 65 No 

4 Av. Pau Clarís, 46 62,8 65 No 

5 Av. Valls d’Andorra, 14 67,2 65 Si 

6 Av. Guillem Graell, super DIA 61,9 65 No 

7 Av. Saloria, 93 66,9 65 Si 

8 C. Joaquím Viola Lafuerza, 70 54,7 65 No 

9 C. Joaquím Viola Lafuerza, 31 55,4 65 No 

10 C. Sant Ermengol 60,2 75 No 

11 Pg. del Parc, 32 53,8 65 No 

12 C. Sant Antoni D, 13 62,0 65 No 

13 Veïnat de St. Pere 63,1 65 No 

14 Pg. de Joan Brudieu,10 63,0 60 Si 

15 C. Ribera d’Urgellet, 3 47,5 60 No 

16 Camí d’Alàs, 8 55,0 70 No 

17 C. Bisbe Iglesias Navarri, 25 57,4 60 No 

18 C. Josep de Zulueta, 29 59,8 65 No 

19 C. Arenys, 1 59,8 65 No 

20 C. Major, 51 57,5 65 No 

21 C. Major, 3 61,5 65 No 

22 C. de les Valls d’Andorra, 72 62,0 65 No 

23 Pl. de l’Arbre, 1 54,6 65 No 

24 C. número B (PI) 58,3 75 No 

25 C. número D (PI) 63,5 75 No 

Taula 36. Font: Esborrany del Mapa de Capacitat Acústica de la Seu d’Urgell (2011). laVola. 

Indicador 8. Contaminació acústica 

 Descripció: Informa del percentatge de punts de mesurament que estan per sobre 
del valor límit d’immissió segons la capacitat acústica corresponent. La zonificació 
per definir la capacitat acústica s’ha obtingut de l’esborrany del mapa de capacitat 
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acústica del municipi de la Seu d’Urgell, que són els resultats més recents i per tant, 
més representatius sobre la contaminació acústica de la Seu. 

 Mètode d’obtenció: 

Punts de mesurament que sobrepassen el valor límit d’immissió 
x100 

Total punts de mesurament 
 

 Observacions: Serà necessari realitzar periòdicament diverses mesures puntuals 
mitjançant sonòmetres en els mateixos punts utilitzats en l’esborrany del Mapa de 
Capacitat Acústica. 

 Tendència desitjada: disminució 

 Unitat: % 

 Valor actual: 

Contaminació acústica 

% de punts de mesura per sobre dels nivells legals 12,0% 

Taula 37.  Font: Esborrany del Mapa de Capacitat Acústica de la Seu d’Urgell. laVola. 

2.4.6. Indicadors específics 

Indicador 9. Espai dedicat a vianants, bicicletes i a mobilitat motoritzada 

 Descripció: Informa de la distribució de l’espai viari per a vianants, bicicletes i 
mobilitat motoritzada. Dóna una idea de l’aposta municipal envers les diferents 
tipologies de mobilitat. 

 Mètode d’obtenció: 

Superfície viària destinada a vianants/bicicletes/mobilitat motoritzada 
x100 

Superfície total d’espai viari 
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir dels serveis urbanístics de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment del percentatge de viari per mobilitat no motoritzada i 
disminució per a la motoritzada. 

 Unitat: % 

 Valor actual: 
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ESPAI DEDICAT A VIANANTS, BICICLETES I A MOBILITAT MOTORITZADA 

Vianants 29,5% 

Bicicletes 0,8% 

Mobilitat motoritzada 69,7% 

Taula 38.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 10. Cobertura territorial de infraestructura específica per a vianants 

 Descripció: Informa de la quantitat d’infraestructures viaries específiques per a 
vianants. 

 Mètode d’obtenció: 

Superfície urbana de plataforma única i voreres de més de 1,5 m 
x100 

Superfície total d’espai viari 
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir dels serveis urbanístics de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment. 

 Unitat: % 

 Valor actual: 

COBERTURA TERRITORIAL DE INFRAESTRUCTURA ESPECÍFICA PER A VIANANTS 

% 22,45% 

Taula 39.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 11. Cobertura de transport públic interurbà 

 Descripció: Informa del percentatge de població que gaudeix de bona cobertura amb 
transport públic interurbà. 

 Mètode d’obtenció: 

Població resident a menys de 1000 m d’una parada o estació interurbana 
x100

Total població resident 
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir dels serveis urbanístics de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment. 

 Unitat: % 

 Valor actual: 
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COBERTURA DE TRANSPORT PÚBLIC INTERURBÀ 

% 93,21% 

Taula 40.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 12. Ocupació mitjana dels automòbils 

 Descripció: Informa de l’aprofitament de l’espai viari i la conscienciació ciutadana. 

 Mètode d’obtenció: 

Número mig d’ocupants per vehicle
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment. 

 Unitat: Ocupants/vehicle 

 Valor actual: 

OCUPACIÓ MITJANA DELS AUTOMÒBILS 

Ocupants/vehicle 1,22 

Taula 41.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 

Indicador 13. Modernització vehicles municipals 

 Descripció: Informa de la renovació del parc mòbil municipal apostant per vehicles 
més eficients ecològicament. 

 Mètode d’obtenció: 

Número de vehicles elèctrics, gas i híbrids del parc mòbil municipal 
x100 

Número total de vehicles del parc mòbil municipal 
 

 Observacions: Les dades es poden obtenir de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment. 

 Unitat: % 

 Valor actual: 

MODERNITZACIÓ VEHICLES MUNICIPALS 

% 0,00% 

Taula 42.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 
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Indicador 14. Aparcament regulat en destinació 

 Descripció: Informa de la dificultat/facilitat d’aparcament al municipi. 

 Mètode d’obtenció: 

Número de places d’aparcament en zona blava
 

Places d’aparcament en zona blava 
x100

Places totals d’aparcament a la via pública
 

Número de places d’aparcament fora de la via pública 
 Observacions: Les dades es poden obtenir de l’Ajuntament. 

 Tendència desitjada: augment. 

 Unitat: places d’aparcament i % 

 Valor actual: 

APARCAMENT REGULAT EN DESTINACIÓ 

Zona blava 
607 

(14%) 

Fora de calçada 5.563 

Taula 43.  Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. CINESI 
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2.4.7. Resum 
INDICADORS PER A L'AVALUACIÓ AMBIENTAL DELS PMU 

Definició Unitats Valor actual (2010) 

 

Nivell d'autocontenció dels desplaçaments 
quotidians  
(% desplaçaments urbans respecte el total del 
generats). 

% 73% 

G
EN

ER
A

LS
 

Distància mitjana dels desplaçaments  
(urbà, interurbà i total). km Urbà = 1,55 km  

Interurbà = 15,95 km Total = 5,85 km 
Emissió de gasos d'efecte hivernacle: CO2 Tn/Any 19.949 
Emissió de contaminants atmosfèrics del 
transport: NOx 
Emissió de contaminants atmosfèrics del 
transport: PM10 

Tn/Any 
14,35 
1,84 

Indicadors de qualitat de l'aire (XVPCA).  µg/m3  Mitjana anual NOx <40 μg/m3  
Mitjana anual PM10 <40 mg/m3  

Contaminació acústica  
(% de població –punts de mesura- per sobre dels 
nivells legals). 

dB 12,0% 

ES
PE

C
ÍF

IC
S 

Mobilitat no motoritzada     

Espai dedicat a vianants, bicicletes i a mobilitat 
motoritzada (% sobre l'espai viari total). % 

Vianants = 29,5 % 
Bicicletes = 0,8 % 

Mobilitat motoritzada = 69,7 % 
Cobertura territorial de infraestructura específica 
per a vianants (% de superfície urbana amb 
infraestructura específica per a vianants respecte 
la superfície total d'espai viari: plataforma única + 
amplades de més de 1,5 m). 

% 22,45% 

Infraestructura específica per a bicicletes 
(km de carril bici i de carrers de convivència). km 

Carrils bici = 2,8 km 
Carrers de convivència = 6,3 km 

Total = 9,1 km 
Transport públic     

Quilòmetres d'itinerari d'autobús per viari en 
situació de congestió en hora punta. km 0 

(No hi ha servei d'autobús urbà) 

Cobertura de transport públic urbà (població 
coberta considerant 250 metres de radi en 
parades d'autobús urbanes). 

% 0 % 
(No hi ha servei d'autobús urbà) 

Cobertura de transport públic interurbà (població 
coberta considerant 1000 metres de radi en 
parades i estacions interurbanes). 

% 93,21% 

Vehicle privat     
Ocupació mitjana dels automòbils. ocupants/vehicle 1,22 
Modernització vehicles municipals  
(% elèctrics, gas, híbrids respecte el parc de 
vehicles total). 

% 0% 

Aparcament regulat en destinació (número i 
percentatge respecte el total d'aparcament a la 
via pública, i numero fora de la via pública). 

% 
Zona blava = 607 places (14%) 

Aparcament fora de calçada = 5.563 
places 
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3.1. OBJECTIUS AMBIENTALS 

D’acord amb la Llei 9/2003 un dels objectius dels PMU és aconseguir ciutats més 
sostenibles i reduir els impactes de la mobilitat en el medi ambient i en les persones. Per 
tant, aquests plans han d’establir uns objectius ambientals que han d’orientar tot el procés 
de presa de decisions que comporta la formulació del pla i que s’han de tenir en compte 
durant la seva avaluació. 

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

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

- Potenciar el canvi modal. 

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

- Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 

- Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 

- Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 

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

- Reduir l’accidentalitat.  

3.1.1. Potenciar el canvi modal 

El canvi modal que suposi un traspàs d’usuaris des de mitjans de transport privats i 
mecanitzats, com els cotxes o les motocicletes, cap a mitjans de transport no motoritzat, 
com els viatges a peu o en bicicleta, o col·lectius, el transport públic, és una de les principals 
mesures per racionalitzar els consums energètics i reduir les emissions de contaminants. 
Alhora, també permet millorar la qualitat tant dels desplaçaments com dels habitants de la 
Seu. 
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El canvi modal serà una de les eines essencials per a definir els escenaris futurs i per on 
passaran la major de les propostes del PMU. 

El repartiment modal actualment a la Seu d’Urgell és del 53% per als desplaçaments en 
transports no motoritzats, un 44% pels viatges en transport privat motoritzat i un 2,7% en 
transport públic. Cal tenir en compte, però, que la major part dels viatges interns, dins els 
nucli, es realitzen a peu, mentre que els viatges intermunicipals amb transport privat. 

L’objectiu principal és assolir un transvasament dels desplaçaments en vehicle privat cap al 
transport públic. Es considera que els mitjans mecànics, bàsicament els desplaçaments a 
peu, gairebé han assolit la seva màxima potencialitat en els viatges a l’interior del nucli. En 
els viatges entre els nuclis de població i els intermunicipals, els desplaçaments a peu o amb 
bicicleta hi estan més limitats a causa de les distàncies majors, tot i que encara es podria 
donar algun transvasament entre mitjans. El mitjà de transport que potencialment podria 
acollir un major traspàs d’usuaris és el transport públic, el qual actualment té una quota 
d’utilització bastant baixa. 

OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

 2010 2016 2022 

MODES NO 
MOTORITZATS 53% 60% 65% 

TRANSPORT PÚBLIC 2,7% 5% 5% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 44% 35% 30% 

Taula 44. Font: Elaboració pròpia 

OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

 Mobilitat 2010 2016 2022 

MODES NO 
MOTORITZATS 

Urbana 75,0% 80,6% 86,2% 

Interurbana 1,5% 1,6% 1,6% 

TRANSPORT PÚBLIC 
Urbana 0,3% 1,3% 2,3% 

Interurbana 8,3% 10,1% 11,9% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 

Urbana 24,7% 18,1% 11,5% 

Interurbana 90,2% 88,4% 86,5% 

Taula 45. Font: Elaboració pròpia i PMU de la Seu d’Urgell 
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3.1.2. Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del 
transport 

Derivat dels canvis en el repartiment modal s’hauria de donar una disminució dels consums 
energètics associats a la mobilitat.  

Com a norma generalista, es considera que seria adequat una reducció del 10% del total del 
consum energètic en el transport en l’escenari +6 anys i un 20% en l’escenari +12 anys. 

3.1.3. Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli 

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

En aquest sentit, el Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat l’Estratègia d’Impuls 
del Vehicle Elèctric a Catalunya (IVECAT), que té per objectiu avançar en tots els camps 
necessaris per afavorir la integració dels vehicles de motorització elèctrica en el període 
2010-2015. L’estratègia pretén harmonitzar l’evolució cap a l’electrificació prevista per al 
sector de l’automoció, de manera que la demanda d’aquests vehicles vagi acompanyada 
tant de la normativa i de les infraestructures necessàries, com d’una política industrial i 
d’R+D que n’aprofiti el potencial econòmic. 

3.1.4. Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat plantegen un escenari pel 2012 que comporti una 
reducció del 20% en les emissions de CO2. Tot i que aquest PMU no es pot incorporar dins 
el mateix horitzó temporal que l’escenari establert en les Directrius Nacionals de Mobilitat, sí 
que es pot agafar aquest percentatge de reducció com a referència per al PMU, establint 
una reducció del 10% de les emissions de contaminants i gasos d’efecte hivernacle per 
l’escenari +6 anys (2016) i una reducció final del 20% per l’escenari +12 (2022). Tanmateix, 
aquests objectius poden estar subjectes a modificacions arrel de nous tractats 
internacionals i nacionals, els quals caldrà adaptar i incorporar durant el seguiment del Pla. 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ATMOSFÈRICA 

 2010 2016 2022 

CO2 19.949 t/any 17.954 t/any 15.959 t/any

NOx 14,35 t/any 12,92 t/any 11,48 t/any

PM10 1,85 t/any 1,67 t/any 1,48 t/any

Taula 46.  Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU, l’OCCC i l’ús de l’AMBIMOB-U 
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3.1.5. Disminuir la contaminació acústica resultant del transport 

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

VALORS LÍMITS D’IMMISIÓ Lar Db(A) 

Zona de sensibilitat Dia Nit 

A. Molt alta 55 45 

A. Alta 60 50 

B. Moderada 65 55 

C. Baixa 70 60 

Taula 47. Font: Llei de Protecció contra la Contaminació Acústica 

S’estableix com a objectiu que cap zona urbana o urbanitzable de la Seu d’Urgell 
sobrepassi el límit d’immisió. 

3.1.6. Reduir l’ocupació de l’espai públic per part dels vehicles 

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

La Seu d’Urgell ja disposa de zones peatonals i espais pacificats on els vianants, i les 
bicicletes en menor mesura, han passat a ser els modes de transport prioritaris. 

L’objectiu principal així és augmentar el nombre d’espais destinats als vianants i ciclistes i la 
creació de nous carrils-bici específics per a les bicicletes. 

3.1.7. Reduir l’accidentalitat 

L’accidentalitat és un dels problemes associats a la mobilitat amb conseqüències directes i 
contundents sobre la població. Per aquest motiu es proposa reduir el nombre de morts en 
un 50%, tal i com proposa el Pla de seguretat viària de Catalunya 2008 – 2010. 

La sinistralitat a la Seu d’Urgell segons les dades obtingudes per CINESI, ha disminuït 
considerablement els últims anys, passant del 2,1 accidents per cada 1.000 habitants l’any 
2003 als 0,7 l’any 2009. Concretament, les dades de sinistralitat per l’any 2009 foren les 
següents: 9 accidents (disminució del 35,7% respecte l’any 2005), 11 ferits (cap mort), Dels 
accidentats en els sinistres, un 55% eren vianants, un 36% conduïa un vehicle i el restant 
9% circulava com a acompanyant en el vehicle. El 40% dels sinistres tenen lloc en 
interseccions. L’objectiu principal, així, és mantenir aquests valors de reducció, amb 
especial atenció a les interseccions. 
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3.1.8. Resum 
VALORS OBJECTIU PER ALS INDICADORS 

Definició Unitats Valor actual (2010) Valor objectiu 
(2016) 

Valor objectiu 
(2022)  

Nivell d'autocontenció dels 
desplaçaments quotidians  
(% desplaçaments urbans 
respecte el total del generats). 

% 70% 70% 71% 

G
EN

ER
A

LS
 

Distància mitjana dels 
desplaçaments  
(urbà, interurbà i total). 

km 
Urbà = 1,55 km  

Interurbà = 15,95 km 
Total = 5,85 km 

Manteniment o 
disminució 

Manteniment o 
disminució 

Emissió de gasos d'efecte 
hivernacle: CO2 

Tn/Any 19.949 17.954 15.959 

Emissió de contaminants 
atmosfèrics del transport: NOx 
Emissió de contaminants 
atmosfèrics del transport: PM10 

Tn/Any 
14,35 

 
1,84 

12,92 
 

1,67 

11,48 
 

1,48 

Indicadors de qualitat de l'aire 
(XVPCA). µg/m3  

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3  

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3 

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3 

Contaminació acústica  
(% de població per sobre dels 
nivells legals). 

dB 12,0% 0,0% 0,0% 

ES
PE

C
ÍF

IC
S 

Mobilitat no motoritzada       

Espai dedicat a vianants, 
bicicletes i a mobilitat 
motoritzada (% sobre l'espai 
viari total). 

% 

Vianants = 29,5 %
Bicicletes = 0,8 % 

Mobilitat motoritzada 
= 69,7 % 

Vianants = >29,5 % 
Bicicletes = >0,8 % 

Mobilitat motoritzada 
= <69,7 % 

Vianants = >29,5 %
Bicicletes = >0,8 %

Mobilitat motoritzada 
= <69,7 % 

Cobertura territorial de 
infraestructura específica per a 
vianants (% de superfície 
urbana amb infraestructura 
específica per a vianants 
respecte la superfície total 
d'espai viari: plataforma única + 
amplades de més de 1,5 m). 

% 22,45% Augment Augment 

Infraestructura específica per a 
bicicletes  
(km de carril bici i de carrers de 
convivència). 

km 

Carrils bici = 2,8 km
Carrers de 

convivència = 6,3 
km 

Total = 9,1 km 

Carrils bici = >2,8km 
Carrers de 

convivència = >6,3 
km 

Total = >9,1 km 

Carrils bici = >2,8km
Carrers de 

convivència = >6,3 
km 

Total = >9,1 km 
Transport públic       
Quilòmetres d'itinerari d'autobús 
per viari en situació de congestió 
en hora punta. 

km 
0 

(No hi ha servei 
d'autobús urbà) 

-- -- 

Cobertura de transport públic 
urbà (població coberta 
considerant 250 metres de radi 
en parades d'autobús urbanes). 

% 
0 % 

(No hi ha servei 
d'autobús urbà) 

-- -- 

Cobertura de transport públic 
interurbà (població coberta 
considerant 1000 metres de radi 
en parades i estacions 
interurbanes). 

% 93,21% 100,00% 100,00% 

Vehicle privat       
Ocupació mitjana dels 
automòbils. 

ocupant
/vehicl 1,22 Augment Augment 
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Modernització vehicles 
municipals  
(% elèctrics, gas, híbrids 
respecte el parc de vehicles 
total). 

% 0% Augment Augment 

Aparcament regulat en 
destinació (número i percentatge 
respecte el total d'aparcament a 
la via pública, i numero fora de 
la via pública). 

% 

Zona blava = 607 
places (14%) 

Aparcament fora de 
calçada = 5.563 
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4.1. INTRODUCCIÓ 

El Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell és el document que pretén configurar les 
estratègies de mobilitat sostenible al municipi de la Seu d’Urgell, definint un model futur de 
mobilitat sostenible basat en la qualitat de vida, la integració social, el desenvolupament 
econòmic sostenible i la minimització dels consums energètics del sistema de transport. 

Per a determinar aquestes estratègies de mobilitat sostenible, el PMU defineix tres 
escenaris (Escenari actual 2010; Escenari tendencial 2016, Escenari objectiu 2016 i 
Escenari objectiu 2022) a partir dels quals es podrà definir de manera més acurada els 
objectius i determinar les principals línies de treball per assolir els objectius marcats. 

Aquests escenaris han estat elaborats en la fase d’anàlisi i diagnosi del PMU elaborat per 
CINESI. 

4.2. ESCENARI ACTUAL (2010) 

La Seu d’Urgell té una població de 13.060 habitants l’any 2010 segons les dades de l’Institut 
d’Estadística de Catalunya, la major ciutat en nombre de residents de l’Alt Pirineu.  

En els darrers 10 anys, l’evolució de la població al municipi ha estat positiva amb un 
increment total de 2.330 residents. El major creixement poblacional es donà en el període 
comprès entre 2001 i 2005, amb un creixement anual del 2,63%, quan la mitjana d’aquests 
últims 10 anys ha estat del 1,98%. 

El grup de població amb el creixement interanual més elevat, de gairebé un 3%, és el 
corresponent a les persones entre 0 i 14 anys, seguit pel grup de 15 a 64 anys (més d’un 
2%), mentre que el grup dels majors de 65 anys s’ha estabilitzat al voltant dels 2000. 

De la mateixa manera que la població, la construcció de nous habitatges també ha tingut un 
creixement positiu. Entre els anys 1997 i 2000 la creació de nous habitatges es va mantenir 
constant entre els 130 i 150 habitatges, assolint un màxim de 240 habitatges l’any 2001. 

Pel que fa a les zones industrials, un dels principals aspectes atraients de desplaçaments, la 
Seu d’Urgell compta amb quatre zones industrials: el polígon la Seu Industrial, la 
Cooperativa Cadí, el polígon Lleteries i MAVISA. 
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4.2.1. Xarxa de transports 

4.2.1.1. Xarxa viària 

 N-260 o Eix Pirinenc. Permet la connexió de la Seu amb Puigcerdà, Sort i amb la 
carretera C-14. 

 N-145. Amb inici a la carretera N-260, permet la connexió de la Seu amb Andorra. 

 LV-4008. Carretera local que comunica la Seu amb Cerc i Ortedó. 

4.2.1.2. Xarxa no motoritzada 

 Carrils bici. La Seu disposa de 2,8 km de carrils exclusius per a bicicletes. 

 Àrees per a vianants. El nucli de la Seu disposa d’algunes àrees amb ús preferent 
per a vianants, bàsicament carrers amb plataforma única, els quals constitueixen 
aproximadament uns 7.200 metres d’espai amb prioritat per a vianants. 

4.2.1.3. Xarxa de transport públic 

 Bus urbà. Fins el 31 de desembre de 2010 la Seu d’Urgell comptava amb una línia 
de transport públic intermunicipal que donava cobertura a Arfa, la Seu d’Urgell i Alàs, 
amb parada als principals pols generadors de mobilitat com els polígons industrials. 

 Bus interurbà. 10 línies d’autobús interurbà donen servei a la Seu, operades per 5 
operadors diferents, arribant a establir una mitjana de 79 expedicions al dia en dies 
feiners. 

4.2.2. Mobilitat 

La població major de 16 anys de la Seu d’Urgell realitza en un dia tipus uns 46.675 
desplaçaments, dels quals un 70 % (34.125) són viatges interns i el 30 % són 
intermunicipals. 

En els desplaçaments urbans, domina la mobilitat no obligada i personal, amb un 37%, 
sobre la mobilitat per causes ocupacionals o d’estudi, la denominada mobilitat obligada.  

En aquests desplaçaments urbans dominen els mitjans no motoritzats, els quals 
representen un 75% dels desplaçaments. 

En canvi, en els desplaçaments intermunicipals dominen els mitjans de transport privat. 

Val a dir que la Seu té un índex de motorització de 686 vehicles per cada 1.000 habitants, 
lleugerament per sobre de la mitjana catalana, situada en els 680 veh./1.000 habitants. La 
major part d’aquests vehicles, un 71%, són turismes. 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 99 

L’accidentalitat al municipi s’ha reduït significativament des del 2003, disminuint més d’un 
60% en un període de 6 anys. El 2009 es van registrar 0,7 accidents amb ferits per cada 
1.000, una reducció del 73,8% respecte el 2003. 

Així, la mobilitat de l’escenari actual es pot resumir segons la taula següent: 

ESCENARI ACTUAL 2010 

Mobilitat 

Mitjans de transport 
Total 

Vehicle privat No motoritzats Transport públic 

Viatges % Viatges % Viatges % Viatges % 

Urbana 8.429 24,7% 25.594 75% 102 0,3% 34.125 70%

Interurbans 13.124 90,2% 218 1,5% 1.208 8,3% 14.550 30%

Total 21.553 44,3% 25.812 53% 1.310 2,7% 48.675 100%

Taula 48.  Font: CINESI 

4.3. ESCENARI TENDENCIAL (2016) 

Per determinar l’escenari tendencial CINESI ha realitzat una projecció a 6 i 12 anys vista 
(2016 i 2022) dels diferents paràmetres considerant l’evolució en els últims anys de 
cadascun d’ells i tenint en compte que: 

 Els patrons de mobilitat (distribució de desplaçaments interns i externs, repartició 
modal, etc) es poden veure afectats pels nous projectes previstos. 

 La conjuntura econòmica a curt i mitjà termini preveu una reducció del consum que 
acabarà reflectint-se en la disminució de la compra/venda d’habitatges. 

 Es considerarà una fecunditat mitjana, esperança de vida mitjana i migració mitjana 
segons les projeccions de població de l’IDESCAT. 

4.3.1. Tendències 

4.3.1.1. Població 

Per establir la previsió de població, CINESI s’ha basat en les projeccions de població 
comarcals que realitza l’IDESCAT per a diferents escenaris: baix, mitjà i alt. En l’escenari 
mitjà s’estableix que la població de l’Alt Urgell tindrà un decreixement interanual del 0,4% en 
el període 2010 – 2016. Tot i això, i considerants que la Seu d’Urgell representa 
aproximadament el 60% de la població censada a la comarca i que en els últims anys la 
població s’ha estancat al voltant dels 13.000 habitants, CINESI determina que la reducció 
interanual que preveu l’IDESCAT tindrà major repercussió en altres municipis de la comarca 
i que la Seu mantindrà la població constant. 
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Tenint en compte el promig de desplaçaments diaris actuals i les previsions de creixement 
de població, CINESI calcula que es donaran 491 nous desplaçaments diaris respecte a la 
situació actual. 

PREVISIÓ DE NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2010 - 2016 

Grups d’edat 
Promig de 

desplaçaments 
diaris 

Pobl. 2010 Pobl. 2016 Augment 
Nous 

desplaçaments 
diaris 

16 – 29 4,08 2.166 2.036 -130 -532

30 – 44 4,18 3.446 3.425 -21 -87

45 – 64 3,64 3.216 3.455 239 869

60 i més 2,60 2.105 2.198 93 241

Total 3,70 (mitjana) 10.933 11.113 180 491

Taula 49.  Font: CINESI 

4.3.2. Creixement urbanístic 

La previsió de creixement urbanístic s’ha realitzat en base al Programa d’Actuació del Pla 
General Municipal d’Ordenació Urbana (PGOU) de la Seu d’Urgell, segons el qual es podria 
extrapolar que en el període de vigència del PMU es construirien 948 habitatges, amb una 
mitjana de 158 habitatges/any. Es considera aquesta xifra sobreelevada, donades les 
circumstàncies econòmiques actuals. 

Considerant que aquest promig anual resulta molt elevat, aquest valor s’ha corregit per la 
disminució que ha tingut la construcció els darrers dos anys i tenint en compte l’evolució 
passada del sector, el sòl disponible consolidat al casc urbà i els habitatges de protecció 
oficial previstos a les noves actuacions. Així, i tenint en compte totes aquestes noves 
consideracions, es preveu un increment de 239 nous habitatges fins el 2016. 

Segons les ràtios d’atracció de viatges que estableix el Decret 344/2006 que regula els 
estudis d’avaluació de la mobilitat generada, aquests habitatges generaran 2.591 
desplaçaments diaris nous. 

4.3.3. Creixement industrial, terciari i hoteler 

De la mateixa manera que en el cas residencial, en el cas del sòl terciari i hoteler tant sols 
s’han tingut en compte aquells que es preveu que es portin a terme durant el període 
estudiat pel PMU, com aquells que ja estan aprovats definitivament però tenen pendent la 
urbanització (PE Ciutadella de Castellciutat i SUD-1. 
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Segons les ràtios d’atracció de viatges que estableix el Decret 344/2006 que regula els 
estudis d’avaluació de la mobilitat generada, aquest nou sostre industrial i terciari generarà 
2.028 desplaçaments diaris nous per a l’any 2016. 

Tenint en compte l’evolució de l’autosuficiència, es preveu que l’any 2016 un 80% de la 
població resident treballarà al municipi de la Seu d’Urgell, obtenint 131 nous desplaçaments 
diaris. 

PREVISIÓ DE NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2010 - 2016 

Desplaçaments Autosuficiència 
Nous 

desplaçaments 
2016 

Desplaçaments 
considerats a 
l’increment de 

població 

Ràtio 
creació/destrucció 

empreses 

Total nous 
desplaçaments 

2016 

Urbans 80% 1.474 131 120% 224

Interurbans 20% 554 -- 120% 92

Total  2.028 131  316

Taula 50.  Font: CINESI 

4.3.4. Xarxa de transports 

Xarxa viària 

 N-260. Es preveu l’adquisició de sòl per a la construcció d’una variant i nous 
accessos a la Seu d’Urgell i Castellciutat. 

Xarxa no motoritzada 

 Es preveu l’adaptació dels guals de vianants al nou codi d’accessibilitat. 

 Es preveu la incorporació de carrils per a bicicletes en les noves actuacions en la 
xarxa viària i urbanístiques. 

Xarxa de transport públic 

 Bus urbà. La línia de transport públic intermunicipal va deixar de donar servei a finals 
del 2010 a les poblacions d’Arfa, la Seu d’Urgell, Montferrer i Castellbò i Alàs. Tot i 
així, el Consell Comarcal de l’Alt Urgell està estudiant la possibilitat d’implantar 
noves línies de transport de viatgers. En un principi, es proposen dues línies, la 
connexió entre el Pla de Sant Tirs i la Seu d’Urgell i la unió entre Alàs i la Seu 
d’Urgell. 
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4.3.5. Mobilitat 

El creixement urbanístic, la construcció de nous habitatges i el desenvolupament de sòl 
destinat a ús terciari i hoteler provocaran un augment dels desplaçaments urbans i 
interurbans. 

L’afavoriment de la utilització de la bicicleta i el foment dels desplaçaments a peu 
comportaria un lleuger augment de la quota de mercat de la bicicleta i la mobilitat a peu. 

Es preveu que la motorització del municipi s’estanqui a causa de la conjuntura econòmica 
desfavorable a curt i mitjà termini. A Aquest fet s’hi ha de sumar l’estancament de la 
població de la Seu, cosa que donarà lloc a un parc de vehicles constant. Així, es preveu que 
l’índex de motorització es mantindrà al voltant de 646 vehicles/1.000 habitants el 2016. 

L’accidentalitat presumiblement continuarà disminuint, especialment si tenim en compte 
l’evolució que ha tingut fins el 2010 i la previsió d’estancament de la població. 

Així, l’augment de mobilitat associat a l’augment de població es reflectirà en el nombre de 
desplaçaments diaris i, conseqüentment, en els Vehicles-quilòmetre anuals per mode de 
transport 

PREVISIÓ DELS NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2016 

Creixement Previsió Nous desplaçaments/dia 

Poblacional Estancament de la població en 13.060 habitants 491 

Urbanístic Desenvolupament de nous sectors urbans 2.591 

Terciari Creació de noves zones de tipus terciari i hoteler 316 

Total  3.398 

Taula 51. Font: CINESI 

COMPARATIVA ENTRE VEH-KM DE L’ESCENARI ACTUAL 2010 AMB EL TENDENCIAL 2016 

Mode de 
desplaçament 

Veh-km anuals 
2010 

Veh-km anuals tendencial 
2016 

Increment respecte l’estat 
actual 

Caminant 8.412.751 8.907.201 5,88%

Bicicleta 673.601 713.191 5,88%

Furgoneta/camió 280.109 302.104 7,85%

Cotxe 13.882.322 14.972.393 7,85%

Motocicleta 325.202 350.738 7,85%

Autobús 456.384 522.081 14,40%

Total 24.030.370 25.767.708 7,23%

Taula 52. Font: CINESI 
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En conclusió, es pot considerar que: 

1. S’estima que el 2016 el nombre de nous desplaçaments diaris serà de 3.398, 
un increment de gairebé el 7%, assolint un total de 52.073 desplaçaments 
diaris en el municipi. 

2. Les modificacions previstes en la xarxa de transport donaran lloc a canvis en 
la mobilitat general del municipi com, per exemple, l’augment dels carrils per 
a bicicletes i les àrees de vianants provocaran un lleuger augment de l’ús de 
la bicicleta i dels desplaçaments interns a peu. 

3. Es proporcionarà servei de transport públic intermunicipal entre el Pla de 
Sant Tirs, la Seu d’Urgell i Alàs. 

4. Es preveu un estancament de l’índex de motorització i una disminució de 
l’accidentalitat. 

Així, la mobilitat de l’escenari tendencial es pot resumir segons la taula següent: 

ESCENARI TENDENCIAL 2016 

Mobilitat 

Mitjans de transport 
Total 

Vehicle privat No motoritzats Transport públic 

Viatges % Viatges % Viatges % Viatges % 

Urbana 9.117 24,9% 27.205 74,3% 293 0,8% 36.616 70,3%

Interurbana 14.128 91,4% 124 0,8% 1.206 7,8% 15.457 29,7%

Total 23.245 44,6% 27.329 52,5% 1.499 2,9% 52.073 100%

Taula 53.  Font: CINESI 

4.4. ESCENARI OBJECTIU (2016) 

Per elaborar l’escenari objectiu CINESI ha utilitzat una metodologia similar que en l’escenari 
tendencial, on les evolucions històriques encara es consideren vàlides, però ha considerat 
una sèrie d’objectius, qualitatius i quantitatius, que es volen assolir per l’any de termini del 
pla. 

Els objectius del PMU de la Seu segons el mode de transport són: 

 Transport públic 

 Assolir al voltant del 4,5% aprox. de desplaçaments en transport públic. 
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 Transport privat 

 Desplaçaments en transport privat per sota del 35% 

 Els desplaçaments interns en transport privat tenen més potencial per disminuir 

 Disminució de l’índex de motorització per sota dels 650 veh./1.000 habitants 

 Transport no motoritzat 

 Assolir aproximadament el 60% 

 Augment de la seguretat dels vianants i els ciclistes 

 Altres 

 Crear oferta de transport públic que s’adapti a les necessitats del municipi 

4.4.1. Valors objectius i hipòtesis 

4.4.1.1. Transport públic 

Els principals handicaps que el transport públic de la Seu d’Urgell té actualment són: 

 Una baixa utilització del transport públic intermunicipal quan va estar en 
funcionament. 

 L’existència d’un polígon industrial sense cobertura. 

 L’existència de la necessitat de donar servei als pols atractors / generadors de 
mobilitat. 

El principal objectiu en el transport públic és proporcionar un servei que s’adapti a les 
necessitats del municipi i les persones. 

La previsió es resumeix segons: 

ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 

Mobilitat 

Transport públic 

2010 2016 

Viatges % Viatges % 

Urbana 102 0,3% 586 1,6%

Itnerurbana 1.208 8,3% 1.731 11,2%

Total 1.310 2,7% 2.317 4,4%

Taula 54.  Font: CINESI 
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4.4.1.2. Transport privat 

Actualment es donen moderades congestions de trànsit en diferents punts localitzats, es 
detecta una elevada presència del vehicle privat, especialment en els polígons industrials. 

Així, el PMU es proposa l’assoliment dels següents objectius: 

 Millorar la circulació dels vehicles en les cruïlles més conflictives. 

 Pacificar el trànsit a les zones residencials per millorar la mobilitat i la seguretat dels 
vianants. 

 Potenciar els sistemes de compartició de cotxe per augmentar l’ocupació dels 
vehicles privats i, disminuir el nombre de vehicles que circulen pel municipi i els 
polígons industrials. 

La previsió es resumeix segons: 

ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 

Mobilitat 

Transport privat 

2010 2016 

Viatges % Viatges % 

Urbana 8.429 24,7% 4.614 12,6%

Interurbana 13.124 90,2% 13.417 86,8%

Total 21.553 44,3% 18.031 34,8%

Taula 55.  Font: CINESI 

4.4.1.3. Transport no motoritzat 

La xarxa de vianants i ciclistes és, actualment, millorable, bàsicament per què les voreres, 
guals i cruïlles no estan adaptades a les necessitats de la població. També es detecta un 
baix ús de la bicicleta com a mitjà de transport habitual. 

Els objectius que el PMU proposa es poden resumir en: 

 Ampliació i connexió de la xarxa de vianants i ciclistes per fer itineraris més segurs 

 Adequació de voreres, guals i cruïlles a les dimensions necessàries per facilitar la 
mobilitat i la seguretat dels vianants i ciclistes. 

 I promoure l’ús de la bicicleta com a mode de transport per mobilitat obligada. 

La previsió es resumeix segons: 
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ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 

Mobilitat 

Transport no motoritzat 

2010 2016 

Viatges % Viatges % 

Urbana 25.594 75,0% 31.416 85,8%

Interurbana 218 1,5% 309 2,0%

Total 25.812 53,0%º 31.725 60,9%

Taula 56.  Font: CINESI 

4.4.2. Projecció de la mobilitat 

Com en el cas de l’escenari tendencial, l’augment de mobilitat associat a l’augment de 
població es reflectirà en el nombre de desplaçaments diaris i, conseqüentment, en els 
Vehicles-quilòmetre anuals per mode de transport, en aquest cas però, amb una distribució i 
uns paràmetres diferenciats de l’escenari tendencial. 

COMPARATIVA ENTRE VEH-KM DE L’ESCENARI ACTUAL 2010 AMB L’OBJECTIU 2016 

Mode de 
desplaçament 

Veh-km anuals 
2010 

Veh-km anuals objectiu 
2016 

Increment respecte l’estat 
actual 

Caminant 8.412.751 10.340.056 22,91%

Bicicleta 673.601 827.919 22,91%

Furgoneta/camió 280.109 234.331 -16,34%

Cotxe 13.882.322 11.613.552 -16,34%

Motocicleta 325.202 272.055 -16,34%

Autobús 456.384 793.337 73,83%

Total 24.030.370 24.081.250 0,21%

Taula 57. Font: CINESI 

En conclusió, es pot considerar que:  

1. Assumint l’èxit dels objectius plantejats, es produiria un increment mitjà anual 
de la mobilitat aproximat del 3,5% pel transport no motoritzat, del 10% pel 
transport públic i una reducció mitjana del 3% pel transport privat. 

2. S’ha de destacar la reducció del transport privat, amb un 3% mitjà anual, 
sobretot en els desplaçaments urbans, que passa per modificar la xarxa 
viària. 
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3. Augment de l’ús del  transport públic, amb un increment del 10% mitjà anual, 
degut a proporcionar un servei que s’adapti a les necessitats del municipi i de 
la població. 

4. Increment del 3,5% mitjà anual dels desplaçaments no motoritzats per 
l’augment de l’espai destinat a la circulació dels vianants i les bicicletes. 

Així, la mobilitat de l’escenari tendencial es pot resumir segons la taula següent: 

ESCENARI OBJECTIU 2016 

Mobilitat 

Mitjans de transport 
Total 

Vehicle privat No motoritzats Transport públic 

Viatges % Viatges % Viatges % Viatges % 

Urbana 4.614 12,6% 31.416 85,8% 586 1,6% 36.616 70,3%

Interurbana 13.417 86,8% 309 2,0% 1.731 11,2% 15.457 29,7%

Total 18.031 34,6% 31.725 60,9% 2.317 4,4% 52.073 100%

Taula 58.  Font: CINESI 

4.5. ESCENARI OBJECTIU (2022) 

Per elaborar l’escenari objectiu CINESI ha utilitzat una metodologia similar que en l’escenari 
objectiu 2016, continuant amb les projeccions de futur i establint una sèrie d’objectius a 
assolir, tant globals com per mode de transport. 

4.5.1. Projeccions de futur 

4.5.1.1. Població 

Per establir la projecció de població de la Seu d’Urgell per l’any 2022 s’ha considerat la 
projecció de l’IDESCAT per a la comarca de l’Alt Urgell pel darrer any disponible, el 2021, 
en l’escenari de creixement mitjà, el que donaria lloc a una població de 21.799 habitants i un 
creixement interanual del 0,2%. 

Si tenim en compte aquest creixement interanual del 0,2% i considerem una població de 
partida de 13.060 habitants el 2016, la població de la Seu d’Urgell el 2022 serà de 13.194 
habitants. 

La previsió de nous viatges l’any 2022 es calcula a partir de la població de 16 anys i més ja 
que, tot i participar en la mobilitat global del municipi, els menors de 16 anys no es 
consideraren en l’enquesta. 
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Així, i tenint en compte el promig de desplaçaments diaris per grups d’edat obtinguts a partir 
de l’enquesta de mobilitat i de l’EMQ, s’obté una previsió de 679 nous desplaçaments diaris. 

PREVISIÓ DE NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2010 - 2022 

Grups d’edat 
Promig de 

desplaçaments 
diaris 

Pobl. 2010 Pobl. 2022 Augment 
Nous 

desplaçaments 
diaris 

16 – 29 4,08 2.166 2.012 -154 -627

30 – 44 4,18 3.446 3.174 -272 -1.136

45 – 64 3,64 3.216 3.736 520 1.891

60 i més 2,60 2.105 2.317 212 551

Total 3,70 (mitjana) 10.933 11.239 306 679

Taula 59.  Font: CINESI 

4.5.1.2. Creixement urbanístic 

Per estimar el creixement urbanístic entre 2016 i 2022 s’han tingut en compte el PGOU de 
la Seu d’Urgell, la informació cadastral, les cèdules d’habitabilitat concedides, el Pla de 
millora urbana del centre històric i l’assumpció que la situació actual del mercat immobiliari 
dificulta l’esgotament del sòl disponible i, per tant, en aquest període encara es duran a 
terme actuacions corresponents al PGOU 1998-2016. 

Així, es preveu que el nombre de nous habitatges previstos enter 2017 i 2022 serà de 358, 
els quals generaran 3.641 nous viatges diaris si es tenen en compte les ràtios proposades 
del Decret d’Estudis d’Avaluació de la Mobilitat Generada. 

4.5.1.3. Creixement terciari i hoteler 

Per establir el creixement en el sector terciari i hoteler en el període 2016-2022 s’han 
considerat projectes de futur contemplats al PGOU vinculats al sector terciari, hoteler i 
industrial, tenint en compte una millora de la situació econòmica prèvia. 

Així, s’han tingut en compte la continuació de la Ciutadella de Castellciutat, el SUD-2, de 
caràcter terciari, i un percentatge del 10% del SUD-6 industrial. 

Tenint en compte aquests creixements i les ràtios determinades en el Decret d’Estudis 
d’Avaluació de la Mobilitat Generada, s’estima que es generaran 5.147 nous desplaçaments 
diaris per l’any 2022. 
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Tenint en compte l’evolució de l’autosuficiència, es preveu que l’any 2022 un 80% de la 
població resident treballarà al municipi de la Seu d’Urgell, obtenint 181 nous desplaçaments 
diaris. 

PREVISIÓ DE NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2010 - 2022 

Desplaçaments Autosuficiència 
Nous 

desplaçaments 
2016 

Desplaçaments 
considerats a 
l’increment de 

població 

Ràtio 
creació/destrucció 

empreses 

Total nous 
desplaçaments 

2016 

Urbans 80% 3.820 181 120% 607

Interurbans 20% 1.327 -- 120% 221

Total  5.147 181  828

Taula 60.  Font: CINESI 

4.5.1.4. Xarxa de transports 

Xarxa viària 

 Variant N-260. Es preveu la construcció de la nova variant i els accessos a la Seu 
d’Urgell i Castellciutat. 

Xarxa no motoritzada 

 Es preveu l’adaptació dels guals de vianants al nou codi d’accessibilitat. 

 Es preveu la incorporació de carrils per a bicicletes en les noves actuacions en la 
xarxa viària i urbanístiques. 

Xarxa de transport públic 

 Bus urbà. Es preveu la implantació de transport de viatges a la comarca, connectant 
el Pla de Sant Tirs i la Seu d’Urgell i Alàs amb la Seu d’Urgell. 

4.5.1.5. Mobilitat 

Tot i que es preveu que millorin les condicions econòmiques, es preveu que l’índex de 
motorització serà similar al del 2016 a causa, sobretot, de l’estancament de la població de la 
Seu d’Urgell, establint-se al voltant dels 646 vehicles/1.000 habitants. 

L’accidentalitat presumiblement continuarà disminuint, especialment si tenim en compte 
l’evolució que ha tingut fins el 2010 i la previsió d’estancament de la població. 

Així, l’augment de mobilitat associat a l’augment de població es reflectirà en el nombre de 
desplaçaments diaris i, conseqüentment, en els Vehicles-quilòmetre anuals per mode de 
transport 
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PREVISIÓ DELS NOUS DESPLAÇAMENTS DIARIS. 2022 

Creixement Previsió Nous desplaçaments/dia

Poblacional Població a l’entorn dels 13.194 habitants. Població envellida 679

Urbanístic Desenvolupament de nous sectors urbans 6.232

Terciari Creació de noves zones de tipus terciari i hoteler 828

Total  7.739

Taula 61. Font: CINESI 

4.5.2. Objectius i hipòtesis de futur 

Els objectius del PMU de la Seu segons el mode de transport són: 

 Transport públic 

 Assolir al voltant del 5% aproximat de desplaçaments en transport públic. 

 Transport privat 

 Desplaçaments en transport privat per sota del 35% 

 Els desplaçaments interns en transport privat tenen més potencial per disminuir 

 Disminució de l’índex de motorització per sota dels 650 veh./1.000 habitants 

 Transport no motoritzat 

 Assolir més del 60% en desplaçaments no motoritzats 

 Augment de la seguretat dels vianants i els ciclistes 

 Altres 

 Crear oferta de transport públic que s’adapti a les necessitats del municipi 

Les hipòtesis per a aquest escenari de futur pel 2022 establertes per CINESI són: 

1. Els patrons de mobilitat actuals seran afectats pels nous projectes previstos. 

2. S’assumeix que s’assoleixen els objectius proposats, donant lloc a un 
augment de la mobilitat en transport no motoritzat de més del 25% interanual 
i de prop del 7% en transport públic i una disminució de l’1% interanual en el 
transport privat. Es treballa amb la hipòtesis que les actuacions sobre 
mobilitat tenen un major impacte en reducció de viatges motoritzats durant 
els primers anys de vigència i posteriorment s’estableix una fase de 
manteniment de la situació. És per aquest motiu que les xifres en que es 
treballa en aquesta hipòtesi no són tan elevades com en l’escenari objectiu 
2016. 
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3. L’evolució de la compra-venda d’habitatges serà millor que en el període 
2010-2016. 

4. Es tindrà en compte la fecunditat mitjana, esperança de vida mitjana i 
migració mitjana que les projeccions de població de l’IDESCAT estableixen 
de cara als escenaris 2021-2041. 

4.5.2.1. Determinació dels valors objectius 

Transport públic 

Els principals handicaps que el transport públic de la Seu d’Urgell té actualment són: 

 Una baixa utilització del transport públic intermunicipal quan va estar en 
funcionament. 

 L’existència d’un polígon industrial sense cobertura. 

 L’existència de la necessitat de donar servei als pols atractors / generadors de 
mobilitat. 

El principal objectiu en el transport públic és proporcionar un servei que s’adapti a les 
necessitats del municipi i les persones. 

La previsió es resumeix segons: 

ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 2022 

Mobilitat 

Transport públic 

2010 2022 

Viatges % Viatges % 

Urbana 102 0,3% 916 2,3%

Interurbana 1.208 8,3% 1.973 11,9%

Total 1.310 2,7% 2.889 5,1%

Taula 62.  Font: CINESI 

Transport privat 

Actualment es donen moderades congestions de trànsit en diferents punts localitzats, es 
detecta una elevada presència del vehicle privat, especialment en els polígons industrials. 

Així, el PMU es proposa l’assoliment dels següents objectius: 

 Millorar la circulació dels vehicles en les cruïlles més conflictives. 
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 Pacificar el trànsit a les zones residencials per millorar la mobilitat i la seguretat dels 
vianants. 

 Potenciar els sistemes de compartició de cotxe per augmentar l’ocupació dels 
vehicles privats i, disminuir el nombre de vehicles que circulen pel municipi i els 
polígons industrials. 

La previsió es resumeix segons: 

ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 2022 

Mobilitat 

Transport privat 

2010 2022 

Viatges % Viatges % 

Urbana 8.429 24,7% 4.581 11,5%

Interurbana 13.124 90,2% 14.343 86,5%

Total 21.553 44,3% 18.923 33,5%

Taula 63.  Font: CINESI 

Transport no motoritzat 

La xarxa de vianants i ciclistes és, actualment, millorable, bàsicament per què les voreres, 
guals i cruïlles no estan adaptades a les necessitats de la població. També es detecta un 
baix ús de la bicicleta com a mitjà de transport habitual. 

Els objectius que el PMU proposa es poden resumir en: 

 Ampliació i connexió de la xarxa de vianants i ciclistes per fer itineraris més segurs 

 Adequació de voreres, guals i cruïlles a les dimensions necessàries per facilitar la 
mobilitat i la seguretat dels vianants i ciclistes. 

 I promoure l’ús de la bicicleta com a mode de transport per mobilitat obligada. 

La previsió es resumeix segons: 

ESCENARI ACTUAL I OBJECTIU 2022 

Mobilitat 
Transport no motoritzat 

2010 2022 

Viatges % Viatges % 

Urbana 25.594 75,0% 34.335 86,2%

Interurbana 218 1,5% 265 1,6%

Total 25.812 53,0%º 34.601 61,3%

Taula 64.  Font: CINESI 
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4.5.2.2. Projecció de la mobilitat 

Com en el cas de l’escenari tendencial, l’augment de mobilitat associat a l’augment de 
població es reflectirà en el nombre de desplaçaments diaris i, conseqüentment, en els 
Vehicles-quilòmetre anuals per mode de transport, en aquest cas però, amb una distribució i 
uns paràmetres diferenciats de l’escenari tendencial. 

COMPARATIVA ENTRE VEH-KM DE L’ESCENARI ACTUAL 2010 AMB L’OBJECTIU 2022 

Mode de 
desplaçament 

Veh-km anuals 
2010 

Veh-km anuals objectiu 
2022 

Increment respecte l’estat 
actual 

Caminant 8.412.751 11.277.225 34,05%

Bicicleta 673.601 902.957 34,05%

Furgoneta/camió 280.109 245.932 -12,20%

Cotxe 13.882.322 12.188.503 -12,20%

Motocicleta 325.202 285.524 -12,20%

Autobús 456.384 960.830 110,53%

Total 24.030.370 25.860.971 7,62%

Taula 65. Font: CINESI 

En conclusió, es pot considerar que:  

1. Assumint l’èxit dels objectius plantejats, es produiria un increment mitjà anual 
de la mobilitat aproximat del 2,5% pel transport no motoritzat, del 7% pel 
transport públic i una reducció mitjana del 1% pel transport privat. 

2. S’ha de destacar la reducció del 12% transport privat entre 2010 i 2022, 
passant a tenir una ràtio del 33% en el total de desplaçaments. 

3. Augment de l’ús del  transport públic, amb un increment del 7% mitjà anual, 
degut a proporcionar un servei que s’adapti a les necessitats del municipi i de 
la població. 

4. Increment del 2,5% mitjà anual dels desplaçaments no motoritzats per 
l’augment de l’espai destinat a la circulació dels vianants i les bicicletes. 
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Així, la mobilitat de l’escenari tendencial es pot resumir segons la taula següent: 

ESCENARI OBJECTIU 2022 

Mobilitat 

Mitjans de transport 
Total 

Vehicle privat No motoritzats Transport públic 

Viatges % Viatges % Viatges % Viatges % 

Urbana 4.581 11,5% 34.335 86,2% 916 2,3% 39.832 70,6%

Interurbana 14.343 86,5% 265 1,6% 1.973 11,9% 16.581 29,4%

Total 18.923 33,5% 34.601 61,3% 2.889 5,1% 56.413 100%

Taula 66.  Font: CINESI 

4.6. ANÀLISI AMBIENTAL DELS ESCENARIS I ALTERNATIVES 

L’avaluació ambiental d’alternatives d’ordenació de mobilitat esdevé un element clau del 
procés d’avaluació ambiental del PMU de la Seu d’Urgell, ja que l’opció escollida 
determinarà en gran mesura les repercussions ambientals del pla. 

4.6.1. Anàlisi dels escenaris 

Primerament es realitza una anàlisi d’alternatives centrat en el potencial d’emissions i de 
consum energètic associat al transport segons els tres escenaris definits en els apartats 
anteriors, avaluant-los en funció dels objectius establerts en l’apartat 3 d’aquest ISA. 

El primer i més significatiu objectiu és la redistribució dels usuaris entre els diferents tipus de 
transport segons els valors establerts en l’objectiu 3.1.1. Potenciar el canvi modal. 

COMPARATIVA ENTRE ELS OBJECTIUS DE L’ISA I ELS ESCENARIS 

Tipus de 
transport 

Objectiu de 
l’ISA 2022 

Escenari 
actual 2010 

Escenari 
tendencial 2016 

Escenari 
objectiu 2016 

Escenari 
objectiu 2022 

Transport privat 30% 44,3% 44,6% 34,8% 33,5%

Transport no 
motoritzat 

65% 53% 52,5% 60,9% 61,3%

Transport públic 5% 2,7% 2,9% 4,4% 5,1%

Taula 67. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U 

Es pot observar que amb l’aplicació de les mesures que estableix l’escenari Objectiu 2022, 
pràcticament es compleixen els valors d’aquest indicador. 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 115 

Donat que els objectius marquen una reducció del 20% del total en l’escenari +12 anys 
(corresponent al 2022) en els consums energètics i en les emissions de GEH i de 
contaminants atmosfèrics, s’ha realitzat una comparativa entre els valors calculats a partir 
de l’AMBIMOB-U, o els valors calculats mitjançant factors de conversió en el cas dels GEH, 
per a cada escenari i els valors de consum i emissions Objectiu de l’ISA. 

CONSUM ENERGÈTIC Objectiu 
de l’ISA 

Escenari 
actual 2010 

Escenari 
tendencial 

2016 

Escenari 
objectiu 

2016 

Escenari 
objectiu 

2022 

Per tipus de 
combustible 
(tep/any) 

Gasolina -- 437 476 204 96 

Diesel -- 446 507 547 620 

GN -- 0 0 18 50 

Electricitat -- 0 0 1 3 

Bio10 -- 3 3 12 46 

GLP -- 0 0 11 19 

Híbrids -- 0 0 1 4 

Hidrogen -- 0 0 14 29 

Per tipologies de 
vehicle (tep/any) 

Cotxes -- 753 819 571 571 

Motos -- 8 8 7 7 

Vehicles 
Lleugers -- 19 21 15 15 

Vehicles 
Pesants -- 4 4 3 3 

Busos -- 103 134 214 269 

Per mode de 
transport 

Privat -- 760 827 578 578 

Públic -- 103 134 214 269 

Mode passatgers i 
mercaderies 
(tep/any) 

Passatgers -- 864 961 792 847 

Mercaderies -- 22 25 18 19 

TOTAL (tep/any) 709 886 986 810 866 

Taula 68. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U 
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EMISSIONS CO2  
Objectiu 
de l’ISA 

Escenari 
actual 2010 

Escenari 
tendencial 

2016 

Escenari 
objectiu 

2016 

Escenari 
objectiu 

2022 

Per tipus de 
combustible 
(t/any) 

Gasolina -- 9.280 10.018 8.353 8.408 

Diesel -- 10.668 11.516 9.647 9.716 

Híbrids -- 0 0 911 1.664 

Segons 
desplaçament 
(t/any) 

Urbans -- 2.283 2.470 1.200 1.156 

Interurbans  17.665 19.064 17.710 18.631 

TOTAL 15.959 19.949 21.534 18.911 19.788 

Taula 69. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i l’OCCC. 

Nota: S’estima que l’ús de vehicles híbrids serà d’un 7% l’any 2016 i un 12% el 2022. 

EMISSIONS NOx  
Objectiu 
de l’ISA 

Escenari 
actual 2010 

Escenari 
tendencial 

2016 

Escenari 
objectiu 

2016 

Escenari 
objectiu 

2022 

Per tipus de 
combustible 
(t/any) 

Gasolina -- 6,87 7,41 2,27 0,17 

Diesel -- 7,41 8,75 8,71 8,25 

GN -- 0 0 0,06 0,19 

Electricitat -- 0 0 0 0 

Bio10 -- 0,06 0,07 0,28 1,36 

GLP -- 0 0 0,02 0,03 

Híbrids -- 0 0 0 0 

Hidrogen -- 0 0 0 0 

Per tipologies de 
vehicle (t/any) 

Cotxes -- 10,99 11,85 6,17 4,83 

Motos -- 0,06 0,07 0,06 0,06 

Vehicles 
Lleugers -- 0,3 0,35 0,2 0,17 

Vehicles 
Pesants -- 0,13 0,15 0,08 0,06 

Busos -- 2,87 3,82 4,83 4,86 

Per mode de 
transport 

Privat -- 11,04 11,93 6,23 4,89 

Públic -- 2,87 3,82 4,83 4,86 

Mode passatgers 
i mercaderies 
(t/any) 

Passatgers -- 13,92 15,74 11,05 9,75 

Mercaderies -- 0,43 0,48 0,28 0,23 

TOTAL 11,48 14,35 16,23 11,33 9,99 

Taula 70. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U.  
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EMISSIONS PM10 
Objectiu 
de l’ISA 

Escenari 
actual 2010 

Escenari 
tendencial 

2016 

Escenari 
objectiu 

2016 

Escenari 
objectiu 

2022 

Per tipus de 
combustible 
(t/any) 

Gasolina -- 0,78 0,84 0,36 0,17 

Diesel -- 1,05 1,17 1,01 1,05 

GN -- 0 0 0,03 0,05 

Electricitat -- 0 0 0,01 0,01 

Bio10 -- 0 0 0,03 0,09 

GLP -- 0 0 0,01 0,03 

Híbrids -- 0 0 0,01 0,01 

Hidrogen -- 0 0 0 0,01 

TOTAL 1,47 1,84 2,01 1,46 1,42 

Taula 71. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U.  

Es pot observar que amb l’aplicació de les mesures que estableix l’escenari Objectiu 2016, 
es compleixen els valors de reducció del 20% en l’emissió de NOx i de partícules (PM10) ja 
en l’escenari +6 anys. 

En canvi, aquest Escenari Objectiu 2016 no assoleix l’objectiu de reducció del 10% en 
l’escenari +6 anys i la reducció del 20% en l’escenari +12 anys en els consums energètics ni 
en l’emissió de CO2. 

A grans trets, els indicadors avaluats compleixen els valors objectius per a l’escenari +6 
anys i +12 anys (o, en el cas dels consums energètics i l’emissió de CO2,

 es redueixen tot i 
que no arriben a assolir l’objectiu). 

Caldrà vetllar per a que les mesures concretades al Pla de Mobilitat de la Seu d’Urgell en la 
Fase de Propostes ajudin a mantenir aquests valors i per a que s’assoleixin els objectius per 
a l’escenari +12 anys. 

4.6.2. Anàlisi de les alternatives 

Després d’establir els objectius i criteris ambientals que el PMU ha d’assolir, en aquest 
apartat s’analitzen diferents alternatives d’actuació per tal de corregir els efectes negatius de 
la situació tendencial. 

Aquestes alternatives no presenten un alt nivell de concreció de les propostes, sinó que es 
presenten les línies estratègiques basades, bàsicament, en l’esquema circulatori per tal 
d’ampliar l’espai del viari destinat a vianants i ciclistes. Per tant, les alternatives d’ordenació 
presentades tenen un nivell de definició que se situa en un punt intermedi entre l’enunciat 
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massa difús dels objectius del pla i la concreció detallada de les propostes definitives del 
Pla. 

El PMU de la Seu d’Urgell proposa tres alternatives lligades a una modificació important de 
la xarxa viària mitjançant canvis en la jerarquització i en els sentits de circulació. Totes les 
alternatives estudiades tenen per objectiu incidir en la distribució modal, ja que aquest 
afecta directament en la generació de vehicles-kilòmetres i per tant, en l’efecte 
mediambiental que produeix la mobilitat urbana. 

Les propostes del PMU han d’anar encaminades a incentivar el canvi modal amb un seguit 
de mesures inspirades en reforçar la qualitat, la seguretat i la competitivitat dels modes 
alternatius al vehicle privat (a peu, bicicleta i transport públic) fent-los realment competitius 
amb el vehicle privat, i garantir la convivència equitativa i pacífica de totes les persones que 
es desplacen. Per aquest motiu es proposa reduir la utilització dels vehicles a motor privats 
en els desplaçaments urbans que permeti reduir el seu pes respecte de la distribució modal 
actual amb l’objectiu d’aconseguir una mobilitat més sostenible, universal, segura i 
competitiva, tal i com assenyalen les Directrius Nacionals de Mobilitat de la Generalitat de 
Catalunya. 

A continuació s’analitzen ambientalment les alternatives estudiades: 

Alternativa 0. Escenari tendencial 2016 

La previsió per a l’escenari tendencial de l’any 2016 és que la repartició dels fluxos 
de mobilitat no pateixi canvis significatius i, per tant, tingui una distribució molt 
semblant a la situació de l’any 2010. 

Aquesta hipòtesi s’ha desenvolupat mitjançant la metodologia descrita en el PMU, 
consistent a realitzar una projecció a 6 anys vista (fins al 2016) dels diferents 
paràmetres, considerant conjuntament l’evolució en el últims anys de cadascun d’ells 
i les següents hipòtesis d’escenari futur: 

1. Els patrons de mobilitat que hi ha hagut fins ara com, per exemple, la 
distribució de desplaçaments interns i externs o la repartició modal es poden 
veure afectats pels nous projectes previstos. 

2. La conjuntura econòmica a curt i mig termini preveu una reducció del 
consum, que es reflectirà en la disminució de la compra/venda d’habitatges. 

3. Es considera una fecunditat mitjana, esperança de vida mitjana i migració 
mitjana, segons les projeccions de població de l’IDESCAT de cara als 
escenaris 2021 – 2041. 

Els resultats obtinguts per l’escenari tendencial es resumeixen en que: 
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− Per l’any 2016 s’estima que el nombre de nous desplaçaments diaris serà de 
3.398, la qual cosa suposa un increment de gairebé el 7% i un total de 
52.073 desplaçaments diaris en el municipi. 

− Les modificacions previstes en la xarxa de transport provocaran canvis en la 
mobilitat general del municipi com, per exemple, l’augment dels carrils per a 
bicicletes i les àrees de vianants provocaran un lleuger augment de l’ús de la 
bicicleta i dels desplaçaments interns a peu 

− Es proporcionarà servei de transport públic intermunicipal entre el Pla de 
Sant Tirs, la Seu d’Urgell i Alàs 

− Finalment, seguint les tendències existents actualment, es preveu un 
estancament de l’índex de motorització i una disminució de l’accidentalitat 

Segons aquesta hipòtesi, el model de mobilitat global es definiria pels fluxos en 
vehicle privat i no motoritzats que es mostren en les següents figures. 

 
Imatge 15. Desplaçaments urbans privats per zones. Escenari tendencial 2016. 

Font: Mapa 6.1.8. Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. 
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Imatge 16. Desplaçaments urbans no motoritzats per zones. Escenari tendencial 2016. 

Font: Mapa 6.1.9. Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. 

Com a resum, l’escenari tendencial demostra que sense realitzar intervencions 
significatives al municipi, l’augment de desplaçaments per a l’any 2016 tindrà 
conseqüències negatives per la mobilitat. 
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Nombre d'habitants
Nous desplaçaments/dia generats

Nombre de desplaçaments/dia totals 48.675 100,0% 52.073 100,0%
Vehicle privat 21.553 44,3% 23.245 44,6%
No motoritzat 25.812 53,0% 27.329 52,5%
Transport públic 1.310 2,7% 1.499 2,9%

Nombre de desplaçaments/dia urbans 34.125 100,0% 36.616 100,0%
Vehicle privat 8.429 24,7% 9.117 24,9%
No motoritzat 25.594 75,0% 27.205 74,3%
Transport públic 102 0,3% 293 0,8%

Nombre de desplaçaments/dia interurbans 14.550 100,0% 15.457 100,0%
Vehicle privat 13.124 90,2% 14.128 91,4%
No motoritzat 218 1,5% 124 0,8%
Transport públic 1.208 8,3% 1.206 7,8%

Vehicles-km anuals urbans
Caminant
Bicicleta
Furgoneta/camió
Cotxe
Motocicleta
Autobús

Vehicles-km anuals interurbans
Caminant
Bicicleta
Furgoneta/camió
Cotxe
Motocicleta
Autobús

Vehicles-km anuals totals
Caminant
Bicicleta
Furgoneta/camió
Cotxe
Motocicleta
Autobús

67.949 213.172
440.605 420.032

211.159 183.613
8.715.963 9.099.924

154.711 40.304
68.960 3.227

118.491

102.049

9.659.348 9.960.271

8.258.040 8.866.897

325.202 350.738

8.412.751 8.907.201
673.601 713.191

257.254 137.566

68.950

456.384 522.081

280.109 302.104
13.882.322 14.972.393

- 3.398

24.030.370 25.767.708

14.371.022 15.807.437

604.641 709.964

5.166.359 5.872.469

15.779

ESCENARI ACTUAL
2010

ESCENARI TENDENCIAL
2016

13.060 13.060

 
Taula 72. Resum dels resultats obtinguts per l’escenari actual 2010 i tendencial 2016. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. 

Per pal·liar els efectes de l’increment dels vehicles – kilòmetre és necessari planejar una 
sèrie d’actuacions que permetin assolir els valors determinats a l’escenari objectiu, sobretot 
respecte el vehicle privat. Els tècnics de l’Ajuntament i els redactors del Pla van plantejar 
tres possibles alternatives en funció de les actuacions plantejades a partir de la 
problemàtica existent al municipi. Les opcions plantejades van anar lligades a una 
modificació important de la xarxa viària mitjançant canvis en la jerarquització i en els sentits 
de circulació. A continuació s’analitzen les alternatives estudiades i s’analitzen per tal 
d’avaluar quina aporta la millor solució per a la mobilitat urbana de la Seu. 
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Alternativa 1. Carrers amb un únic sentit de circulació sense modificar els sentits 
actuals 

Amb l’objectiu de millorar la seguretat viària, ampliar la xarxa destinada per als 
vianants i ciclistes, i augmentar el nombre de places d’aparcament es va plantejar 
modificar els carrers de doble sentit de circulació de l’eixample a un de sol. 

La proposta contemplava no modificar els sentits de circulació actuals dels carrers 
d’una única direcció i estudiar en els de doble direcció quin seria el sentit de 
circulació idoni per tal de millorar la mobilitat. 

Aquesta alternativa implica que determinats desplaçaments entre alguns punts de la 
ciutat esdevenien recorreguts llargs tant en temps com en recorregut, augmentant 
així el consum energètic i les emissions de contaminants que no es veuen 
recompensats amb el canvi modal que es deriva de l’ampliació de la xarxa de 
vianants i ciclistes. 

Alternativa 2.Carrers amb un únic sentit de circulació modificant part dels 
existents i pacificant l’eix de Sant Ot 

Per promoure la mobilitat dels modes de transport menys contaminants, per una 
banda, s’ha d’ampliar la superfície destinada per al seus desplaçaments i, per una 
altra, s’ha de minimitzar el nombre de desplaçaments en vehicle privat. 

Per aquest motiu, després d’haver observat a la diagnosi que l’eix format per 
l’avinguda de Pau Claris, el carrer de Sant Ot i el passeig de Joan Brudieu era un 
dels principals eixos de desplaçaments en qualsevol mode de transport, a més 
d’actuar com a frontera entre el centre històric i l’eixample, es va plantejar modificar-
lo degut a les deficiències observades: elevades intensitats de trànsit, elevada 
intensitat de vianants, punts de conflicte degut a l’amplada del carrer i als elements 
urbans, etc. 

Per pacificar aquest eix, abans s’havien de plantejar itineraris alternatius per donar 
resposta als accessos dels vehicles al municipi. Es va proposar potenciar l’avinguda 
de Salòria com a vial d’entrada i el passeig del Parc com a carrer de sortida. Com ja 
s’ha observat a la diagnosi, la cruïlla formada pel passeig del Parc i l’avinguda del 
Valira té unes certes deficiències ja que no permet tots els moviments possibles. En 
converses mantingudes amb els titulars de l’N-260, es va exposar aquesta 
problemàtica i la possibilitat de que passeig del Parc fos d’un únic sentit de circulació 
ascendent i, per la seva part, no van veure cap tipus de problema en modificar la 
intersecció i permetre que els vehicles poguessin circular en sentit nord sempre i 
quan ho fessin des del costat de ponent (actual carril de baixada). Alhora, a la 
diagnosi també s’han observat problemes a la intersecció de l’avinguda de Salòria 
amb l’avinguda del Valira, fet que va comportar plantejar la construcció d’una 
rotonda en aquest punt. 

Tanmateix es plantejava que, sempre i quan fos possible, els carrers de l’eixample 
fossin d’un únic sentit de circulació, modificant algun sentit actual, per millorar la 
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seguretat en les cruïlles i crear carrers de zona 30 per on es permetés la 
coexistència entre la circulació de vehicles privats i bicicletes. 

Alternativa 3. Carrers amb un únic sentit de circulació modificant gran part dels 
existents 

La tercera alternativa plantejada pretenia ser més ambiciosa realitzant la conversió 
de pràcticament tots els carrers del municipi en sentit únic, amb excepció de 
l’avinguda del Valira, Guillem Graell i les Valls d’Andorra. 

Continuant amb la idea de crear dos vials principals d’accés, passeig del Parc i 
avinguda de Salòria, el sentit de circulació de la resta de carrers s’aniria alternant per 
poder disposar d’un carrer en cada sentit, tant N – S com E – O. 

Es va observar que a dos dels actuals accessos al municipi, avinguda del Camí Ral 
de Cerdanya i carrer de Circumval·lació, es generaven problemes de mobilitat si 
només eren d’un sentit de circulació, donat que limitaven molt les vies d’entrada i 
sortida dels vehicles. 

Comparativa de les alternatives 1, 2 i 3 

La següent taula planteja una comparativa d’aquestes 3 alternatives des del punt de vista 
del grau o nivell de contribució a l’assoliment dels objectius ambientals establerts. 

COMPARATIVA DE LES ALTERNATIVES DEL PMU DE LA SEU D’URGELL 

Objectius ambientals Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 

Potenciar el canvi modal  + +++ +++ 

Moderar el consum i reduir la intensitat energètica del transport -/+ ++ ++ 

Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli + ++ ++ 

Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport ++ ++ ++ 

Disminuir la contaminació acústica resultant del transport +++ +++ ++ 

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

Reduir l’accidentalitat ++ ++ + 

VALORACIÓ TOTAL ALTERNATIVA 10 (+) 16 (+) 15 (+) 

Taula 73. Comparativa de les alternatives del PMU segons el nivell de contribució per assolir l’objectiu 
ambiental. L’avaluació és qualitativa i s’assigna en funció de la contribució que realitza: -/+  neutra o 

nul·la, + baixa, ++ a moderada i +++ alta. 

Font: pròpia. 

A partir de l’exhaustiu anàlisi de les tres alternatives plantejades, la segona d’elles es la que 
es preveu que tingui una influència major en la millora de la mobilitat sostenible del municipi 
sense perjudici dels altres modes de transport, essent la que influirà amb major repercussió 
en la disminució de les emissions dels gasos d’efecte hivernacle (GEH) i, per tant, la que 
contribuirà a millorar medi ambientalment la Seu d’Urgell. 



 

 

INFORME DE SOSTENIBILITAT 
AMBIENTAL PEL PLA DE MOBILITAT 

URBANA DE LA SEU D’URGELL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Descripció 
ambiental de 
l’alternativa 
escollida 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 125 

5.1. DESCRIPCIÓ AMBIENTAL DE L’ALTERNATIVA ESCOLLIDA 

5.1.1. Introducció 
En l’apartat anterior s’ha avaluat ambientalment les tres alternatives proposades per tal de 
que el model de mobilitat adoptat en el PMU sigui l’adequat des del punt de vista de la 
sostenibilitat. Totes les alternatives proposades incideixen en el repartiment modal però, 
tenen altres efectes, com són el fet d’augmentar el temps i distància dels desplaçaments o 
altres problemes de mobilitat i de col·lapse de vies. 

Després d’estudiar les alternatives, i d’un procés de participació entre l’ajuntament, 
redactors i altres agents, s’ha considerat oportú que el PMU de la Seu adopti l’alternativa 2: 
“Carrers amb un únic sentit de circulació modificant part dels existents i pacificant l’eix de 
Sant Ot” ja que aporta una solució correcta als problemes detectats en les altres alternatives 
mitjançant actuacions tècnicament i econòmicament viables i, per altra banda, els resultats 
dels impactes ambientals d’aquestes, tot aplicant el programa d’actuacions, assoleixen els 
valors objectius ambientals establerts pel PMU. 

En aquest apartat, s’avaluen de forma més precisa els impactes ambientals de l’alternativa 
escollida. Per a l’avaluació ambiental del PMU, s’han tingut en compte, a part de les 
actuacions proposades en el present pla, totes aquelles actuacions encaminades a la 
millora de la mobilitat ja previstes al municipi en els propers 6 anys. 

5.1.2. Propostes i actuacions 
El PMU de la Seu recull un total del 63 mesures i propostes amb el propòsit d’aconseguir els 
objectius marcats en el pla. Les propostes s’han agrupat en diferents àmbits en funció del 
mitjà o mode de transport, d’aquesta manera, les propostes queden dividides en: 

 Mobilitat a peu 

 Transport col·lectiu 

 Mobilitat en bicicleta 

 Vehicle privat motoritzat 

 Aparcament 

 Mercaderies 

Les actuacions proposades en el PMU estan programades per a què s’assoleixin a curt 
termini (2010-2013), a mig termini (2014-2016) i a llarg termini (2017-2022).(Veure Fase 2. 
Programa, Mòdul 4. Pla d’acció) 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 126 

A continuació s’enumeren les actuacions proposades en el PMU de la Seu d’Urgell, 
vinculades segons els principals fluxos de mobilitat als que afecten per tal d’assolir el canvi 
modal desitjat. 

Mobilitat a peu 
1.1 Plataforma única o ampliació de voreres 
1.2 Plataforma única i prioritat invertida dins el nucli històric de Castellciutat 
1.3 Disseny de camins escolars 
1.4 Ubicació de nous passos de vianants 
1.5 Cobertura dels escocells 
1.6 Eixamplament de voreres als primers trams dels carrers de l’Eixample propers al centre 

històric 
1.7 Millores en l’eix Pau Claris/Garriga i Massó – Sant Ot – Plaça Catalunya – Passeig 

Joan Brudieu 
1.8 Continuar amb el programa d’adaptació de guals 
1.9 Millora de l’accessibilitat a peu als diferents barris 

Transport col·lectiu 
2.1 Instauració d’un transport urbà que s’adeqüi a les necessitats dels usuaris 
2.2 Millora del servei de taxi a l’estació d’autobusos 
2.3 Foment de l’intercanvi modal a l’estació d’autobusos 
2.4 Prioritat dels autobusos per entrar a l’estació 

Mobilitat en bicicleta 
3.1 Adequar i completar el Cinyell Verd 
3.2 Nous carrils bici 
3.3 Noves zones d’aparcament de bicicletes 
3.4 Directrius per a la concepció de nous carrils bici 
3.5 Campanyes de conducció eficient i segura en bicicleta 

Vehicle privat motoritzat 
4.1 Convertir carrers de doble sentit en únic 
4.2 Construcció d’una rotonda a l’avinguda Valira – Salòria 
4.3 Aprofundiment en la pacificació del trànsit al centre històric 
4.4 Creació d’eixos 30 
4.5 Millora de la senyalització pel vehicle privat 
4.6 Millora de la connectivitat entre l’N-260 i l’Horta del Valira 
4.7 Reforma de l’actual N-260 entre el polígon industrial La Seu i l’antic emplaçament del 

Càmping Valira 
4.8 Establiment de sentits únics als carrers de l’accés oest a Castellciutat 
4.9 Instaurar sentit únic en alguns carrers del barri de Sant Antoni 
4.10 Fomentar el cotxe compartit 
4.11 Campanyes de conducció eficient i segura en vehicle privat 

Aparcament 
5.1 Adequar les places d’aparcament de zona blava 
5.2 Intensificar el control d’estacionament il·legals 
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5.3 Consolidar una bossa d’aparcament a l’avinguda del Camí Ral de Cerdanya 
5.4 Places d’aparcament específiques al voltant de l’Hospital 

Mercaderies 
6.1 Mapa de zones de càrrega i descàrrega 
6.2 Control del temps de càrrega i descàrrega 
6.3 Possibles restriccions de vehicles pesants a partir d’un espai logístic 

Les anteriors mesures es descriuen pròpiament en el document de PMU de la Seu d’Urgell. 
D’altra banda, cal sumar-hi les propostes de caràcter més ambiental que es descriuen a 
continuació. 

Ambientals 
7.1 Potenciació dels vehicles elèctrics a les flotes públiques 
7.2 Ús de biocombustibles (biodièsel) en les flotes públiques 
7.3 Xarxa de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics 
7.4 Canvis fiscals en les taxes de matriculació i circulació de vehicles 
7.5 Ús de paviments sonoreductors 
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Proposta 7.1 Potenciació dels vehicles elèctrics a les flotes públiques 

Línia estratègica 

Disminució del consum de combustibles fòssils 

Descripció de l’actuació 

Actuació 
 Incorporació per part de l’Ajuntament de la directriu d’augmentar el 

nombre de vehicles elèctrics en les flotes públiques, ja siguin vehicles 
de transport públic com vehicles dels serveis tècnics de l’Ajuntament. 

 L’actuació pretén renovar progressivament la flota, en base a criteris 
de major eficiència i estalvi energètic, apostant pel vehicle elèctric. Es 
prioritza el canvi en base a l’any de matriculació dels vehicles i 
l’utilització que se’n faci. 

 
Millores 

 Disminució del consum de combustibles fòssils 
 Disminució de la contaminació acústica 
 Disminució de la contaminació atmosfèrica 

Agents responsables Prioritat 

- Ajuntament 

- Brigada municipal 
- Mitjana 

Zona d’actuació Estimació del cost (€) 

‐ Municipi A valorar: 

- Turisme/furgoneta elèctric/a: 45.000€ 

- Motocicleta elèctrica: 8.000€ 

Tipus de proposta Termini de l’actuació 

Estudi i execució Curt i mig termini (2010-2017) 
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Proposta 7.2 Ús de biocombustibles (biodièsel) en les flotes públiques 

Línia estratègica 

Disminució del consum de combustibles fòssils i reducció de les emissions de CO2. 

Descripció de l’actuació 

Actuació 
 Utilització de biocombustibles per part de la flota de vehicles de 

l’Ajuntament, ja siguin vehicles de transport públic com vehicles dels 
serveis tècnics de l’Ajuntament. 

 Es preveu que el 2020 un 20% de la flota de vehicles públics funcionin 
amb biodièsel, i superar així l’objectiu marcat per la Comissió Europea 
d’un 10% per l’any 2015. 

 Des de l’ajuntament es determinaran un seguit de mesures per 
garantir l’èxit de l’acció, com ara: 

• L’establiment d’un acord amb les benzineres locals per a què 
disposin de biodièsel, sempre i quan provinguin de la 
regeneració d’olis usats i no de conreus energètics. 
Actualment el biocombustible més comú a les benzineres de 
Catalunya és el B20, la barreja d’un 30% de biocombustible i 
d’un 70% de gasoil. 

• Inclusió en el plec de clàusules la promoció dels 
biocombustibles en els vehicles de transport públic per a la 
contractació de serveis, a més d’informar directament als 
treballadors dels parcs mòbils, etc. Es farà un seguiment del 
canvi als biocombustibles. 

• Publicació de la informació sobre la decisió de l’ajuntament a 
favor del biodièsel i difusió mitjançant un full informatiu en 
què, a més d’informació sobre els biocombustibles, es faciliti 
la localització de totes les benzineres que els subministren. 

 També fora interessant realitzar un estudi sobre la viabilitat 
d’autoabastament de biocombustible al municipi mitjançant l’anàlisi de 
les següents produccions potencials: excedents agrícoles del 
municipi; terrenys de cultiu sense explotar; residus agrícoles, forestals, 
altres residus susceptibles de valorització, la possibilitat d’utilitzar 
residus municipals per a aquesta finalitat, etc. 

 
Millores 

 Disminució del consum de combustibles fòssils 
 Disminució de la contaminació acústica 
 Disminució de la contaminació atmosfèrica 
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Agents responsables Prioritat 

- Ajuntament - Elevada 

Zona d’actuació Estimació del cost (€) 

‐ Municipi ‐ Baix cost d’inversió o zero (si les 
benzineres de la Seu disposen de 
biodiessel).  

 

Tipus de proposta Termini de l’actuació 

Execució Curt termini (2010-2013) 
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Proposta 7.3 Xarxa de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics 

Línia estratègica 

Facilitar el canvi de vehicles amb consum de combustibles fòssils cap al vehicle elèctric 

Descripció de l’actuació 

Actuació 
 Instal·lar punts de recàrrega en espais públics per als vehicles 

elèctrics. 
 Es proposa la implantació d’un sistema municipal de recàrrega per a 

vehicles elèctrics amb l’objectiu de promoure l’adquisició progressiva 
d’aquest tipus de vehicles entre la població. 

 L’ajuntament traurà a concurs la instal·lació dels punts de recàrrega 
per a vehicles elèctrics, fent una concessió per a la gestió i explotació 
de la instal·lació. Així doncs, se cediran espais públics per tal que 
l’empresa concessionària dugui a terme la inversió, amortitzada amb 
els beneficis de l’explotació. 

 A més, l’ajuntament promourà: 
• El desplegament d’infraestructura pública de recàrrega. 
• L’assignació d’ajuts per la instal·lació de punts de recàrrega 

d’accés privat. 
 Els punts de recàrrega per a vehicles elèctrics es poden situar als 

pàrquings públics municipals o fins i tot es pot modificar normativa per 
tal que els promotors d’obra nova incorporin places d’aparcament 
adaptades a aquests vehicles. En la mesura del possible, seria 
interessant que els punts de recàrrega s’alimentessin de l’electricitat 
generada a partir d’energies renovables. 

 
Millores 

 Disminució del consum de combustibles fòssils 
 Disminució de la contaminació acústica 
 Disminució de la contaminació atmosfèrica 

Agents responsables Prioritat 

- Ajuntament - Mitjana 

Zona d’actuació Estimació del cost (€) 

‐ Municipi ‐ Costos associats al desplegament 
d’infraestructura pública de recàrrega 

 
Tipus de proposta Termini de l’actuació 

Projecte i execució d’obres Mig i llarg termini (2014-2016 / 2017-2022) 
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Proposta 7.4 Canvis fiscals en les taxes de matriculació i circulació de 
vehicles 

Línia estratègica 

Disminució del consum de combustibles fòssils, canvi modal i disminució de la contaminació 
atmosfèrica 

Descripció de l’actuació 

Actuació 
 Aprovació de canvis en les taxes per tal d’establir beneficis en les 

taxes per a vehicles elèctrics i vehicles amb menors emissions de 
CO2, NOx i PM2,5 

 Es proposa que es bonifiquin els vehicles menys contaminants, 
establint un percentatge de bonificació a favor dels titulars de vehicles 
que, per la classe de carburant utilitzat o per les característiques dels 
seus motors es consideri que produeixen menor impacte ambiental. A 
mode d’exemple es podrien seguir els següents paràmetres per tal 
d’aplicar les bonificacions: 

• Vehicle elèctric: exempt de l’IVTM (impost sobre vehicles de 
tracció mecànica). 

• Vehicle híbrid: reducció del 80% en l’IVTM. 
• Altres vehicles amb emissions inferiors o iguals a 110 g 

CO2/km: reducció del 60%. 
• Altres vehicles amb emissions entre 111 g CO2/km i 120 g 

CO2/km: reducció del 40%. 
 També es poden contemplar penalitzacions econòmiques als vehicles 

contaminants en forma d'increments del 20% per als vehicles amb 
emissions iguals o superiors als 300 g CO2/km. Per obtenir més 
informació sobre els consums de carburant i les emissions de CO2 en 
vehicles nous es pot consultar el següent web: www.idae.es/coches/ 

 
Millores 

 Disminució del consum de combustibles fòssils 
 Disminució de la contaminació acústica 
 Disminució de la contaminació atmosfèrica 

Agents responsables Prioritat 

- Ajuntament - Elevada 

Zona d’actuació Estimació del cost (€) 

‐ Municipi ‐ Variable en funció de les bonificacions realitzades 

‐ La mitjana de l’IVTM és de 120€/vehicle i any 

Tipus de proposta Termini de l’actuació 

Estudi i execució Curt termini (2010-2013) 
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Proposta 7.5 Ús de paviments sonoreductors  

Línia estratègica 

Disminució de la contaminació acústica 

Descripció de l’actuació 

Actuació 
 Ús de paviments sonoreductors o fonoabsorbents en les vies que 

formen part de la Xarxa viària principal per tal de reduir el soroll del 
trànsit, tant el soroll exterior com la percepció sonora des de l’interior 
del vehicle, així com també la disminució de les vibracions en els 
automòbils. 

 Es proposa substituir i renovar progressivament el paviment de les 
vies amb més càrrega de vehicles. Aconseguint que un 100% de la 
xarxa bàsica i un 30% dels carrers de tota la ciutat tinguin aquest nou 
recobriment asfàltic. 

 La reducció del soroll ambiental és de 2-3 decibels (dB(A)) i pot arribar 
als 4-5 decibels en carrers de volum de trànsit alt. 

 Aquesta actuació pot ser complementada amb la instal·lació d’arbrat 
en vorera que ajudaran a absorbir el soroll i limitadors de velocitat. 

 
Millores 
 

 Disminució de la contaminació acústica 
 

Agents responsables Prioritat 

- Ajuntament - Mitjana 

Zona d’actuació Estimació del cost (€) 

‐ Principals vies (Xarxa viària principal) 

‐ Altres vies i carrers de la Seu 

‐  A valorar: cost similar al convencional 
(entre 15 i 18 €/m2) 

 
Tipus de proposta Termini de l’actuació 

Projecte i execució d’obres Mig i llarg termini (2014-2016 / 2017-2022) 

 

Tot seguit es presenta el llistat de les propostes d’actuació presentades en el Pla de 
Mobilitat de la Seu i els seus terminis d’execució: 
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Taula 74. Programació de les actuacions del PMU. 

Font: Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell. 

 PROPOSTES 
Curt 

termini 
(2010-13) 

Mig termini 
(2014-17) 

Llarg 
termini 

(2017-22) 

ambientals 

7.1 Potenciació dels vehicles elèctrics a les flotes públiques    
7.2 Ús de biocombustibles (biodièsel) en les flotes públiques    

7.3 Xarxa de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics    

7.4 Canvis fiscals en les taxes de matriculació i circulació de 
vehicles 

   

7.5 Ús de paviments sonoreductors    

Taula 75. Programació de les actuacions ambientals. 

Font: Propia. 

Els propis indicadors del Pla han de servir per fer un seguiment i control de l’aplicació de les 
diferents actuacions i l’efectivitat d’aquestes. No obstant, aquests indicadors han de ser 
actualitzats al llarg de la vida del Pla per tal d’adaptar-los als possibles canvis de l’actual 
marc legal i a l’avanç tecnològic que pugui sorgir. 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 135 

 



 

 

INFORME DE SOSTENIBILITAT 
AMBIENTAL PEL PLA DE MOBILITAT 

URBANA DE LA SEU D’URGELL 

 

 

 

 

 

 

 

6. Avaluació dels 
impactes 
ambientals 
significatius de 
l’alternativa 
escollida 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 137 

6.1. INTRODUCCIÓ 

En aquest apartat es verifica la contribució al compliment dels objectius ambientals de cada 
mesura del Pla que tingui rellevància ambiental. A aquests efectes, a banda de la valoració 
de caràcter qualitativa, s’ha realitzat, en els casos que ha estat possible, una anàlisi 
quantitativa. 

S’estableixen les prioritats ambientals per potenciar aquelles mesures que tinguin un major 
efecte sobre l’assoliment dels objectius, aconseguint així una major eficiència del Pla. 

6.2. AVALUACIÓ QUALITATIVA 

L’avaluació qualitativa s’ha realitzat per les mesures que poden tenir un efecte més 
important sobre el sistema de mobilitat i per aquelles mesures que no s’han pogut avaluar 
de forma quantitativa, bàsicament perquè no hi ha dades disponibles a nivell de detall 
necessàries per a poder fer-ho. 

Cal subratllar que la valoració de la qualitat de l’avaluació ambiental tindrà fonamentalment 
en compte aquelles mesures que siguin de competència municipal i implementables dins 
l’horitzó del pla. És a dir, que la seva execució ha de ser prou àgil perquè es puguin realitzar 
a curt i mig termini i per tant, que els beneficis ambientals es puguin començar a identificar 
dins de la vigència del Pla. 

També cal tenir en compte que la mobilitat és un sistema en procés dinàmic, i com a tal s’ha 
d’analitzar més enllà de les seves expressions en un temps i en un lloc determinats. Per 
avaluar en rigor els efectes de les mesures no és suficient estimar els efectes sobre un mitjà 
de transport, un espai o un període de temps particulars, sinó que és imprescindible ampliar 
el punt de vista i avaluar les conseqüències de les mesures sobre el conjunt dels sistema de 
mobilitat, la qual cosa suposa tenir en compte una sèrie de fenòmens no desitjables com la 
inducció, el rebot, la succió i la migració dels desplaçaments. 

Per tant, per a cada una de les mesures s’ha avaluat la seva capacitat de produir canvis en 
el model de mobilitat i sostenibilitat, i els possibles efectes no desitjables. 

Els possibles efectes avaluats en cada actuació es descriuen a continuació: 

- Inducció dels desplaçaments: és un fenomen que sorgeix en tots els mitjans de transport 
com a conseqüència de la millora o de l’increment de l’oferta de serveis o infraestructures. 
La resposta individual davant d’aquestes millores o increments no és simplement un canvi 
de mitjà de transport amb el mateix patró de viatges, sinó un estímul per realitzar 
desplaçaments més nombrosos i més llunyans. 
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- Efecte de succió: efecte que es dóna quan hi ha un transvasament entre modes de 
transport no motoritzats (per exemple entre a peu i bicicleta) o entre modes de transport 
públic (per exemple entre tren i autobús), sense que hi hagi una reducció dels 
desplaçaments en els modes de transport privat (cotxe i moto). 

- Efecte rebot: consisteix en la pèrdua o dissolució dels pretesos efectes beneficiosos d’una 
mesura per l’impuls reactiu que aquesta pot causar. Per exemple, mesures que milloren 
l’eficàcia ambiental d’un vehicle es tradueixen també a un major ús d’aquest ja que l’estalvi 
de combustible es pot compensar amb un major nombre de quilòmetres recorreguts a causa 
del menor cost econòmic que suposa l’usuari i la percepció complaent que aquest té d’haver 
reduït el seu impacte i el seu consum. 

- Efecte migratori: és produeix quan les mesures de mobilitat resulten efectives en una àrea 
geogràfica determinada, fa que empitjori aquest aspecte o d’altres relacionats a altres zones 
adjacents. 

La capacitat de les actuacions o mesures per produir canvis beneficiosos en el sistema de 
mobilitat i de sostenibilitat s’han classificat en tres categories: baixa o nul·la, mitjana i alta. 

Avaluació qualitativa de l’alternativa esollida del PMU de la Seu d’Urgell 
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1.1 Plataforma única o ampliació de voreres 0 0 0 1 2 1 

1.2 Plataforma única i prioritat invertida dins el nucli històric 
de Castellciutat 

0 0 0 1 2 1 

1.3 Disseny de camins escolars 1 1 1 2 2 0 

1.4 Ubicació de nous passos de vianants 0 0 0 0 2 1 

1.5 Cobertura dels escocells 0 0 0 0 2 1 

1.6 Eixamplament de voreres als primers trams dels carrers 
de l’Eixample propers al centre històric 

0 0 0 0 1 1 

1.7 Millores en l’eix Pau Claris/Garriga i Massó – Sant Ot – 
Plaça Catalunya – Passeig Joan Brudieu 

0 0 0 0 1 1 

1.8 Continuar amb el programa d’adaptació de guals 0 0 0 1 1 1 

1.9 Millora de l’accessibilitat a peu als diferents barris 1 1 1 1 1 0 
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t 
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l·l
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 2.1 Instauració d’un transport urbà que s’adeqüi a les 

necessitats dels usuaris 
2 2 2 2 2 0 

2.2 Millora del servei de taxi a l’estació d’autobusos 1 1 1 0 1 0 

2.3 Foment de l’intercanvi modal a l’estació d’autobusos 1 1 1 1 1 1 
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Avaluació qualitativa de l’alternativa esollida del PMU de la Seu d’Urgell 
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2.4 Prioritat dels autobusos per entrar a l’estació 0 0 0 1 2 0 

M
ob
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ta

t e
n 

bi
ci

cl
et

a 3.1 Adequar i completar el Cinyell Verd 0 1 1 2 1 1 

3.2 Nous carrils bici 1 1 1 2 2 2 

3.3 Noves zones d’aparcament de bicicletes 1 1 1 1 1 2 

3.4 Directrius per a la concepció de nous carrils bici 0 0 1 1 2 1 

3.5 Campanyes de conducció eficient i segura en bicicleta 1 1 1 2 2 0 

V
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 p
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4.1 Convertir carrers de doble sentit en únic 0 0 1 1 2 1 

4.2 Construcció d’una rotonda a l’avinguda Valira – Salòria 0 0 0 0 2 1 

4.3 Aprofundiment en la pacificació del trànsit al centre 
històric 

0 0 0 1 2 1 

4.4 Creació d’eixos 30 1 1 1 2 2 1 

4.5 Millora de la senyalització pel vehicle privat 0 0 0 1 2 1 

4.6 Millora de la connectivitat entre l’N-260 i l’Horta del 
Valira 

1 0 0 0 1 0 

4.7 Reforma de l’actual N-260 entre el polígon industrial La 
Seu i l’antic emplaçament del Càmping Valira 

0 0 0 0 2 1 

4.8 Establiment de sentits únics als carrers de l’accés oest a 
Castellciutat 

0 0 0 1 2 1 

4.9 Instaurar sentit únic en alguns carrers del barri de Sant 
Antoni 

0 0 0 1 2 1 

4.10 Fomentar el cotxe compartit 2 2 2 2 0 0 

4.11 Campanyes de conducció eficient i segura en vehicle 
privat 

1 1 1 1 2 0 

Ap
ar

ca
m

en
t 

5.1 Adequar les places d’aparcament de zona blava 1 0 0 1 0 1 

5.2 Intensificar el control d’estacionament il·legals 0 0 0 1 1 1 

5.3 Consolidar una bossa d’aparcament a l’avinguda del 
Camí Ral de Cerdanya 

0 0 0 1 1 1 

5.4 Places d’aparcament específiques al voltant de 
l’Hospital 

0 0 0 1 1 1 

M
er

ca
de

rie
s 6.1 Mapa de zones de càrrega i descàrrega 0 0 0 1 1 1 

6.2 Control del temps de càrrega i descàrrega 0 0 0 1 1 1 

6.3 Possibles restriccions de vehicles pesants a partir d’un 
espai logístic 

0 0 1 2 2 0 
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Avaluació qualitativa de l’alternativa esollida del PMU de la Seu d’Urgell 
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7.1 Potenciació dels vehicles elèctrics a les flotes públiques 2 2 2 2 0 0 

7.2 Ús de biocombustibles (biodièsel) en les flotes públiques 2 2 2 0 0 0 

7.3 Xarxa de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics 1 0 0 1 0 1 

7.4 Canvis fiscals en les taxes de matriculació i circulació de 
vehicles 

1 1 1 1 0 0 

7.5 Ús de paviments sonoreductors 1 1 0 2 0 1 

Taula 76. Avaluació qualitativa de l’alternativa escollida del PMU. S’assigna valor 0 als canvis baixos o nuls, 
1 als canvis mitjans i 2 als canvis alts. 

Font: pròpia. 

6.3. AVALUACIÓ QUANTITATIVA 

6.3.1. Dades de mobilitat 

Es preveu que, segons l’escenari tendencial, l’any 2016, els desplaçaments de mobilitat 
urbana i interurbana arribin als 52.073 desplaçaments diaris, respecte els 48.675 actuals 
(2010), el que suposa un increment del 7%. 

Les actuacions previstes estan encaminades a reduir l’ús del vehicle privat fomentant 
l’intercanvi modal cap a transport públic, a peu o en bicicleta. D’aquesta manera, gran part 
de l’increment de desplaçaments previstos es realitzarien mitjançant medis de transport més 
sostenibles. El repartiment modal final, tot i que el vehicle privat continuaria essent el 
predominant, perdria pes respecte els desplaçaments no motoritzats i el transport públic. 

Els paràmetres bàsics del vehicle privat previstos són de reduir els valors de distància 
mitjana de recorregut mitjançant millores de connectivitat i augmentar el nivell d’ocupació 
del vehicle privat, fomentant l’ús del vehicle compartit. Pel transport públic es preveu una 
millora de l’eficiència que permetria reduir el temps de desplaçament, aquesta eficiència 
serà més marcada quan es combinin diferents modalitats de transport públic. 

Amb el desenvolupament de les propostes de l’alternativa escollida s’estima que la mobilitat 
total a la Seu d’Urgell sigui de 24.081.250 veh·km/any a l’any 2016 i de 25.860.971 
veh·km/any a l’any 2022, que representa un increment del 0,2% i 7,6% respecte l’any 2010. 
No obstant, aquest increment es deu majoritàriament a l’increment en els models de 
transport no motoritzat i de transport públic. Pel que fa al cotxe (vehicle privat), que continua 
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essent el majoritari, es veu reduït dels 13.882.322 veh·km/any de l’any 2010 als 11.613.552 
veh·km/any i 12.188.503 veh·km/any de l’any 2016 i 2022 respectivament. 

La velocitat mitjana de cada via i el repartiment de la mobilitat, distingint entre vies 
congestionades, vies principals i vies secundàries, s’ha fet a través de les jerarquies de les 
vies i de les seves capacitats previstes per el 2016. Aquests dos paràmetres es resumeixen 
en la taula següent: 

VELOCITAT MITJANA I REPARTIMENT DE LA MOBILITAT PEL 2016 

Tipus de via Repartiment de la mobilitat Velocitat (km/h) 

Via congestionada 15% 15 

Via principal 20% 40 

Vial secundària 65% 30 

Taula 77. Font: CINESI 

6.3.2. Parc de vehicles segons tipus de combustible 

L’aposta per l’ús de vehicles ambientalment més eficients es contempla a través 
d’avantatges socials pels qui canvien el seu vehicle per un de més eficient instigades per 
l’existència de polítiques en l’àmbit supramunicipal. A aquestes caldrà sumar les propostes 
del present PMU com per exemple donar avantatges en l’impost de circulació municipal o la 
instal·lació de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics. 

Amb tot, s’estima que l’índex de motorització no disminuirà i raurà al voltant dels 646 
vehicles/1.000 habitants. 

PARC DE VEHICLES PRIVAT 

 Any 2010 Any 2016 Any 2022 

Parc total 6.702 6.702 6.434 

Gasolina 

Abans 1995 1.110 346 - 

1995-1997 402 229 - 

1998-2000 602 379 88 

2001-2005 937 520 168 

A partir 2005 402 481 526 

Baix consum 20 33 19 

Diesel 

Abans 1995 134 13 - 

1995-2005 2.476 1.794 1.257 

A partir 2005 468 1.989 2.831 
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Baix consum 134 442 685 

Bio10 18 120 189 

GLP - 130 209 

Híbrids - 57 96 

GN - 130 298 

Elèctric - 39 67 

Taula 78. Distribució del parc de vehicles. 

Font: pròpia a partir de l’eina AMBIMOB-U 
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Gràfic 3. Distribució del parc de vehicles per combustible. Font: AMBIMOB-U. 

6.3.3. Avaluació dels paràmetres ambientals 

Consum d’energia i emissions 
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Per tal de calcular les emissions GEH i la contaminació atmosfèrica produïdes pel sector del 
transport a la Seu a l’any 2016 i l’any 2022 s’ha utilitzat el model de càlcul AMBIMOB-U. 

Per tal d’utilitzar l’eina ha estat necessari incorporar els següents paràmetres específics del 
sistema de mobilitat en estudi: 

 Dades de mobilitat 

 Dades de mobilitat anual en vehicles-km 

 Dades de mobilitat segons tipus de via 

 Parc de vehicles 

S’ha de tenir en compte que la majoria de mesures no es poden avaluar de forma 
quantitativa, ja que no hi ha disponibles les dades suficients per poder-ho fer. 

A la taula següent es mostra els resultats de consum d’energia (en tones de petroli) i 
emissions (en tones/any) obtinguts a l’AMBIMOB-U a partir de tots els paràmetres dels 
apartats anteriors. 

CONSUM ENERGÈTIC I EMISSIONS DE CONTAMINANTS 

 
Valor 
actual 
(2010) 

Valor 
tendencial 

(2016) 

Valor 
alternativa 
escollida 

2016 

Valor 
alternativa 
escollida 

2022 

Variació valor 
actual i 

alternativa 
2016 

Variació valor 
actual i 

alternativa 
2022 

Consum 
energètic 
(tep/any) 

886,0 986,0 810,0 866,0 -8,58% -2,26%

Emissions 
CO2 (t/any) 19.949 21.534 18.911 19.788 -5,20% -0,81%

Emissions 
NOx (t/any) 14,35 16,23 11,33 9,99 -21,05% -30,38%

Emissions 
PM10 (t/any) 

1,84 2,01 1,46 1,42 -20,65% -22,83%

Taula 79. Consum energètic i emissions de contaminants de la mobilitat urbana. 

Font: pròpia a partir de l’eina AMBIMOB-U i factors de conversió de l’OCCC. 

El sistema de mobilitat de la Seu en l’alternativa escollida consumeix 810 tep/any, on el 93% 
prové del consum de combustibles derivats del petroli (gasolina i dièsel). En l’escenari del 
PMU la distribució de combustibles per tipologia és més diversa, i al mateix la relació 
gasolina-dièsel mostra un pes del consum de dièsel més important respecte la gasolina. No 
obstant, en l’escenari PMU el consum d’energia és aproximadament un 18% inferior al de 
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l’escenari tendencial. A continuació es mostra la distribució de combustibles en l’escenari 
actual, tendencial i PMU: 

CONSUM ENERGÈTIC PER TIPUS DE COMBUSTIBLE 

 Valor actual 
(2010) 

Valor tendencial 
(2016) 

Valor alternativa 
escollida 2016 

Valor alternativa 
escollida 2022 

Gasolina 437 476 204 96

Diesel 446 507 547 620

GN 0 0 18 50

Electricitat 0 0 1 3

Bio10 3 3 12 46

GLP 0 0 11 19

Híbrids 0 0 1 4

Hidrogen 0 0 14 29

Taula 80. Consum energètic per tipus de combustible. 

Font: pròpia a partir de l’eina AMBIMOB-U 

Pel que fa a les emissions de CO2, en l’alternativa escollida del PMU s’estima unes 18.911 
t/any per a l’any 2016. En comparació a l’escenari actual, la disminució aconseguida 
assolida és del 5,2%. En canvi, en l’escenari tendencial les emissions de CO2 és d’un 
augment del 7,95%. En tots els escenaris el cotxe és el principal responsable de les 
emissions. 

Quant a emissions de NOx i PM10, en l’escenari PMU (2016) les emissions de NOx 
suposen unes emissions de 11,33 t/any, per tant els valors es mantenen inferiors al valor 
actual, concretament un 21% inferior. Pel que fa a les PM10 es preveu que amb l’aplicació 
de les actuacions del PMU les emissions es redueixin un 20,7%, passant de l’1,84 t/any 
actuals a l’1,46 t/any. 

En el cas de l’escenari tendencial, tant les emissions de NOx com les emissions de PM10 
augmenten. 

Contaminació acústica 

Les dades més actualitzades de que es disposa sobre contaminació acústica són les 
procedents de l’esborrany del mapa de capacitat acústica del municipi, així com el mapa de 
zonificació acústica que l’acompanya on es defineixen les diferents zones de sensibilitat 
acústica. 
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El programa d’actuacions del PMU proposa mesures que directament o indirectament 
incideixen en aquest aspecte tot reduint l’impacte acústic causat pel trànsit. Per exemple, 
l’increment de zones 30, les zones de prioritat invertida, la creació de nous carrils bici, la 
definició d’una franja horària de càrrega i descarrega de mercaderies.  

Cal destacar que l’alternativa escollida també aposta per la reducció dels veh-km dels 
cotxes i també per la reducció de la velocitat de circulació dins el municipi, no es considera 
agosarat afirmar que les superacions del límit d’immissió detectades en el mapa de 
capacitat acústica es redueixin. 

Grau d’ocupació del sòl 

Les principals actuacions del PMU es destinen a augmentar l’espai públic destinant a 
vianants i bicicletes en detriment de l’espai viari per a vehicle motoritzat privat. 

Per a l’any 2016 es preveu que l’espai públic destinat al vianant representi un 32,0% del 
total, enfront al 29,5% actual. Així com que el 30,0% dels quilòmetres de la xarxa viària 
esdevinguin de prioritat per vianants (peatonal, prioritat invertida o zona 30). 

Per altra banda, es preveu mantenir la relació entre el número de places d’aparcament en 
superfície i el nombre de turismes censats al voltant del 0,45. 

Accidentalitat 

L’accidentalitat, ja amb valors baixos en l’actualitat, es preveu que es vegi reduïda encara 
més amb l’aplicació de les actuacions del pla, així com també l’estabilització de les víctimes 
mortals. 
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7.1. AVALUACIÓ DEL GRAU D’ASSOLIMENT DELS OBJECTIUS 
AMBIENTALS 

En aquest apartat, s’ha avaluat de manera sistemàtica la contribució de les mesures del pla 
al compliment dels objectius ambientals adoptats en el marc del objectius generals del pla. 

Tal i com s’ha definit en l’apartat 3 de l’ISA, els objectius ambientals són: 

OBJETIUS AMBIENTALS PER AL PLA DE MOBILITAT URBANA DE LA SEU D’URGELL 

1. Potenciar el canvi modal. 

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

3. Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 

4. Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 

5. Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 

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

7. Reduir l’accidentalitat. 

Seguidament s’analitza el grau d’assoliment de cada objectiu ambiental segons l’escenari 
PMU, que es considera el PMU plenament desplegat, per tant, fa referència a l’any 2022. En 
el cas que l’objectiu s’hagi complert amb escreix, el percentatge calculat superarà el 100%, 
sinó arriba al compliment serà inferior al 100% 

OBJECTIUS Escenari 
Actual 2010 

Objectiu ISA 
2022 

Escenari PMU 
2022 

Nivell 
d’assoliment 

OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

MODES NO MOTORITZATS 53% 65% 61,3% 94,3% 

TRANSPORT PÚBLIC 2,7% 5% 5,1% 102,0% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 44,3% 30% 33,5% 111,7% 

OBJECTIUS DE CONSUM I INTENSITAT ENERGÈTICA DEL TRANSPORT 

CONSUM ENERGÈTIC 886 709 866 11,30 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ÚS DE COMBUSTIBLES DERIVATS DEL PETROLI 

ÚS COMBUSTIBLES -- Reducció Reducció 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LES EMISSIONS DE GEH 

CO2 19.949 t/any 15.959 t/any 19.788 t/any 4,05% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ATMOSFÈRICA 

NOx 14,35 t/any 11,48 t/any 9,99 t/any 151,9% 
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OBJECTIUS 
Escenari 

Actual 2010 
Objectiu ISA 

2022 
Escenari PMU 

2022 
Nivell 

d’assoliment 

PM10 1,84 t/any 1,47 t/any 1,42 t/any 113,5% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ACÚSTICA 

% DE SUPERACIÓ DEL LÍMIT 
D’IMMISIÓ 12% 0% 0% 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ESPAI PÚBLIC PER PART DELS VEHICLES 

ESPAIS PÚBLICS PER A 
VEHICLES -- Augmentar Augmentar 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ACCIDENTALITAT 

SINISTRALITAT -- Reducció Reducció 100% 

Taula 81. Font: Elaboració pròpia 

Tal i com es desprèn de l’anàlisi anterior, la reducció del consum energètic  i de les 
conseqüents emissions de CO2 són els objectiu que resten més lluny del seu compliment. 
Amb tot, aquestes reduccions són significatives i rellevants si es compara amb l’escenari 
tendencial, és a dir, en el supòsit que no es prenguessin a terme cap proposta. En efecte, 
en el cas de la reducció del consum energètic la tendència al 2016 portaria ja a assolir un 
nivell de 986 tep/any (en comparació als 866 tep/any que assoleix l’escenari 2022), mentre 
que pel que fa a les emissions de CO2 s’arribaria a les 21.534 t/any (en comparació les 
19.788 t/any que assoleix l’escenari 2022). 

Pel que fa al repartiment modal, tot i notar segons aquestes dades que els desplaçaments 
no motoritzats no compleixen els objectius, en xifres absolutes es produeix un augment 
d’aquests. Per tant, aquest resultat negatiu es deu al fet que l’ús de transport incrementa de 
forma molt significativa emmascarant el resultat real. 

Finalment es realitza una anàlisi global, avaluant qualitativament (degut a que no són 
quantificables) el compliment dels objectius generals del PMU, mitjançant el nombre de 
propostes/accions destinades a assolir cada objectiu. 

Els objectius del Pacte per la Mobilitat a la Seu d’Urgell són: 

OBJETIUS DEL PACTE PER LA MOBILITAT A LA SEU D’URGELL 

1. Augmentar la superfície i qualitat de la xarxa viària dedicada als vianants. 

2. Compatibilitzar l’oferta d’aparcaments amb la demanda, el dinamisme econòmic de la Seu d’Urgell i les 
bones condicions d’accés i mobilitat per als modes més sostenibles. 

3. Millorar l’accessibilitat, eliminant les barreres arquitectòniques, informatives, etc., a la via pública, als 
edificis i al transport. 

4. Millorar la seguretat viària reduint l’accidentalitat i respectant l’espai públic destinat a cada mode de 
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transport. 

5. Millorar la informació, formació, implicació i el civisme de la ciutadania. 

6. Aconseguir una distribució urbana de mercaderies i productes àgil i ordenada. 

7. Promoure l’ús del transport públic, oferint un sistema de transport col·lectiu de qualitat i competitiu 
respecte als desplaçaments en transport privat. 

8. Fomentar un ús racional del cotxe, aplicant mesures que facilitin el transvasament modal a altres modes 
més sostenibles. 

9. Fomentar l’ús de la bicicleta com a mode habitual de transport. 

10. Disminuir la contaminació acústica i atmosfèrica causada pel trànsit. 

De l’anàlisi realitzat en el Pla d’acció del PMU s’obté la següent taula: 

 
Taula 82. Incidència de les propostes sobre els objectius del PMU. 

Font: CINESI. 

A continuació es mostra la incidència de les propostes ambientals als objectius globals del 
PMU: 
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  OBJECTIUS 

 PROPOSTES 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

A
m

bi
en

ta
ls

 

7.1 Potenciació dels vehicles elèctrics a les flotes públiques           

7.2 Ús de biocombustibles (biodièsel) en les flotes públiques           

7.3 Xarxa de punts de recàrrega per a vehicles elèctrics           

7.4 Canvis fiscals en les taxes de matriculació i circulació de 
vehicles 

          

7.5 Ús de paviments sonoreductors           

Taula 83. Incidència de les propostes ambientals sobre els objectius del PMU. 

Font: Pròpia. 

OBJECTIUS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Número de propostes que incideixen a l’objectiu 12 7 7 13 7 3 4 8 7 13 

Taula 84. Recompte de les propostes que incideixen per a cada objectiu del PMU. 

Font: Pròpia. 

Per tant, tots els objectius queden solventats per un mínim de 3 propostes, al que cal sumar 
l’efecte conjunt, ja que moltes d’aquestes propostes estan relacionades entre sí i poden 
augmentar positivament la seva incidència global. 

7.2. DIFICULTATS TROBADES PER A LA REALITZACIÓ DE 
L’AVALUACIÓ AMBIENTAL DEL PLA 

Durant el procés d’avaluació ambiental del PMU de La Seu d’Urgell han existit un seguit de 
condicionants que han dificultat determinades anàlisis i plantejaments. Les dades 
disponibles per part de l’Ajuntament de la Seu i les dades recopilades a camp per a l’anàlisi 
de la mobilitat del municipi no ha permès assolir el nivell de detall necessari per analitzar 
amb més profunditat alguns aspectes citats en el present document. Com per exemple: 

‐ La distància mitjana de recorregut dels desplaçaments urbans i interurbans amb vehicle 
motoritzat. Les dades usades han estat una aproximació. 

‐ La distribució futura de vehicles segons el tipus de combustibles ha estat difícil d’avaluar 
perquè existeixen estudis que indiquen que l’aplicació de mesures de substitució de 
combustibles fòssils, actualment presenta nombrosos interrogants relatius a la 
sostenibilitat global, social i econòmica. 
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‐ La dificultat d’obtenció de dades de mobilitat intermunicipal que ha comportat la 
necessitat d’extrapolacions, molt sovint poc contrastades. 

Per altra banda, el procés dilatat en el temps suposa també un problema pel que fa a 
l’actualització de les dades utilitzades en el Pla i que dificultaran el compliment dels terminis 
definits en aquest. 
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8.1. INTRODUCCIÓ 

El PMU de la Seu d’Urgell disposa d’un quadre d’indicadors que li permetran determinar en 
quina proporció s’han efectuat les actuacions que es proposen en el pla i la seva eficiència o 
grau d’acompliment dels objectius del pla, és a dir, si el sistema de mobilitat s’apropa als 
resultats que es pretenen assolir amb el pla. En cas de detectar una desviació negativa dels 
resultats respecte els objectius ambientals del Pla caldrà notificar-ho a l’Oficina Catalana de 
Canvi Climàtic per tal de determinar amb l’Ajuntament la recercar de les causes i emprendre 
les accions pertinents segons el cas. Ja sigui aplicar mesures concretes per resoldre la 
desviació o redefinir l’indicador si aquest no garanteix la solidesa necessària. 

En el document de referència emès per la Direcció General de Polítiques Ambientals i 
Sostenibilitat proposa que per al seguiment del pla es realitzi com a mínim un informe als 
tres i als sis anys. Així les conclusions del darrer informe constituiran una font d’informació 
més a considerar en la diagnosi de redacció del PMU que el succeeixi. 

Els informes de seguiment constaran com a mínim de la següent informació: 

− Estat d’execució de les mesures en relació al programa d’actuació establert. 

− Seguiment dels objectius ambientals, que ha de comportar, com a mínim, el càlcul dels 
indicadors específics associats per a l’informe corresponent a l’horitzó +3, i de tots els 
indicadors de seguiment dels objectius ambientals per al corresponent a l’horitzó +6. 

En el Pla de Mobilitat Urbana de la Seu s’han recollit diversos indicadors amb la finalitat de 
fer el seguiment ambiental del pla. Per a cada indicador s’ha determinat el valor actual i el 
valor objectiu del PMU, tant per l’horitzó 2016 com pel 2022. El valor actual, s’ha calculat a 
partir de l’anàlisi de la situació actual de la mobilitat del municipi; i el valor objectiu del PMU, 
és el valor a complir a l’any horitzó del Pla (any 2016 i any 2022) per tal de poder assolir els 
objectius fixats. 

A continuació, es presenta el recull d’indicadors del PMU de la Seu d’Urgell que permetran 
fer el seguiment del PMU. 



 
INFORME DE SOSTENIBILITAT AMBIENTAL PEL 

PMU DE LA SEU D’URGELL 
 
 

 
 

PÀG. 154 

8.2. RECULL D’INDICADORS DEL PMU 
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8.3. RECULL D’INDICADORS AMBIENTALS 

Pel que fa als indicadors ambientals s’utilitzaran els descrits en l’apartat 2.4 d’aquest 
document i que es resumeixen a continuació. 

RESUM DELS INDICADORS AMBIENTALS 

Definició Unitats Valor actual (2010) Valor objectiu 
(2016) 

Valor objectiu 
(2022)  

Nivell d'autocontenció dels 
desplaçaments quotidians  
(% desplaçaments urbans 
respecte el total del generats). 

% 70% 70% 71% 

G
EN

ER
A

LS
 

Distància mitjana dels 
desplaçaments  
(urbà, interurbà i total). 

km 
Urbà = 1,55 km  

Interurbà = 15,95 km 
Total = 5,85 km 

Manteniment o 
disminució 

Manteniment o 
disminució 

Emissió de gasos d'efecte 
hivernacle: CO2 

Tn/Any 19.949  17.953 15.959 

Emissió de contaminants 
atmosfèrics del transport: NOx 
Emissió de contaminants 
atmosfèrics del transport: PM10 

Tn/Any 
14,35 
1,84 

12,92 
1,67 

11,48 
1,48 

Indicadors de qualitat de l'aire 
(XVPCA). µg/m3  

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3  

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3 

Mitjana anual NOx 
<40 μg/m3  

Mitjana anual PM10 
<40 mg/m3 

Contaminació acústica  
(% de població per sobre dels 
nivells legals). 

dB 12,0% 0,0% 0,0% 
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ES
PE

C
ÍF

IC
S 

Mobilitat no motoritzada       

Espai dedicat a vianants, 
bicicletes i a mobilitat 
motoritzada (% sobre l'espai 
viari total). 

% 

Vianants = 29,5 %
Bicicletes = 0,8 % 

Mobilitat motoritzada 
= 69,7 % 

Vianants = >29,5 % 
Bicicletes = >0,8 % 

Mobilitat motoritzada 
= <69,7 % 

Vianants = >29,5 %
Bicicletes = >0,8 %

Mobilitat motoritzada 
= <69,7 % 

Cobertura territorial de 
infraestructura específica per a 
vianants (% de superfície 
urbana amb infraestructura 
específica per a vianants 
respecte la superfície total 
d'espai viari: plataforma única + 
amplades de més de 1,5 m). 

% 22,45% Augment Augment 

Infraestructura específica per a 
bicicletes  
(km de carril bici i de carrers de 
convivència). 

km 

Carrils bici = 2,8 km
Carrers de 

convivència = 6,3 
km 

Total = 9,1 km 

Carrils bici = >2,8km 
Carrers de 

convivència = >6,3 
km 

Total = >9,1 km 

Carrils bici = >2,8km
Carrers de 

convivència = >6,3 
km 

Total = >9,1 km 
Transport públic       
Quilòmetres d'itinerari d'autobús 
per viari en situació de congestió 
en hora punta. 

km 
0 

(No hi ha servei 
d'autobús urbà) 

Augment Augment 

Cobertura de transport públic 
urbà (població coberta 
considerant 250 metres de radi 
en parades d'autobús urbanes). 

% 
0 % 

(No hi ha servei 
d'autobús urbà) 

Augment Augment 

Cobertura de transport públic 
interurbà (població coberta 
considerant 1000 metres de radi 
en parades i estacions 
interurbanes). 

% 93,21% 100,00% 100,00% 

Vehicle privat       

Ocupació mitjana dels 
automòbils. 

ocupant
s/vehicl

e 
1,22 Augment Augment 

Modernització vehicles 
municipals  
(% elèctrics, gas, híbrids 
respecte el parc de vehicles 
total). 

% 0% Augment Augment 

Aparcament regulat en 
destinació (número i percentatge 
respecte el total d'aparcament a 
la via pública, i numero fora de 
la via pública). 

% 

Zona blava = 607 
places (14%) 

Aparcament fora de 
calçada = 5.563 

places 

Manteniment de la 
relació entre nombre 

d’aparcaments i 
població 

Manteniment de la 
relació entre nombre 

d’aparcaments i 
població 
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9. Síntesi 
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9.1. PRESENTACIÓ DEL PMU DE LA SEU D’URGELL 

La redacció del Pla de Mobilitat Urbana de la Seu d’Urgell (PMU) s’emmarca dins de la Llei 
9/2003 de 13 de juny, de la mobilitat i de les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM). La Llei 
9/2003 desplega un conjunt d’instruments de planificació de la mobilitat aplicables a 
diferents escales geogràfiques que, en l’àmbit local, correspon a l’elaboració dels plans de 
mobilitat urbana. Té per objecte establir els principis i objectius als quals ha de respondre 
una gestió de la mobilitat de les persones i del transport de les mercaderies. Es dirigeix a la 
sostenibilitat i la seguretat i vol determinar els instruments necessaris perquè la societat 
assoleixi aquests objectius garantint a tots els ciutadans una accessibilitat amb mitjans 
sostenibles. 

L’objecte del Pla de Mobilitat (PMU) és la configuració de les estratègies de mobilitat 
sostenible al municipi de la Seu d’Urgell. 

Per dur a terme aquesta finalitat, s’analitza l’accessibilitat i la mobilitat de les persones (a 
peu, en bicicleta i en vehicle privat), el trànsit i la seguretat viària, el transport públic de 
viatgers (col·lectiu i servei de taxi), els aparcaments, el consum energètic i les emissions 
associades dels vehicles, a l’escenari actual. 

Es defineix un model futur de mobilitat sostenible, basat en la qualitat de vida, la integració 
social, un desenvolupament econòmic sostenible i en la minimització dels consums 
energètics del conjunt del sistema de transport 

Així, els objectius que es marca el PMU, són: 

1. Configurar un model de transport més eficient per a millorar la competitivitat 
del sistema productiu 

2. Augmentar la integració social aportant una accessibilitat més universal 

3. Incrementar la qualitat de vida dels ciutadans 

4. No comprometre les condicions de salut dels ciutadans 

5. Aportar més seguretat en els desplaçaments 

6. Establir unes pautes de mobilitat més sostenibles. 

Amb la finalitat de definir d’una forma més acurada els objectius i, sobretot, de quantificar 
els beneficis en la mobilitat que es volen assolir pel termini marcat per aquest pla, es 
realitzen tres escenaris de projecció. 

Els resultats obtinguts podran ser comparats entre els diferents escenaris, realitzant una 
primera valoració dels beneficis que s’obtindrien si s’assolissin els objectius marcats. 
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La metodologia emprada segueix el següent esquema: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taula 85. Metodologia per al càlcul d’escenaris futurs (2016 i 2022) 
Font: CINESI 

 

9.2. OBJECTIUS AMBIENTALS 

D’acord amb la Llei 9/2003 un dels objectius dels PMU és aconseguir ciutats més 
sostenibles i reduir els impactes de la mobilitat en el medi ambient i en les persones. Per 
tant, aquests plans han d’establir uns objectius ambientals que han d’orientar tot el procés 
de presa de decisions que comporta la formulació del pla i que s’han de tenir en compte 
durant la seva avaluació. 

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

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

ESCENARI 
OBJECTIU 

2016

ESCENARI 
TENDENCIAL 

2016 

Característiques 
bàsiques i 

hipòtesis de futur 

Evolució històrica 
dels indicadors de 

mobilitat 

ESCENAR
I ACTUAL 

2010

Projecció 
tendencial dels 

indicadors 

Determinació de 
valors objectius 
pels indicadors 

ESCENARI 
OBJECTIU 

2022
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- Potenciar el canvi modal. 

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

- Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 

- Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 

- Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 

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

- Reduir l’accidentalitat.  

9.2.1. Potenciar el canvi modal 

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

El canvi modal serà una de les eines essencials per a definir els escenaris futurs i per on 
passaran la major de les propostes del PMU. 

El repartiment modal actualment a la Seu d’Urgell és del 53% per als desplaçaments en 
transports no motoritzats, un 44% pels viatges en transport privat motoritzat i un 2,7% en 
transport públic. Cal tenir en compte, però, que la major part dels viatges interns, dins els 
nucli, es realitzen a peu, mentre que els viatges intermunicipals amb transport privat. 

L’objectiu principal és assolir un transvasament dels desplaçaments en vehicle privat cap al 
transport públic. Es considera que els mitjans mecànics, bàsicament els desplaçaments a 
peu, gairebé han assolit la seva màxima potencialitat en els viatges a l’interior del nucli. En 
els viatges entre els nuclis de població i els intermunicipals, els desplaçaments a peu o amb 
bicicleta hi estan més limitats a causa de les distàncies majors, tot i que encara es podria 
donar algun transvasament entre mitjans. El mitjà de transport que potencialment podria 
acollir un major traspàs d’usuaris és el transport públic, el qual actualment té una quota 
d’utilització bastant baixa. 
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OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

 2010 2016 2022 

MODES NO 
MOTORITZATS 53% 60% 65% 

TRANSPORT PÚBLIC 2,7% 5% 5% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 44% 35% 30% 

Taula 86. Font: Elaboració pròpia 

OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

 Mobilitat 2010 2016 2022 

MODES NO 
MOTORITZATS 

Urbana 75,0% 80,6% 86,2% 

Interurbana 1,5% 1,6% 1,6% 

TRANSPORT PÚBLIC 
Urbana 0,3% 1,3% 2,3% 

Interurbana 8,3% 10,1% 11,9% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 

Urbana 24,7% 18,1% 11,5% 

Interurbana 90,2% 88,4% 86,5% 

Taula 87. Font: Elaboració pròpia i PMU de la Seu d’Urgell 

 

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

Derivat dels canvis en el repartiment modal s’hauria de donar una disminució dels consums 
energètics associats a la mobilitat.  

Com a norma generalista, es considera que seria adequat una reducció del 10% del total del 
consum energètic en el transport en l’escenari +6 anys i un 20% en l’escenari +12 anys. 

9.2.3. Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli 

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

En aquest sentit, el Govern de la Generalitat de Catalunya ha aprovat l’Estratègia d’Impuls 
del Vehicle Elèctric a Catalunya (IVECAT), que té per objectiu avançar en tots els camps 
necessaris per afavorir la integració dels vehicles de motorització elèctrica en el període 
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2010-2015. L’estratègia pretén harmonitzar l’evolució cap a l’electrificació prevista per al 
sector de l’automoció, de manera que la demanda d’aquests vehicles vagi acompanyada 
tant de la normativa i de les infraestructures necessàries, com d’una política industrial i 
d’R+D que n’aprofiti el potencial econòmic. 

9.2.4. Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat plantegen un escenari pel 2012 que comporti una 
reducció del 20% en les emissions de CO2. Tot i que aquest PMU no es pot incorporar dins 
el mateix horitzó temporal que l’escenari establert en les Directrius Nacionals de Mobilitat, sí 
que es pot agafar aquest percentatge de reducció com a referència per al PMU, establint 
una reducció del 10% de les emissions de contaminants i gasos d’efecte hivernacle per 
l’escenari +6 anys (2016) i una reducció final del 20% per l’escenari +12 (2022). Tanmateix, 
aquests objectius poden estar subjectes a modificacions arrel de nous tractats 
internacionals i nacionals, els quals caldrà adaptar i incorporar durant el seguiment del Pla. 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ATMOSFÈRICA 

 2010 2016 2022 

CO2 19.949 t/any 17.954 t/any 15.959 t/any

NOx 14,35 t/any 12,92 t/any 11,48 t/any

PM10 1,85 t/any 1,67 t/any 1,48 t/any

Taula 88.  Font: Elaboració pròpia a partir de les dades del PMU i calculades amb l’AMBIMOB-U 

9.2.5. Disminuir la contaminació acústica resultant del transport 

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

VALORS LÍMITS D’IMMISIÓ Lar Db(A) 

Zona de sensibilitat Dia Nit 

A. Molt alta 55 45 

A. Alta 60 50 

B. Moderada 65 55 

C. Baixa 70 60 

Taula 89. Font: Llei de Protecció contra la Contaminació Acústica 

S’estableix com a objectiu que cap zona urbana o urbanitzable de la Seu d’Urgell 
sobrepassi el límit d’immisió. 
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9.2.6. Reduir l’ocupació de l’espai públic per part dels vehicles 

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

La Seu d’Urgell ja disposa de zones peatonals i espais pacificats on els vianants, i les 
bicicletes en menor mesura, han passat a ser els modes de transport prioritaris. 

L’objectiu principal així és augmentar el nombre d’espais destinats als vianants i ciclistes i la 
creació de nous carrils-bici específics per a les bicicletes. 

9.2.7. Reduir l’accidentalitat 

L’accidentalitat és un dels problemes associats a la mobilitat amb conseqüències directes i 
contundents sobre la població. Per aquest motiu es proposa reduir el nombre de morts en 
un 50%, tal i com proposa el Pla de seguretat viària de Catalunya 2008 – 2010. 

La sinistralitat a la Seu d’Urgell segons les dades obtingudes per CINESI, ha disminuït 
considerablement els últims anys, passant del 2,1 accidents per cada 1.000 habitants l’any 
2003 als 0,7 l’any 2009. Concretament, les dades de sinistralitat per l’any 2009 foren les 
següents: 9 accidents (disminució del 35,7% respecte l’any 2005), 11 ferits (cap mort), Dels 
accidentats en els sinistres, un 55% eren vianants, un 36% conduïa un vehicle i el restant 
9% circulava com a acompanyant en el vehicle. El 40% dels sinistres tenen lloc en 
interseccions. 

L’objectiu principal, així, és mantenir aquests valors de reducció, amb especial atenció a les 
interseccions. 

9.3. ALTERNATIVES CONSIDERADES 

Després d’establir els objectius i criteris ambientals que el PMU ha d’assolir, en aquest 
apartat s’analitzen diferents alternatives d’actuació per tal de corregir els efectes negatius de 
la situació tendencial. 

Aquestes alternatives no presenten un alt nivell de concreció de les propostes, sinó que es 
presenten les línies estratègiques basades, bàsicament, en l’esquema circulatori per tal 
d’ampliar l’espai del viari destinat a vianants i ciclistes. Per tant, les alternatives d’ordenació 
presentades tenen un nivell de definició que se situa en un punt intermedi entre l’enunciat 
massa difús dels objectius del pla i la concreció detallada de les propostes definitives del 
Pla. 
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Alternativa 0. Escenari tendencial 2016 

La previsió per a l’escenari tendencial de l’any 2016 és que la repartició dels fluxos 
de mobilitat no pateixi canvis significatius i, per tant, tingui una distribució molt 
semblant a la situació de l’any 2010. 

Aquesta hipòtesi s’ha desenvolupat mitjançant la metodologia descrita en el PMU, 
consistent a realitzar una projecció a 6 anys vista (fins al 2016) dels diferents 
paràmetres, considerant conjuntament l’evolució en el últims anys de cadascun d’ells 
i les següents hipòtesis d’escenari futur: 

1. Els patrons de mobilitat que hi ha hagut fins ara com, per exemple, la 
distribució de desplaçaments interns i externs o la repartició modal es poden 
veure afectats pels nous projectes previstos. 

2. La conjuntura econòmica a curt i mig termini preveu una reducció del 
consum, que es reflectirà en la disminució de la compra/venda de vivendes. 

3. Es considera una fecunditat mitjana, esperança de vida mitjana i migració 
mitjana, segons les projeccions de població de l’IDESCAT de cara als 
escenaris 2021 – 2041. 

Els resultats obtinguts per l’escenari tendencial es resumeixen en que: 

− Per l’any 2016 s’estima que el nombre de nous desplaçaments diaris serà de 
3.398, la qual cosa suposa un increment de gairebé el 7% i un total de 
52.073 desplaçaments diaris en el municipi. 

− Les modificacions previstes en la xarxa de transport provocaran canvis en la 
mobilitat general del municipi com, per exemple, l’augment dels carrils per a 
bicicletes i les àrees de vianants provocaran un lleuger augment de l’ús de la 
bicicleta i dels desplaçaments interns a peu 

− Es proporcionarà servei de transport públic intermunicipal entre el Pla de 
Sant Tirs, la Seu d’Urgell i Alàs 

− Finalment, seguint les tendències existents actualment, es preveu un 
estancament de l’índex de motorització i una disminució de l’accidentalitat 

Alternativa 1. Carrers amb un únic sentit de circulació sense modificar els sentits 
actuals 

Amb l’objectiu de millorar la seguretat viària, ampliar la xarxa destinada per als 
vianants i ciclistes, i augmentar el nombre de places d’aparcament es va plantejar 
modificar els carrers de doble sentit de circulació de l’eixample a un de sol. 
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La proposta contemplava no modificar els sentits de circulació actuals dels carrers 
d’una única direcció i estudiar en els de doble direcció quin seria el sentit de 
circulació idoni per tal de millorar la mobilitat. 

Aquesta alternativa implica que determinats desplaçaments entre alguns punts de la 
ciutat esdevenien recorreguts llargs tant en temps com en recorregut, augmentant 
així el consum energètic i les emissions de contaminants que no es veuen 
recompensats amb el canvi modal que es deriva de l’ampliació de la xarxa de 
vianants i ciclistes. 

Alternativa 2.Carrers amb un únic sentit de circulació modificant part dels 
existents i pacificant l’eix de Sant Ot 

Per promoure la mobilitat dels modes de transport menys contaminants, per una 
banda, s’ha d’ampliar la superfície destinada per al seus desplaçaments i, per una 
altra, s’ha de minimitzar el nombre de desplaçaments en vehicle privat. 

Per aquest motiu, després d’haver observat a la diagnosi que l’eix format per 
l’avinguda de Pau Claris, el carrer de Sant Ot i el passeig de Joan Brudieu era un 
dels principals eixos de desplaçaments en qualsevol mode de transport, a més 
d’actuar com a frontera entre el centre històric i l’eixample, es va plantejar modificar-
lo degut a les deficiències observades: elevades intensitats de trànsit, elevada 
intensitat de vianants, punts de conflicte degut a l’amplada del carrer i als elements 
urbans, etc. 

Per pacificar aquest eix, abans s’havien de plantejar itineraris alternatius per donar 
resposta als accessos dels vehicles al municipi. Es va proposar potenciar l’avinguda 
de Salòria com a vial d’entrada i el passeig del Parc com a carrer de sortida. Com ja 
s’ha observat a la diagnosi, la cruïlla formada pel passeig del Parc i l’avinguda del 
Valira té unes certes deficiències ja que no permet tots els moviments possibles. En 
converses mantingudes amb els titulars de l’N-260, es va exposar aquesta 
problemàtica i la possibilitat de que passeig del Parc fos d’un únic sentit de circulació 
ascendent i, per la seva part, no van veure cap tipus de problema en modificar la 
intersecció i permetre que els vehicles poguessin circular en sentit nord sempre i 
quan ho fessin des del costat de ponent (actual carril de baixada). Alhora, a la 
diagnosi també s’han observat problemes a la intersecció de l’avinguda de Salòria 
amb l’avinguda del Valira, fet que va comportar plantejar la construcció d’una 
rotonda en aquest punt. 

Tanmateix es plantejava que, sempre i quan fos possible, els carrers de l’eixample 
fossin d’un únic sentit de circulació, modificant algun sentit actual, per millorar la 
seguretat en les cruïlles i crear carrers de zona 30 per on es permetés la 
coexistència entre la circulació de vehicles privats i bicicletes. 
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Alternativa 3. Carrers amb un únic sentit de circulació modificant gran part dels 
existents 

La tercera alternativa plantejada pretenia ser més ambiciosa realitzant la conversió 
de pràcticament tots els carrers del municipi en sentit únic, amb excepció de 
l’avinguda del Valira, Guillem Graell i les Valls d’Andorra. 

Continuant amb la idea de crear dos vials principals d’accés, passeig del Parc i 
avinguda de Salòria, el sentit de circulació de la resta de carrers s’aniria alternant per 
poder disposar d’un carrer en cada sentit, tant N – S com E – O. 

Es va observar que a dos dels actuals accessos al municipi, avinguda del Camí Ral 
de Cerdanya i carrer de Circumval·lació, es generaven problemes de mobilitat si 
només eren d’un sentit de circulació, donat que limitaven molt les vies d’entrada i 
sortida dels vehicles. 

9.4. AVALUACIÓ GLOBAL DEL PLA 

L’ avaluació de la contribució de les mesures del pla al compliment dels objectius ambientals 
adoptats en el marc del objectius generals del pla s’ha efectuat de manera sistemàtica. 

Tal i com s’ha definit en l’apartat 3 de l’ISA, els objectius ambientals són: 

OBJETIUS AMBIENTALS PER AL PLA DE MOBILITAT URBANA DE LA SEU D’URGELL 

1. Potenciar el canvi modal. 

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

3. Reduir l’ús de combustibles derivats del petroli. 

4. Reduir la contaminació atmosfèrica resultant del transport. 

5. Disminuir la contaminació acústica resultant del transport. 

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

7. Reduir l’accidentalitat. 

Seguidament s’analitza el grau d’assoliment de cada objectiu ambiental segons l’escenari 
PMU, que es considera el PMU plenament desplegat, per tant, fa referència a l’any 2022. En 
el cas que l’objectiu s’hagi complert amb escreix, el percentatge calculat superarà el 100%, 
sinó arriba al compliment serà inferior al 100%. 
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OBJECTIUS 
Escenari 

Actual 2010 
Objectiu ISA 

2022 
Escenari PMU 

2022 
Nivell 

d’assoliment 

OBJECTIUS DE REPARTIMENT MODAL 

MODES NO MOTORITZATS 53% 65% 61,3% 94,3% 

TRANSPORT PÚBLIC 2,7% 5% 5,1% 102,0% 

TRANSPORT PRIVAT 
MOTORITZAT 44,3% 30% 33,5% 111,7% 

OBJECTIUS DE CONSUM I INTENSITAT ENERGÈTICA DEL TRANSPORT 

CONSUM ENERGÈTIC 886 709 866 11,30 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ÚS DE COMBUSTIBLES DERIVATS DEL PETROLI 

ÚS COMBUSTIBLES -- Reducció Reducció 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LES EMISSIONS DE GEH 

CO2 19.949 t/any 15.959 t/any 19.788 t/any 4,05% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ATMOSFÈRICA 

NOx 14,35 t/any 11,48 t/any 9,99 t/any 151,9% 

PM10 1,84 t/any 1,47 t/any 1,42 t/any 113,5% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE LA CONTAMINACIÓ ACÚSTICA 

% DE SUPERACIÓ DEL LÍMIT 
D’IMMISIÓ 12% 0% 0% 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ESPAI PÚBLIC PER PART DELS VEHICLES 

ESPAIS PÚBLICS PER A 
VEHICLES -- Augmentar Augmentar 100% 

OBJECTIUS DE REDUCCIÓ DE L’ACCIDENTALITAT 

SINISTRALITAT -- Reducció Reducció 100% 

Taula 90. Font: Elaboració pròpia 

Tal i com es desprèn de l’anàlisi anterior, la reducció del consum energètic i la conseqüent 
reducció de les emissions de CO2 són els objectius que resten més lluny del seu 
compliment. Amb tot, aquestes reduccions són significatives i rellevants si es compara amb 
l’escenari tendencial, és a dir, en el supòsit que no es prenguessin a terme cap proposta. En 
efecte, en el cas de la reducció del consum energètic la tendència al 2016 portaria ja a 
assolir un nivell de 986 tep/any (en comparació als 866 tep/any que assoleix l’escenari 
2022), mentre que pel que fa a les emissions de CO2 s’arribaria a 21.534 t/any (en 
comparació a les 19.788 t/any que assoleix l’escenari 2022). 

Pel que fa al repartiment modal, tot i notar segons aquestes dades que els desplaçaments 
no motoritzats no compleixen els objectius, en xifres absolutes es produeix un augment 
d’aquests. Per tant, aquest resultat negatiu es deu al fet que l’ús de transport incrementa de 
forma molt significativa emmascaran el resultat real. 
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Per altra banda, en l’anàlisi global, avaluant qualitativament el compliment dels objectius 
generals del PMU, mitjançant el nombre de propostes/accions destinades a assolir cada 
objectiu, tenint en compte que els objectius del Pacte per la Mobilitat a la Seu d’Urgell són: 

OBJETIUS DEL PACTE PER LA MOBILITAT A LA SEU D’URGELL 

1. Augmentar la superfície i qualitat de la xarxa viària dedicada als vianants. 

2. Compatibilitzar l’oferta d’aparcaments amb la demanda, el dinamisme econòmic de la Seu d’Urgell i les 
bones condicions d’accés i mobilitat per als modes més sostenibles. 

3. Millorar l’accessibilitat, eliminant les barreres arquitectòniques, informatives, etc., a la via pública, als 
edificis i al transport. 

4. Millorar la seguretat viària reduint l’accidentalitat i respectant l’espai públic destinat a cada mode de 
transport. 

5. Millorar la informació, formació, implicació i el civisme de la ciutadania. 

6. Aconseguir una distribució urbana de mercaderies i productes àgil i ordenada. 

7. Promoure l’ús del transport públic, oferint un sistema de transport col·lectiu de qualitat i competitiu 
respecte als desplaçaments en transport privat. 

8. Fomentar un ús racional del cotxe, aplicant mesures que facilitin el transvasament modal a altres modes 
més sostenibles. 

9. Fomentar l’ús de la bicicleta com a mode habitual de transport. 

10. Disminuir la contaminació acústica i atmosfèrica causada pel trànsit. 

S’obté la següent taula: 

OBJECTIUS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Número de propostes que incideixen a l’objectiu 12 7 7 13 7 3 4 8 7 13 

Taula 91. Recompte de les propostes que incideixen per a cada objectiu del PMU. 

Font: Pròpia. 

Per tant, tots els objectius queden solventats per un mínim de 3 propostes, al que cal sumar 
l’efecte conjunt, ja que moltes d’aquestes propostes estan relacionades entre sí i poden 
augmentar positivament la seva incidència global. 

9.5. CONCLUSIONS 

En definitiva, l’ISA reflecteix que la proposta actual del Pla de Mobilitat Urbana de la Seu 
d’Urgell assoleix la gran majoria dels objectius establerts, tot i que es detecten alguns 
indicadors, com les emissions de CO2, que en l’Escenari Objectiu 2022 no arriben a assolir 
les reduccions d’emissions que l’ISA proposa. 
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Les actuacions i mesures que es defineixen en el PMU serveixen per augmentar la qualitat 
de vida dels habitants de la Seu, a més de vetllar per assolir els objectius de reducció de 
consums i d’emissions. 

El PMU de la Seu d’Urgell disposa d’un quadre d’indicadors que li permetran determinar en 
quina proporció s’han efectuat les actuacions que es proposen en el pla i la seva eficiència o 
grau d’acompliment dels objectius del pla, és a dir, si el sistema de mobilitat s’apropa als 
resultats que es pretenen assolir amb el pla. 

Es proposa que per al seguiment del pla es realitzi com a mínim un informe als tres i als sis 
anys. Així les conclusions del darrer informe constituiran una font d’informació més a 
considerar en la diagnosi de redacció del PMU que el succeeixi. 

Els informes de seguiment constaran com a mínim de la següent informació: 

− Estat d’execució de les mesures en relació al programa d’actuació establert. 

− Seguiment dels objectius ambientals, que ha de comportar, com a mínim, el càlcul dels 
indicadors específics associats per a l’informe corresponent a l’horitzó +3, i de tots els 
indicadors de seguiment dels objectius ambientals per al corresponent a l’horitzó +6. 
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