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Figura 11. Espais oberts, estratègies d’assentaments i actuacions d’infraestructures a Amer 

 

 
Font: Pla Territorial Parcial de Comarques Gironines (document d’aprovació inicial) 
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4 MOBILITAT GENERADA I MOBILITAT ACTUAL 

4.1 MOBILITAT ACTUAL 
 
Per analitzar la mobilitat actual a l’àmbit d’estudi s’ha utilitzat els resultats de les enquestes de 
mobilitat existents més recents, que són l’enquesta de mobilitat obligada (EMO) de 2001 i de 
mobilitat quotidiana (EMQ) de 2006. L’EMO recull la caracterització de la mobilitat municipal per 
raons treball i estudi de l’any 2001, si bé es tracta d’una data força allunyada de l’escenari 
actual. Per l’altra, l’EMQ defineix les característiques de la mobilitat laboral i personal. Els 
resultats d’aquesta enquesta només es poden consultar a escala territorial de vegueria.  
 

4.1.1 MOBILITAT OBLIGADA (2001) 
 
A Amer, la mobilitat per treball i estudis genera 1.882 desplaçaments diaris, dels quals el 38,26% 
són interns, 32,04% són generats externs i el 29,70% són atrets (amb origen a fora del municipi i 
destí Amer) segons dades de 2001.  
 

Taula 3. Desplaçaments per treball i estudis d’Amer 

DESPLAÇAMENTS 

TREBALL ESTUDI 

Total Sexe Total Sexe 

Homes Dones Homes Dones 

Interns 465 255 210 255 117 129 

Generats 506 313 193 97 42 55 

Atrets 356 221 135 203 105 98 

Total 1.327 789 538 555 264 282 

Font: Enquesta de Mobilitat Obligada (2001)  
 

 
Pel que fa a la distribució territorial dels desplaçaments, es concentra bàsicament al propi 
municipi i cap a Girona. La resta de relacions principals s’estableixen amb municipis força 
propers (de la mateixa comarca o comarques veïnes) amb l’excepció de la ciutat de Barcelona 
pels desplaçaments generats per motiu de treball (veure taula següent). 
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Taula 4. Distribució territorial de la mobilitat obligada d’Amer (Desplaçaments atrets o generats per treball i per 

estudi, i % sobre el total) 
 

 
PER TREBALL PER ESTUDIS TOTAL PERCENTATGE 

Desplaçaments a altres municipis 506 97 603   

Girona 124 54 178 29,52 

Anglès 49 3 52 8,62 

Olot 30 7 37 6,14 

Sant Julià del Llor i Bonmatí 28 0 28 4,64 

Planes d'Hostoles, les 25 0 25 4,15 

Santa Coloma de Farners 17 3 20 3,32 

Barcelona 14 17 31 5,14 

Cellera de Ter, la 13 1 14 2,32 

Riudellots de la Selva 12 0 12 1,99 

Resta del territori 194 12 206 34,16 

Desplaçaments des d'altres municipis 356 203 559   

Girona 69 2 71 12,70 

Planes d'Hostoles, les 41 76 117 20,93 

Olot 39 2 41 7,33 

Anglès 36 2 38 6,80 

Cellera de Ter, la 27 36 63 11,27 

Sant Feliu de Pallerols 19 24 43 7,69 

Santa Coloma de Farners 15 12 27 4,83 

Bescanó 12 27 39 6,98 

Salt 11 1 12 2,15 

Resta territori 87 21 108 19,32 

Font: Enquesta de Mobilitat Obligada (2001)  
 
En quant al repartiment modal de la mobilitat obligada d’Amer, destaca l’ús predominant del 
vehicle privat, tant per a desplaçaments interns com especialment dels externs. L’ús del 
transport col·lectiu correspon especialment a desplaçaments externs atrets, i en menor mesura 
als generats. Els desplaçaments a peu són bàsicament interns, suposant un 38% dels 
desplaçaments dins del municipi (vegeu següent figura). 
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Figura 12. Distribució modal de la mobilitat obligada d’Amer (Per treball i estudi d’estudiants de 16 i més anys

 

4.1.2 MOBILITAT QUOTIDIANA
 
L’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 2006 permet conèixer les principals característiques de la 
mobilitat per motius laborals i personals. En aquests moments només es disposa de da
públiques per conjunts territorials de vegueries i ciutats de la Regió Metropolitana de Barcelona. 
Per obtenir una idea del possible comportament de la mobilitat quotidiana d’Amer s’ha analitzat 
els resultats corresponents a la vegueria de Comarques Gi
dades de la mobilitat quotidiana de les Comarques Gironines tant de mobilitat ocupacional com 
personal segons tipus i dia.
 
 
 
 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Interns

Pla Parcial Urbanístic PP-1 “Nucli d’Amer” Subsector 2 

Estudi d’Avaluació de la Mobilitat Generada 

. Distribució modal de la mobilitat obligada d’Amer (Per treball i estudi d’estudiants de 16 i més anys
2001 

Font: Enquesta de Mobilitat Obligada (2001)  

MOBILITAT QUOTIDIANA (2006) 

L’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 2006 permet conèixer les principals característiques de la 
mobilitat per motius laborals i personals. En aquests moments només es disposa de da
públiques per conjunts territorials de vegueries i ciutats de la Regió Metropolitana de Barcelona. 
Per obtenir una idea del possible comportament de la mobilitat quotidiana d’Amer s’ha analitzat 
els resultats corresponents a la vegueria de Comarques Gironines. La taula següent mostra les 
dades de la mobilitat quotidiana de les Comarques Gironines tant de mobilitat ocupacional com 
personal segons tipus i dia. 
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. Distribució modal de la mobilitat obligada d’Amer (Per treball i estudi d’estudiants de 16 i més anys), 

 

L’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 2006 permet conèixer les principals característiques de la 
mobilitat per motius laborals i personals. En aquests moments només es disposa de dades 
públiques per conjunts territorials de vegueries i ciutats de la Regió Metropolitana de Barcelona. 
Per obtenir una idea del possible comportament de la mobilitat quotidiana d’Amer s’ha analitzat 

ronines. La taula següent mostra les 
dades de la mobilitat quotidiana de les Comarques Gironines tant de mobilitat ocupacional com 

No motoritzat

Transport públic

Vehicle privat
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Taula 5. Mobilitat quotidiana de Comarques Gironines segons motiu de desplaçament i dia 

 

MOTIU FEINER DISSABTE I 
FESTIU 

TOTAL 
SETMANAL 

% 
FEINERS 

% DISSABTE 
I FESTIU 

% TOTAL 
SETMANAL 

Treball  335.276 72.569 1.821.515 16,4   5,0  13,9 

Estudi  169.385  3.994    854.912   8,3  0,3    6,5   

Mobilitat ocupacional  504.661    76.562    2.676.427    24,6 %    5,3 %    20,4 %   

Compres quotidianes  144.583  121.008    964.930    7,1  8,4    7,3   

Compres no quotidianes  9.757  12.616    74.020   0,5   0,9    0,6   

Acompanyar persones  85.768  14.491    457.820   4,2   1,0    3,5   

Oci/diversió  86.783  176.078    786.070   4,2   12,2    6,0   

Passejar  86.861  164.556    763.417   4,2   11,4    5,8   

Visita amic/familiar  47.760  91.978    422.754   2,3   6,4    3,2   

Gestions personals  60.242  37.968    377.143   2,9   2,6    2,9   

Metge/hospital  29.026  3.597    152.323   1,4   0,2    1,2   

Formació no reglada  15.416  3.598    84.276   0,8   0,2    0,6   

Menjar fora no d’oci  11.466  27.077    111.484   0,6   1,9    0,8   

Altres  6.710  26.124    85.795   0,3   1,8    0,7   

Mobilitat personal  584.371    679.089    4.280.033    28,5 %    46,9 %    32,6 %   

Tornada a casa de motiu 
ocupacional 

 450.800  70.914    2.395.828   22,0   4,9    18,2   

Tornada a casa de motiu 
personal 

 509.576 621.310 3.790.499 24,9 42,9 28,8 

Tornada a casa  960.376 692.224  6.186.326  46,9 47,8 47,1 

Total Desplaçaments  2.049.407 1.447.875 13.142.786 100% 100% 100% 

Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana (2006)  
 
L’anàlisi de la distribució horària dels desplaçaments, mostra diferències entre la mobilitat 
ocupacional i la personal. La mobilitat ocupacional segueix unes pautes més marcades de 
distribució temporal, essent possible poder destacar unes hores punta clares d’entrada i sortida 
del lloc de treball. Per contra, en els desplaçaments personals la distribució horària és més 
homogènia al llarg del dia, exceptuant les hores de nit i matinada (entre les 23:00 i les 8:00 
hores). Tot i això, la mobilitat personal està molt relacionada amb els horaris laborals dels 
establiments comercials, concentrant-se la major activitat entre les 8:00 i les 13:00 hores i 
entre les 16:00 i les 20:00 hores (vegeu la figura següent).  
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Figura 13. Distribució horària de la mobilitat quotidiana de Comarques Gironines en dia feiner segons l’EMQ 

 
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana (2006)  

 
En caps de setmana i festius la mobilitat existent és principalment per motius personals. En 
aquest sentit cal destacar una major concentració dels desplaçaments en una mateixa hora. Als 
matins cal destacar una punta horària entre les 10:00 i les 11:00 hores, essent la principal hora 
d’accés a alguna de les activitats personals. Així mateix, cal destacar dues puntes de tornada 
coincidint amb les hores dels principals àpats del dia: de 13:00 a 15:00 hores (dinar) i de 20:00 
a 22:00 hores (sopar). 
 
Figura 14. Distribució horària de la mobilitat quotidiana de Comarques Gironines en dissabte o festiu segons l’EMQ 

  
Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana (2006)  
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4.2 DESPLAÇAMENTS GENERATS 
 
Per avaluar la mobilitat generada en el Pla Parcial “Nucli d’Amer” Subsector 2 s’ha aplicat 
preferentment les ràtios que proposa el Decret 344/2006 de regulació dels estudis de la 
mobilitat generada (vegeu la taula següent) a les diferents superfícies i usos del sòl citats en la 
memòria del Pla Parcial. 
 

Taula 6. Ràtios a aplicar per calcular els viatges generats per dia 
 

Ús Nre. de viatges 

Habitatge El valor més gran entre 7 viatges/habitatge o 3 viatges/persona 

Residencial 10 viatges/100m2 de sostre  

Comercial 50 viatges/100m2 de sostre  

Oficines 15 viatges/100m2 de sostre  

Industrial 5 viatges/100m2 de sostre  

Equipaments 20 viatges/100m2 de sostre 

Zones verdes 5 viatges/100m2 de sòl 

Font: Decret 344/2006 de regulació dels estudis de la mobilitat generada, 2006 
 
Tot i això, tenint en compte les característiques del sector i els usos previstos es recomana 
modificar les següents ràtios per tal d’adaptar-los a una situació més realista: 
 

• Rebaixar la ràtio aplicable a les zones verdes fins a 1 viatge per cada 100 m2 de sòl, 
degut a l’emplaçament del sector (a un extrem del nucli urbà d’Amer), als usos previstos 
(majoritàriament activitats econòmiques i industrials) i a la funció que tindran la major 
part de les zones verdes del sector com espai esmorteïdor entre l’entorn fluvial del 
Brugent i la zona industrial. Per tant, les zones verdes del pla parcial no esdevindran 
focus importants generadors de mobilitat, més enllà d’alguns desplaçaments interns 
(amb origen i destí al mateix pla parcial) i efectuats en modes no motoritzats. 
 

• Obviar la generació de mobilitat en la superfície destinada a Serveis Tècnics, els quals 
comptaran amb una mobilitat molt baixa.  

 
Tenint en compte els usos previstos en el subsector 2 del Pla Parcial, les superfícies totals i de 
sostre i les ràtios previstes en el Decret 344/2006 amb les correccions esmentades 
anteriorment, el subsector generarà un màxim de 1.097 viatges/dia. 
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Taula 7. Estimació de la mobilitat generada (només es mostren els usos del sòl generadors de mobilitat) 

 

USOS DEL SÒL 
SUPERFÍCIE (m2) Ràtio Viatges/dia 

SÒL SOSTRE 

Espais lliures (PA-1) 2.147,70 - 1 viatge/100m2 de sòl 22 

Espais lliures (PA-2) 2.701,92 - 1 viatge/100m2 de sòl 27 

Industrial (PA-1) 16.560,82 12.986,79 5 viatges/100m2 de sostre 649 

Industrial (PA-2) 10.000,98 7.969,62 5 viatges/100m2 de sostre 399 

Total 31.747,58 20.956,41  1.097 

Font: Elaboració pròpia a partir de la Memòria del Pla Parcial Subsector 2 
 
Al plànol 2 mostra l’estimació de la mobilitat generada en l’àmbit del subsector 2 del Pla Parcial, i 
la distribució modal per a cadascun dels usos. 
 
Per estimar la distribució modal i temporal de la mobilitat futura, s’ha utilitzat les dades de l’EMO de 
2001 com a punt de partida, i en concret tenint en compte els usos del sector centrant-nos en la 
mobilitat per motius de treball, i dins d’aquesta fonamentalment en la mobilitat interna i en l’atreta. 
 
En primer lloc cal destacar que aproximadament el 57% dels llocs de treball del municipi són 
ocupats per residents d’Amer (amb origen i destí al propi municipi) i el 43% són atrets (amb origen 
a fora del municipi). 
 
En relació al repartiment modal del 2001, tal i com s’ha presentat amb anterioritat, és el següent: 
 

• Desplaçaments interns: el 63,3% s’efectuen en vehicle privat, un 0,5% en transport públic i 
un 36,2% en modes no motoritzats.  

• Desplaçaments atrets: el 95,9% s’efectuen en vehicle privat, un 4,1% en transport públic i 
un 0% en modes no motoritzats. 

En el marc d’aquest estudi d’avaluació de la mobilitat generada i dels càlculs que es realitzen en els 
apartats posteriors, es planteja l’adopció de la hipòtesi en la qual es parteix dels valors que descriu 
l’enquesta de mobilitat obligada, però s’hi aplica un increment del percentatge d’utilització del 
transport públic (passant del 0,5% al 5% en els desplaçaments interns i de l’4,1% al 10% en els 
externs). Tenint en compte l’emplaçament del subsector i la seva continuïtat física amb el nucli 
urbà d’Amer, així com la seva proximitat a la via verda del Carrilet, s’ha considerat també un 
increment dels desplaçaments en modes no motoritzats (a peu i en bicicleta), passant del 36,2% al 
45% per desplaçaments interns i del 0% al 2% per desplaçaments externs. 
 
Tenint en compte aquests condicionants, el repartiment modal estimat per la nova mobilitat 
generada serà: 
 
� La mobilitat generada en les zones verdes – espais lliures seran interns i no motoritzats.  

� De la resta de la mobilitat generada en el sector, s’ha considerat que per a l’ús industrial el 60% 
dels desplaçaments seran interns i el 40% externs.  

� En els desplaçaments interns, la distribució modal serà (pels usos industrials): 

o 50% en vehicle privat (es considera un índex d’ocupació del vehicle privat de 1,25 
persones/vehicle). 
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o 5% en transport col·lectiu. 

o 45% en modes de transport no motoritzat. 

� Pel què fa als desplaçaments externs, la distribució modal serà ( pels usos industrials): 

o 88% en vehicle privat (es considera un índex d’ocupació del vehicle privat de 1,25 
persones/vehicle). 

o 10% en transport col·lectiu. 

o 2% en modes de transport no motoritzats. 

 

Si apliquem els valors esmentats anteriorment a la mobilitat prevista al sector s’obtenen els 
següents resultats:  

 
Taula 8. Estimació de la mobilitat generada segons el mode de transport (en viatges/dia)  

 
INDÚSTRIA 

MOBILITAT TOTAL NO MOTORITZAT T. COL·LECTIU VEHICLE PRIVAT 

Interna 629 283 31 315 

Externa 419 8 42 369 

Total 1.048 291 73 684 

ZONES VERDES 

MOBILITAT TOTAL NO MOTORITZAT T. COL·LECTIU VEHICLE PRIVAT 

Interna 49 49 0 0 

Externa 0 0 0 0 

Total 49 49 0 0 

Font: Elaboració pròpia a partir de la Memòria del Pla Parcial Subsector 2 
 
 
Per tant globalment, es preveu que el sector generi 340 desplaçaments no motoritzats, 73 en 
transport col·lectiu (31 interns i 42 d’externs) i 684 desplaçaments en vehicle privat que 
correspon a un moviment de 547 vehicles, considerant una ocupació de 1,25 persones/vehicle.  
 
Pel què fa a la distribució horària dels desplaçaments per a cada ús del sòl, i tenint en compte les 
dades que es presenten a l’enquesta de mobilitat quotidiana en dia feiner de l’any 2006 a l’àmbit 
de les comarques gironines (vegeu la figura 12), es considera que hi haurà una punta d’entrades 
al subsector entre les 7h i les 9h, i dues puntes de sortida menors entre les 13 i les 14h i entre 
les 17 i les 18h. 
 
En relació a l’àmbit geogràfic i en base als actuals fluxos de mobilitat s’estima que el 95% dels 
desplaçaments tant interns com externs utilitzaran la carretera C-63 i l’accés de la rotonda. 
Només es considera que un 5% utilitzarà l’accés del vial del camí de la Font Picant (un cop es 
desenvolupi el subsector 1), en el qual s’inclouen els possibles desplaçaments no motoritzats a 
través de la via verda del Carrilet. 
 
Tenint en compte aquestes estimacions l’increment de trànsit previst a la C-63 serà de gairebé 
550 vehicles /dia (275 per sentit de circulació). Tenint en compte la IMD de la C-63 (4.200 
vehicles) i la construcció d’una rotonda per gestionar l’accés (que serà el principal del 
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subsector), es descarten problemes de capacitat de la via per la mobilitat que generarà el 
desenvolupament del subsector, en qualsevol de les franges horàries.  
 
El plànol 2 mostra el repartiment de la mobilitat generada en l’àmbit del Pla Parcial.  
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5 XARXES PRINCIPALS DE MOBILITAT 

5.1 XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A VIANANTS 

5.1.1 ASPECTES GENERALS 
 
El nucli d’Amer es caracteritza per tenir un centre històric (al voltant de la Plaça de la Vila) amb 
carrers estrets sense plataforma única, el que comporta voreres igualment molt estretes (veure 
imatges següents): 
 

Figura 15. Carrers del centre històric 

 
Font: Ajuntament d’Amer (Julian López-Arenas) 

 
La resta de carrers disposen d’amplades de vorera variables, amb guals i passos per a vianants 
no sempre existents. Algunes vies, no obstant, comptem amb condicions òptimes 
d’accessibilitat per al vianant, tot i que es pot afirmar que al nucli urbà no existeixen zones de 
prioritat de pas per a vianants. 
 

Figura 16.-Carrer de Francesc Macià (esquerra) i Carrer dels Tres Rocs (dreta) 

 
Font: StreetView (Google maps) 

 
Un cas especial és l’avinguda de la Selva, que és el tram urbà de la C-63 al seu pas pel nucli 
d’Amer. A l’entrada del nucli urbà pel Sud, l’avinguda disposa de voreres amples i fileres arbrades, 
amb abundants passos per a vianants. A la part més central, les voreres s’estrenyen, en molts 
casos a causa de la presència d’aparcaments per a vehicles. La part final, propera a l’àmbit 
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d’estudi, l’avinguda torna a guanyar amplitud de voreres i fileres arbrades (veure figures 
següents).  
 

Figura 17. Imatges de l’Avinguda de la Selva 

 
Part sud 

 
Part central 

 
Part nord 

Font: StreetView (Google-maps) 
 
Cal també tenir molt en compte la via verda del Carrilet, una via principalment interurbana 
exclusiva per a vianants i bicicletes, que limita amb l’àmbit del Pla Parcial per l’oest. Tot i envoltar 
el nucli d’Amer pel costat oest, es tracta d’un itinerari que pot tenir rellevància a nivell municipal, 
apart de la seva gran importància turística a nivell regional. 
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Figura 18. Traçat de la Via Verda del Carrilet al municipi d’Amer 

 
Font: lavola a partir de bases de l’ICC i el Consorci Vies Verdes de Girona 

 
 
En relació als vials pròxims  al subsector d’estudi cal dir que la majoria disposen de bones 
condicions per garantir la mobilitat a peu, sent les voreres d’una amplada entre 1m i 1,5m. 
Destaca igualment la Plaça Malaunany, que disposa d’una zona de jocs infantils. En general, 
però, no hi ha passos per a vianants senyalitzats ni guals per millorar l’accessibilitat. Cal afegir 
que el tram de la C-63 contigu al subsector ja no disposa de voreres i que el vial situat al costat 
de l’empresa Hipra i que dóna accés als aparcaments privats de la mateixa no es troba 
urbanitzat. 
 

Figura 19. Imatges de la vialitat propera a l’àmbit d’estudi 

  
  Passeig del Rec               Plaça de Malaunany 
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 Carrer de Puig Bernat    Carrer Josep Maria Folch i Torras 

   
 Carrer posterior al CEIP (sense nom)    Pujada de l’Estació 

  
 Carrer Santa Brigida     Carrer d’accés a l’aparcament d’HIPRA 

Font: lavola (febrer 2010) 
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5.1.2 ACTUACIONS EN RELACIÓ A LA XARXA D’ITINERARIS PER A VIANANTS 
 
Per tal de determinar els itineraris que formen la xarxa de recorreguts per a vianants cal tenir en 
compte unes condicions mínimes que han de complir els vials proposats: 
 

ACCIÓ 1. DEFINIR LA XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS DE VIANANTS 

 
Tal i com es proposa en el plànol 3 d’aquest document el subsector ha de disposar d’una xarxa 
d’itineraris principals per a vianants que garanteixi la connexió de l’àmbit amb el nucli urbà i a la 
vegada amb el futur subsector 1 contigu. Tenint en compte els usos del sòl existents a les 
proximitats i els previstos al subsector 2 i el subsector 1 es recomana que la xarxa d’itineraris 
per a vianants garanteixi la connexió amb els principals equipaments i serveis del municipi 
(escola, zona esportiva...), amb el centre urbà i comercial i amb l’oferta de transport col·lectiu.  
 
El plànol 3 d’aquest document defineix la xarxa d’itineraris principals per a vianants que ha de 
donar servei a l’àmbit d’estudi. Aquests itineraris són: 
 

- Avinguda de la Selva 
- Via verda / Pujada de l’Estació 
- Avinguda de Gaudí / Passeig del Rec 
- Vial i Passeig que doni continuïtat al Passeig del Rec dins el subsector 1 i 2. 
- Vial que doni continuïtat al carrer Josep Maria Folch i Torres dins el subsector 1 
- Vial del camí de la Font Picant dins el subsector 2 i 1 

Es recomana que com a criteri general, les voreres disposin d’una amplada mínima lliure 
d’obstacles de 1,4 m. En aquells vials que actuen com a important eix comercial o de passeig es 
recomana fixar una amplada mínima superior a 2 metres. Segons l’ordenació del subsector 2, 
totes les voreres preveuen una amplada igual o superior als 2 metres, arribant als 3m en el cas 
de l’avinguda de la Selva (C-63). 
 
 

ACCIÓ 2. GARANTIR LA LLEI 20/1991 

 
En tota la nova vialitat garantir àmpliament la Llei 20/1991, de 25 de novembre, de promoció de 
l'accessibilitat i supressió de barreres arquitectòniques, i del Decret 135/1995, de 24 de març 
que la desplega. 

 

ACCIÓ 3. GARANTIR L’ACCÉS AL SECTOR PER A VIANANTS  

 
Garantir l’accés al sector per a vianants a través de la C-63 mitjançant l’allargament de voreres, 
acompanyat de mesures per pacificar el trànsit rodat i garantir la seguretat per als vianants. 
Resulta especialment interessant disposar d’una connexió al màxim de directa respecte als 
punts de parada del bus proposats (veure apartat 5.2.2).  
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ACCIÓ 4. GARANTIR UNES CONDICIONS DE QUALITAT MÍNIMES EN RELACIÓ AL PENDENT 

 
Els recorreguts que conformen la xarxa d’itineraris principal per a vianants hauran de comptar 
amb un pendent màxim inferior al 8%, i només en casos excepcionals i degudament justificats es 
podrà arribar puntualment a pendents de fins al 12%. En qualsevol cas, el pendent del 8% no serà 
acceptable per a llargades superiors a 300 metres. Cas que es superi aquesta llargada, es 
construiran espais de descans amb pendent màxim del 2% que continguin, com a mínim, un 
cercle d’1,5 metres de radi. 
 
En base a la topografia existent, aquests criteris es compleixen abastament en tot l’àmbit 
d’estudi. Concretament, tots els vials previstos al subsector 2 disposen d’un pendent inferior al 
8%. 
 

ACCIÓ 5. GARANTIR L’ACCÉS A LA VIA VERDA DEL CARRILET 

 
Tenint en compte la importància de la via verda del Carrilet com a eix ciclable i per a vianants es 
proposa garantir la connexió amb aquest des de diferents punts de l’àmbit del PP (tots des del 
subsector 1). El recorregut d’aquest itinerari afavoreix la mobilitat interna i externa, essent 
d’important rellevància la seva connexió.  
 
Es proposa disposar de dos punts d’accés a la Via Verda del Carrilet, tant des de l’extrem sud-
oest del subsector 1 (Pujada de l’Estació) com des de l’extrem nord del mateix subsector a 
través del camí de la Font Picant. El subsector 2 ha de garantir l’accés a aquests punts a través 
de la vialitat. En el plànol 3 es detalla la ubicació proposada d’ambdós accessos a la via verda. 
 
 
 
 
  

211/234



 
 

 

36 

5.2 XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A TRANSPORT COL·LECTIU 

5.2.1 ASPECTES GENERALS 
Amer compta amb vàries línies de transport col·lectiu interurbà per carretera: 

• Línia Amer – Santa Coloma – Sils. Compta amb 8 expedicions diàries en dia feiner i 3 
expedicions els dissabtes i festius. La línia té també parada al Pasteral, la Cellera de Ter, 
Anglès i Riudarenes. 

• Línia Olot – Barcelona. Compta amb 3 expedicions diàries en dia feiner i 3 expedicions els 
dissabtes i festius (una de les quals només festius vigília de lectiu). La línia té també 
parada a les Preses, Sant Esteve d’en Bas, Sant Miquel de Pineda, Sant Feliu de Pallerols, 
les Planes d’Hostoles, el Pasteral, Cellera de Ter, Anglès, Sant Martí Sapresa, Santa 
Coloma, Riudarenes i Sils. 

• Línia Olot – Girona. Compta amb 12 expedicions de dilluns a divendres feiners, 5 
expedicions que passen els dissabtes i 4 els diumenges i festius. La línia té parada també 
a Salt, Bescanó, Bonmatí, Anglès, Cellera de Ter, el Pasteral, i en algunes expedicions a les 
Planes d’Hostoles, Sant Feliu de Pallerols, Sant Miquel de Pineda, Sant Esteve d’en Bas i 
les Preses. 

• Línia Olot – Vic per l’eix transversal. Compta amb 1 expedició els dilluns lectius, 1 
expedició els divendres lectius, 1 expedició els dissabtes precedits de lectiu i 2 els 
diumenges. Té parada a Sant Privat d’en Bas, les Preses, Sant Esteve d’en Bas, Sant 
Miquel de Pineda, Sant Feliu de Pallerols, les Planes d’Hostoles, el Pasteral, Cellera de Ter, 
Anglès, Santa Coloma. 

• Línia Olot – Lloret de Mar. Compta amb 1 expedició diària i una altra de dilluns a dissabtes 
feiners que es converteix en diària el període d’estiu. Té parada també a les Preses, Sant 
Esteve d’en Bas, Sant Feliu de Pallerols, les Planes d’Hostoles, el Pasteral, la Cellera de 
Ter, Anglès, Brunyola, Santa Coloma, Riudarenes, Sils i Vidreres. 

• Línia Olot – UAB. Compta amb una expedició els dilluns lectius i una altra els diumenges o 
vigílies de lectiu. Té parada també a les Preses, Sant Esteve d’en Bas, Sant Feliu de 
Pallerols, les Planes d’Hostoles, la Cellera de Ter, Anglès, Sant Martí Sapresa, Santa 
Coloma, Riudarenes i Sils.  

Totes les línies es troben operades per l’empresa de transport TEISA. A Amer existeixen dues 
parades per cada sentit, totes situades a l’Avinguda de la Selva (C-63). Les més cèntriques es 
situen prop del carrer Portal d’Olot i carrer Riubrugent, mentre les altres, situades a l’entrada del 
nucli, es troben properes al carrer Tres Rocs i el camí de Sant Climent d’Amer (veure figura 
següent). Les primeres es situen a uns 560 m de l’àmbit d’estudi (per la C-63). 
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Figura 20. Parades de bus existent a Amer 

 
Font: lavola a partir de bases de l’ICC. 

 
Les parades compten amb una marquesina, informació dels horaris i en general una bona 
accessibilitat al seu entorn (veure imatges següents). 
 

Figura 21. Parades de bus a Amer 
 

   
Font: lavola (febrer 2010). 

 
El municipi no compta amb transport públic urbà i és receptor de transport escolar des de Sant 
Aniol de Finestres, les Planes, Sant Feliu de Pallerols i la Cellera que tenen com a destí l’IES 
Castell d’Estela. Pel què fa al transport universitari, ja s’ha comentat que el municipi està ben 
connectat amb transport públic a Girona i existeix una línia a la UAB. 
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5.2.2 ACTUACIONS EN RELACI
 
A continuació, es presenten les 
transport públic a l’àmbit d’estudi. 
 

ACCIÓ 1. CREACIÓ D’UNA NOVA PARADA DE BUS A LA C

 
Actualment, la distància entre l’oferta de transport col·lectiu i l’àmbit del 
500 metres (per la C-63, que és l’itinerari més curt)
subsector, la distància màxima d’accés que marca el Decret 344/2006 (veure figura anterio
parades de bus existents). 
 
Tot i això, tenint en compte els usos 
mobilitat generada pel conjunt del pla parcial es 
proper al sector per tal de facilitar l’accés al lloc de treball en transport col·lectiu. A més, l
parada també donaria servei a l’empresa existent Laboratorios Hipra.
 
Concretament, es proposa la creació d’una nova parada de bus en ambdós sentits,
rotonda d’accés al sector des de la C
d’ubicació d’aquesta parada. Es proposa que almenys la línia Olot
Coloma-Sils facin ús d’aquest nova parada, sobretot en dies feiners. 
un espai d’incorporació de l’autobús per tal de facilitar la parada i no obstaculitzar la resta 
d’usuaris de la via. Es considera necessari reservar un espai a l’entorn de cadascuna de les 
parades de com a mínim 25-30 m de llargada, facilitant les maniobres de sortida i incorp
dels autobusos a la carretera C-63. 
 

Segons el quadre de preus facilitat pel Servei de Vies Locals de la Diputació de Barcelona el cost 
aproximat de crear una nova parada d’autobús (
marquesina, andana d’accés quan sigui necessària...) és de 13.500€/unitat + 20% 
Així doncs, el cost total d’aquesta actuació serà de 16.200€.
 
Es proposa que la construcció de la parada s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos 
subsectors, i que el cost sigui compartit entre ambdós, és a dir, pel conjunt del Pla Parcial.
 
 

ACTUACIONS EN RELACIÓ AL TRANSPORT COL·LECTIU 

es presenten les actuacions proposades per tal de garantir una oferta de 
 

ACCIÓ 1. CREACIÓ D’UNA NOVA PARADA DE BUS A LA C-63 

Actualment, la distància entre l’oferta de transport col·lectiu i l’àmbit del subsector supera els 
63, que és l’itinerari més curt), però és inferior als 750m en una part del 

, la distància màxima d’accés que marca el Decret 344/2006 (veure figura anterio

usos previstos del subsector 2 (majoritàriament industrials)
pla parcial es creu convenient establir un nou punt de parada 

facilitar l’accés al lloc de treball en transport col·lectiu. A més, l
parada també donaria servei a l’empresa existent Laboratorios Hipra. 

s proposa la creació d’una nova parada de bus en ambdós sentits, proper a la 
rotonda d’accés al sector des de la C-63. En el plànol 4 d’aquest document es detalla la proposta 

Es proposa que almenys la línia Olot-Girona i la línia Amer
Sils facin ús d’aquest nova parada, sobretot en dies feiners. Així mateix, caldria adequar 

ió de l’autobús per tal de facilitar la parada i no obstaculitzar la resta 
d’usuaris de la via. Es considera necessari reservar un espai a l’entorn de cadascuna de les 

30 m de llargada, facilitant les maniobres de sortida i incorp
 

 
Segons el quadre de preus facilitat pel Servei de Vies Locals de la Diputació de Barcelona el cost 
aproximat de crear una nova parada d’autobús (arranjament de la urbanització, instal·lació d’una 

dana d’accés quan sigui necessària...) és de 13.500€/unitat + 20% d’imprevistos
Així doncs, el cost total d’aquesta actuació serà de 16.200€. 

Es proposa que la construcció de la parada s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos 
st sigui compartit entre ambdós, és a dir, pel conjunt del Pla Parcial.

actuacions proposades per tal de garantir una oferta de 

subsector supera els 
en una part del 

, la distància màxima d’accés que marca el Decret 344/2006 (veure figura anterior de 

del subsector 2 (majoritàriament industrials) i la 
unt de parada 

facilitar l’accés al lloc de treball en transport col·lectiu. A més, la nova 

proper a la 
d’aquest document es detalla la proposta 

Girona i la línia Amer-Santa 
Així mateix, caldria adequar 

ió de l’autobús per tal de facilitar la parada i no obstaculitzar la resta 
d’usuaris de la via. Es considera necessari reservar un espai a l’entorn de cadascuna de les 

30 m de llargada, facilitant les maniobres de sortida i incorporació 

 
Segons el quadre de preus facilitat pel Servei de Vies Locals de la Diputació de Barcelona el cost 

urbanització, instal·lació d’una 
d’imprevistos. 

Es proposa que la construcció de la parada s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos 
st sigui compartit entre ambdós, és a dir, pel conjunt del Pla Parcial. 
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ACCIÓ 2. COMPATIBILITZAR EL TRANSPORT ESCOLAR AMB EL TRANSPORT REGULAR

 
Compatibilitzar el transport escolar amb el transport regular
transport regular, per mitjà d’un conveni entre el Consell Comarcal i DPTOP. 
es proposa que s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos subsectors del Pla Parcial.
 
 

ACCIÓ 3. GARANTIR LA DEMANDA DE 

 
El Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2008
mínima que han de tenir els municipis en funció del nombre d’habitants.

 
Amer compta amb poc més de 2.300 habitants per tant caldrà considerar una oferta mínima 
d’una expedició cada 2 hores (8 expedicions) en els municipis amb una relació mitjana i 1 
expedició cada hora amb els nucli amb una vinculació alta o molt alta (8 
 
En aquest sentit, es considera
concentrant el 29% dels desplaçaments generats a
desplaçaments atrets des d’altres municipis. 
expedicions diàries per sentit els dies feiners, 5 els dissabtes i 4 els diumenges o festius. Per 
aquest motiu es considera que l’oferta existent és suficient per garantir la de
pel Pla Parcial en el seu conjunt i el s
 
 
 

Pla Parcial Urbanístic PP-1 “Nucli d’Amer” Subsector 2 

Estudi d’Avaluació de la Mobilitat Generada 

COMPATIBILITZAR EL TRANSPORT ESCOLAR AMB EL TRANSPORT REGULAR

Compatibilitzar el transport escolar amb el transport regular, reservant unes places per 
transport regular, per mitjà d’un conveni entre el Consell Comarcal i DPTOP. 
es proposa que s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos subsectors del Pla Parcial.

ACCIÓ 3. GARANTIR LA DEMANDA DE TRANSPORT COL·LECTIU 

l Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2008-2012, fixa l’oferta de transport col·lectiu 
mínima que han de tenir els municipis en funció del nombre d’habitants. 

 

Amer compta amb poc més de 2.300 habitants per tant caldrà considerar una oferta mínima 
d’una expedició cada 2 hores (8 expedicions) en els municipis amb una relació mitjana i 1 
expedició cada hora amb els nucli amb una vinculació alta o molt alta (8 – 16 

considera que Girona és el principal municipi atractor de mobilitat d’Amer, 
concentrant el 29% dels desplaçaments generats a altres municipis i prop del 17%
desplaçaments atrets des d’altres municipis. En aquests moments es disposa de 
expedicions diàries per sentit els dies feiners, 5 els dissabtes i 4 els diumenges o festius. Per 
aquest motiu es considera que l’oferta existent és suficient per garantir la de
pel Pla Parcial en el seu conjunt i el subsector 2 en particular. 
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COMPATIBILITZAR EL TRANSPORT ESCOLAR AMB EL TRANSPORT REGULAR 

, reservant unes places per 
transport regular, per mitjà d’un conveni entre el Consell Comarcal i DPTOP. Aquesta acció també 
es proposa que s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos subsectors del Pla Parcial. 

fixa l’oferta de transport col·lectiu 

 

Amer compta amb poc més de 2.300 habitants per tant caldrà considerar una oferta mínima 
d’una expedició cada 2 hores (8 expedicions) en els municipis amb una relació mitjana i 1 

16 expedicions).  

que Girona és el principal municipi atractor de mobilitat d’Amer, 
altres municipis i prop del 17% dels 

oments es disposa de 12 
expedicions diàries per sentit els dies feiners, 5 els dissabtes i 4 els diumenges o festius. Per 
aquest motiu es considera que l’oferta existent és suficient per garantir la demanda generada 
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5.3 XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A BICICLETA 

5.3.1 ASPECTES GENERALS 
Actualment el nucli d’Amer no compta amb l’existència de cap carril bici municipal. No obstant 
això, tal com s’ha descrit a l’apartat 5.1, en la gran majoria de vials del nucli urbà resulta 
compatible la bicicleta amb el trànsit rodat, exceptuant l’avinguda de la Selva o C-63, que 
actualment suporta tot el trànsit interurbà. 
 
No obstant, ja s’ha comentat també anteriorment, que el municipi d’Amer es troba dins el traçat 
de la Via Verda de la ruta del Carrilet I, d’Olot a Girona, que a més limita amb l’àmbit del Pla Parcial 
i es troba molt proper al subsector 2. El municipi compta amb el Centre BTT de la Selva, ubica a 
l’Antiga estació del Carrilet. Així mateix, el municipi també disposa de diversos camins pels que 
és segur circular a peu o en bicicleta i que permeten gaudir d’una mobilitat no motoritzada als 
entorns del municipi. 
 
També cal destacar que el municipi compta amb varis punts d’aparcament per a bicicletes, com 
al carrer Josep Maria Folch i Torres (on hi ha el CEIP i el pavelló municipal), a l’antiga estació del 
Carrilet (on hi ha el centre de BTT), a la plaça de la Vila, la plaça del Monestir i a la plaça del 
Centre. 
 

Figura 22. Imatges de la  Via Verda del Carrilet prop de l’àmbit d’estudi 

 
 Indicacions de la Via Verda    Via Verda a la Pujada de l’Estació 

 
Via Verda limitant al subsector 1 del Pla Parcial 

Font: lavola (febrer 2010) 
 
  

216/234



 

 

41

Pla Parcial Urbanístic PP-1 “Nucli d’Amer” Subsector 2 

Estudi d’Avaluació de la Mobilitat Generada 

5.3.2 ACTUACIONS EN RELACIÓ A LA XARXA D’ITINERARIS PER A BICICLETA 
 
Per tal de determinar els itineraris que formen la xarxa de recorreguts per a bicicletes a l’àmbit 
d’estudi s’hauran d’incorporar els següents aspectes. 
 

ACCIÓ 1. DEFINIR UNA XARXA D’ITINERARIS PRINCIPAL PER A BICICLETES 

 
El plànol 5 d’aquest document defineix la xarxa d’itineraris principals per a bicicletes que 
garanteixen la cobertura de l’àmbit del subsector 2 i el conjunt de l’àmbit del Pla Parcial. Aquests 
itineraris són: 
 

- Via verda del Carrilet. Itinerari ciclable supramunicipal en convivència amb els 
vianants. 

- Vialitat interna del subsector: tenint en compte que els nous vials (camí de la Font 
picant i perllongament del carrer de Santa Brigida) donaran accés principalment a 
la zona industrial (amb presència de vehicles pesants) no es recomana que siguin 
itineraris per a bicicletes. En canvi, els vials previstos al subsector 1 es proposa 
aplicar mesures de pacificació del trànsit per permetre la convivència del trànsit 
rodat amb els desplaçaments en bicicletes.  

- Tota la xarxa viària del nucli d’Amer excepte la carretera C-63 o Avinguda de la Selva. 
Les intensitats de trànsit de la vialitat interna existents és inferior a 3.000 
vehicles/dia, facilitant la cohabitació entre bicicletes i els vehicles. Es recomana 
prioritzar aquells vials d’un sol sentit de circulació. 

 
 

ACCIÓ 2. GARANTIR L’ACCÉS A LA VIA VERDA DEL CARRILET 

 
Tenint en compte la importància de la via verda del Carrilet com a eix ciclable i per a vianants es 
proposa garantir la connexió amb aquest des de diferents punts de l’àmbit del PP. El recorregut 
d’aquest itinerari afavoreix la mobilitat interna i externa, essent d’important rellevància la seva 
connexió.  
 
Tot i que el subsector 2 no tindrà accés directe a la via verda, es proposa disposar de dos punts 
d’accés a la Via Verda del Carrilet, tant des de l’extrem sud-oest del subsector 1 (Pujada de 
l’Estació) com des de l’extrem nord del mateix a través del camí de la Font Picant. En el plànol 5 
es detalla la ubicació proposada d’ambdós accessos a la via verda. 
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ACCIÓ 3. GARANTIR UNES CONDICIONS DE QUALITAT MÍNIMES EN RELACIÓ AL PENDENT 

 
Els recorreguts que conformen la xarxa d’itineraris principal per a bicicletes hauran de comptar 
amb un pendent màxim inferior al 5%, i només en casos excepcionals i degudament justificats es 
podrà arribar puntualment a pendents de fins al 8%.  
 
En base a la topografia existent, aquests criteris es compleixen abastament en tot l’àmbit 
d’estudi. Concretament, tots els vials previstos al PP disposen d’un pendent inferior al 5%. 
 
 

ACCIÓ 4. GARANTIR UNA DOTACIÓ MÍNIMA D’APARCAMENT PER A BICICLETES A FORA DE LA VIA 
PÚBLICA 

 
Tal i com s’indica al Decret 344/2006, de regulació dels estudis d’avaluació de la mobilitat 
generada, cal preveure unes ràtios mínimes d’aparcament per a bicicletes a fora de la via pública 
(veure la taula següent). 
 

Taula 9. Places mínimes d’aparcament per a bicis. 

TIPUS D’ÚS  NRE. DE PLACES 

Ús d’habitatge 2 places/habitatge o 2 places/100m2 de sostre o fracció 

Ús comercial 1 plaça/100m2 de sostre 

Ús d’oficines 1 plaça/100m2 de sostre 

Ús industrial 1 plaça/100m2 de sostre 

Equipaments docents 5 places/100m2 de sostre 

Equipaments esportius, culturals, recreatius 5 places/100 places d’aforament 

Altres equipaments públics 1 plaça/100m2 de sostre 

Zones verdes 1 plaça/100m2 de sòl 

Font: Decret344/2006  de regulació dels estudis de la mobilitat generada, 2006. 
 
No obstant això, tenint en compte les característiques del sector, el seu emplaçament i els usos 
previstos es proposa reduir algunes d’aquestes ràtios per adaptar-les a la demanda real. En 
aquest sentit, destaca la dotació prevista en zones verdes que es proposa reduir-la fins a 1 
plaça/1.000m2 de sòl, ampliable segons demanda fins a garantir la dotació fixada pel Decret d’1 
plaça/100m2 de sòl. 
 

Taula 10 Càlcul de la dotació de places d’aparcament de bicicletes 

Ús 
Base d'aplicació  
(m2 sostre o m2 

sòl) 

Ràtio Nre. places 

Ús industrial (PA-1) 12.986,79 1 plaça/100m2 de sostre 130 

Ús industrial (PA-2) 7.969,62 1 plaça/100m2 de sostre 80 

Espais lliures (PA-1) 2.147,70 1 plaça/1000m2 de sòl 2 

Espais lliures (PA-2) 2.701,92 1 plaça/1000m2 de sòl 3 

Total 215 

Font: lavola, a partir del Decret 344/2006 
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ACCIÓ 4. GARANTIR UNA DOTACIÓ MÍNIMA D’APARCAMENT PER A BICICLETES A FORA DE LA VIA 
PÚBLICA 

 
Per tant, la dotació mínima de places de bicicletes a l’àmbit del subsector 2 del PP és de 215. 
D’aquestes, 210 caldrà emplaçar-les en un espai a l’interior de les parcel·les industrials, 
garantint la seva seguretat. En els espais lliures, es proposa concentrar les 5 places previstes 
només a la zona verda del PA-1, tenint en compte que aquesta zona vol tenir una funció efectiva 
com a parc urbà i la zona verda del PA-2 es pretén que tingui una funció de transició i 
esmorteïment respecte l’espai protegit del Brugent. Es proposa que aquestes places s’ubiquin a 
l’accés del subsector des del subsector 1 (veure plànol 5 d’aquest document), mitjançant 
aparcaments tipus “universal”, o sigui, en U invertida. 
 

Figura 23. Dimensions de l’espai de reserva per plaça d’aparcament per a bicicletes 

 
Font: Manual de disseny de les vies ciclistes de Catalunya. Departament de Política Territorial i Obres Públiques 

 

De forma orientativa cal preveure una reserva d’un espai d’1-1,5 m2 per cada plaça d’aparcament 
per a bicicletes. 
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5.4 XARXA D’ITINERARIS PER A VEHICLES 

5.4.1 ASPECTES GENERALS 
 
Com ja s’ha comentat anteriorment, la xarxa viària d’Amer s’estructura al voltant de la carretera 
comarcal C-63, que al seu pas pel nucli d’Amer rep el nom d’Avinguda de la Selva. La IMD 
d’aquesta via al tram que passa per Amer era de 4.201 vehicles diaris, amb un 12,5% de vehicles 
pesants, indicatiu de la fluïdesa del trànsit del vial, malgrat la molèstia que pot provocar el 
trànsit de camions pel centre del poble. 
 

Figura 24. Imatges de la C-63 en el tram pròxim a la C-63 

 
 

 
Font: la vola i StreetView (Google-maps) 

 
La resta de vials permeten igualment el trànsit rodat, tot i que els que es troben al centre 
històric, al voltant de la plaça de la Vila, disposen de calçades molt estretes. El carrer Notari 
Sánchez dóna accés a la urbanització de Solivent. 
 
L’encaix del subsector 2 a la vialitat d’Amer s’efectuarà principalment a partir de la C-63 
(mitjançant una rotonda), i la urbanització del camí de la Font Picant que enllaçarà amb la 
vialitat prevista al subsector 1. També es preveu el perllongament del carrer de Santa Brigida 
perquè enllaci amb aquest nou vial. El subsector 1 enllaçarà amb el Passeig del Rec, carrer de 
Puig Bernat, carrer de Josep Maria Folch i Torras i la Pujada de l’Estació.  
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5.4.2 ACTUACIONS EN RELACIÓ A LA XARXA D’ITINERARIS PER A VEHICLES 
 
Per tal de determinar els itineraris que formen la xarxa de recorreguts per a vehicles a l’àmbit 
d’estudi, s’hauran d’incorporar els següents aspectes: 
 

ACCIÓ 1. DEFINIR LA XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A VEHICLES 

 
El plànol 6 d’aquest document defineix la xarxa d’itineraris principals per a vehicles que ha de 
donar servei a l’àmbit d’estudi. 
 
En la jerarquització d’aquesta xarxa es poden diferenciar 2 tipus de vies: 
 

- C-63: xarxa viària principal supramunicipal (fins que s’executi la variant) 
- Xarxa viària interna 

Dins el subsector s’inclou part de la rotonda de la C-63 que donarà accés al mateix. El vial que 
urbanitzarà el camí de la Font Picant serà el principal eix de distribució del trànsit motoritzat per 
l’interior del subsector i el que donarà accés al subsector 1. El vial de perllongament del carrer de  
Santa Brigida es considera un vial intern secundari ja que pràcticament serà només emprat per 
l’empresa HIPRA. 
 
 

ACCIÓ 2. GARANTIR ELS CONDICIONANTS QUE FIXA EL DECRET 344/2006 EN QUANT A L’AMPLADA 
DEL VIALS 

 
Cal garantir els condicionants que fixa el Decret 344/2006 en quant a l’amplada del vials:  
 

- L'amplada mínima dels carrers que es planifiquin en sòl urbanitzable amb la 
senyalització corresponent a zona 30, d'acord amb el que estableix el Reglament 
general de circulació, ha de ser de 10 metres. 

- L'amplada mínima dels carrers planificats com a xarxa bàsica en sòl urbanitzable, així 
com dels trams de carretera definits com a trams urbans, ha de ser d'11 metres. 

- L'amplada mínima dels carrers que es planifiquin en sòl urbanitzable per on discorri 
un itinerari de la xarxa bàsica de bicicletes han de tenir una amplada addicional de 2 
metres sempre i quan coincideixi amb la xarxa bàsica de vehicles. En cas contrari, 
s'atendrà a l'establert als apartats anteriors.  

- L'amplada mínima dels carrers que es planifiquin en sòl urbanitzable per on discorri 
un itinerari per al transport públic han de tenir una amplada addicional de 5 metres 
sempre i quan coincideixi amb la xarxa bàsica de vehicles. En cas contrari, s'atendrà a 
l'establert als apartats anteriors.  

Tots els vials previstos al pla parcial, es garanteix l’amplada que fixa el Decret 344/2006 (vegeu 
l’acció següent).  
 
 

221/234



 
 

 

46 

ACCIÓ 2. GARANTIR ELS CONDICIONANTS QUE FIXA EL DECRET 344/2006 EN QUANT A L’AMPLADA 
DEL VIALS 

 
 

Taula 11. Amplada recomanable per carril de circulació (en metres) 
 

VELOCITAT 
PRACTICADA 

CIRCULACIÓ NOMÉS 
VEHICLES LLEUGERS 

CIRCULACIÓ 
VEHICLES LLEUGERS 

I PESANTS 

Al pas 2,00 2,80 

30 km/h 2,15 2,95 

45 km/h 2,30 3,10 

60 km/h 2,45 3,25 

Font: Decret 344/2006 
 
Dins el subsector s’afecta parcialment una part de la xarxa viària principal (C-63) mitjançant la 
instal·lació de voreres i una rotonda, però es manté l’amplada reglamentària. Es considera que el 
vial del camí de la Font Picant serà el principal eix de distribució del trànsit motoritzat dins el 
subsector i el vial de Santa Brigida tindrà un rol més secundari. Ambdós compten amb una secció 
de 13 i 14,5 metres respectivament, comptant voreres i zona d’aparcament públic. 
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5.5 RESERVES D’ESPAIS PER A APARCAMENT 

5.5.1 ASPECTES GENERALS 
El parc mòbil d’Amer, segons dades de 2008, està format per un total de 1.902 vehicles. Aquests 
es distribueixen de la forma següent: 1.227 turismes, 191 motocicletes, 419 camions i 
furgonetes, 11 tractors industrials i 54 autobusos i altres. 
 
Pel què fa a l’índex de motorització d’Amer era de 838 vehicles per cada 1.000 habitants. 
L’evolució d’aquest indicador mostra un progressiu augment des de 1991 fins a l’actualitat 
(vegeu següent taula). 
 

Taula 12. Evolució de l’índex de motorització d’Amer (1991-2008) 
 

ANY  

PER 1000 HABITANTS 

Turismes  Motocicletes  
Camions i  

furgonetes  
Total  

2008  540,53  84,14  184,58  837,89  

2007  542,37  78,99  183,14  834,51  

2006  526,57  74,4  174,93  805,58  

2005  538,22  69,29  168,98  801,07  

2004  546,25  66,39  167,58  807,23  

2003  535,86  62,13  160,35  781,18  

2002  539,16  61,02  157,1  779,6  

2001  531,16  58,66  162,24  774,98  

2000  508,01  58,77  150,94  738,2  

1999  500,67  54,44  151,72  726,02  

1998  488,17  55,33  153,06  716,64  

1997  474,08  55,36  137,96  685,85  

1996  469,68  55,8  130,49  672,23  

1995  455,73  54,95  122,55  645,88  

1994  456,52  51,74  117,39  635,65  

1993  462,17  52,17  110  632,17  

1992  464,98  52,2  103,09  627,66  

1991  455,26  51,69  94,27  608,17 

Font: IDESCAT 
 
A mode orientatiu, l’any 2001 es registrava una mitjana de 1,5 turismes i 0,16 motocicletes per a 
cada habitatge principal. 
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Com ja s’ha mencionat, al nucli antic no existeixen gairebé aparcaments a la via pública degut a 
la poca amplada dels carreres. En canvi, els carreres més nous i amb amplades considerables 
poden absorbir el dèficit existent de places al centre, juntament amb els aparcaments 
particulars.  
 
Cal destacar que al Carrer Josep Maria Folch i Torres, proper a l’àmbit d’estudi, s’hi troba una de 
les poques zones d’aparcaments a la via pública del municipi, que dóna servei al pavelló 
poliesportiu i al col·legi – llar d’infants (veure següent figura): 
 

Figura 25. Zona d’aparcament al carrer Josep Maria Folch i Torres 

 
Font: StreetView (Google-maps) 

 
En l’àmbit del Pla Parcial subsector 2, s’han previst diverses franges d’aparcament públic a la 
calçada. Concretament, es preveu un aparcament en bateria al costat oest del vial de 
perllongament del carrer de Santa Brigida amb un capacitat de 42 places. D’altra banda es 
preveu un aparcament en filera al costat nord del vial de la Font Picant amb una capacitat de 25 
places. La dotació total d’aparcament públic del subsector 2 és doncs, de 67 places. 
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Figura 26. Situació dels espais d’aparcament públic al subsector 2 (en vermell) 

 
Font: lavola a partir de bases de l’ICC i l’equip redactor del Pla 
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5.5.2 ACTUACIONS EN RELACIÓ ALS ESPAIS PER A APARCAMENT 
 
 

ACCIÓ 1. PRIORITZAR L’ESPAI D’APARCAMENT A FORA DE LA VIA PÚBLICA 

 
El Decret 344/2006 fixa una dotació mínima de places d’aparcament per a usos d’habitatge i per 
les estacions d’autobusos i ferrocarrils. Així que aquestes restriccions no afecten als usos 
previstos al PPU, que principalment són industrials. 
 
En relació a aquesta dotació, es recomana prioritzar al màxim que s’emplacin en l’àmbit privat 
(dins de la parcel·la), amb l’objectiu doble de minimitzar l’espai públic destinat a aparcament de 
vehicles, i per altra banda, amb el major potencial per implantar mesures per racionalitzar l’ús 
del vehicle privat (per exemple el compartir cotxe). 
 
No obstant això, el planejament general i derivat del municipi pot fixar unes ràtios de dotació 
d’aparcament en funció dels usos previstos (comercial, oficines, industrial, magatzem, etc.). En 
aquest cas, les Normes Subsidiàries d’Amer demanen que com a mínim el 40% de les places 
d’aparcament siguin públiques. 
 
El Pla preveu una reserva total de 162 places d’aparcament (basant-se en una ràtio d’1plaça per 
cada 100m2 de sostre útil industrial), de les quals 67 es proposa que siguin públiques tenint en 
compte la reserva mínima que estableix el planejament general. 
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6 PROPOSTA DE FINANÇAMENT DEL TRANSPORT PÚBLIC 

 
Com ja s’ha mencionat anteriorment, en l’àmbit del Pla Parcial Urbanístic PP-1 “Nucli d’Amer” 
Subsector 2, no es contempla l’increment de freqüència de les línies de transport col·lectiu, ni 
una modificació en el seu recorregut. En canvi, si que es recomana instal·lar un nou punt de 
parada i la urbanització d’un espai que permeti la creació d’aquest nou punt de parada al costat 
de la carretera C-63. 
 
En relació al punt de parada es proposa la instal·lació d’una marquesina per garantir la comoditat 
i accessibilitat els usuaris. A mode orientatiu el cost de la creació de nova parada d'autobús 
(incloent l’arranjament, urbanització, instal·lació marquesina, andana per a l'accés quan sigui 
necessària, etc.) se situa entorn dels 16.200 €.  
 
Per altra banda, també caldrà contemplar la urbanització d’un espai d’uns 75 m2 a ambdós 
marges de la carretera C-63, per tal de facilitar la parada i incorporació de l’autobús en aquest 
vial. A mode molt orientatiu, el cost unitari d’aquesta urbanització es pot estimar en 225 €/m2.  
 
Es proposa que la construcció de la parada s’executi un cop s’hagin desenvolupat els dos 
subsectors, i que el cost sigui compartit entre ambdós, és a dir, pel conjunt del Pla Parcial. 
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9. PLÀNOLS 
 
Plànols d’informació 

 

I. 1a Situació.  

I. 1b Ortofotomapa.  

I.  2 Planejament vigent: Règim del sòl. Qualificació del sòl.  

I. 3 Topogràfic. Delimitació sector d’actuació.  

I. 4 Estructura de la propietat.  

I. 5  Estat actual.  

I. 6 Serveis Existents  

 

Plànols d’ordenació 

 

II.1 Zonificació.  

II. 2 Gestió del Pla. Cessions a l’Ajuntament 

II. 3a Ordenació de detall del sòl i de l’edificació de domini privat:  

 Parcel·lari.  

II. 3b Ordenació de detall del sòl i de l’edificació de domini privat:  

 Condicions de l’edificació.  

 II. 3c Ordenació de detall del sòl i de l’edificació de domini privat:  

 Pla d’etapes 

II. 3d Ordenació de detall del sòl i de l’edificació de domini privat:  

 Seccions i alçats de l’ordenació.  

 

 



  

 

Plànols de proposta 

 

III.1 Integració en el territori.  

 

Plànols d’urbanització (Avanç) 

 

IV 1.1 Xarxa viària: Alineacions i rasants. 

 Plànol de replanteig  

IV 1.2 Xarxa viària: Accés al sector.  

IV 1.3a Xarxa viària: Seccions tipus.  

IV 1.3b Xarxa viària: Seccions tipus.  

IV 1.4 Xarxa viària: Pavimentació i jardineria.  

IV 2.1a Xarxa de clavegueram. Esquema detall.  

IV 2.1b Xarxa de clavegueram. Esquema general.  

IV 2.2 Xarxa d’abastament d’aigua.  

IV 2.3a Xarxa elèctrica de MT.  

IV 2.3b Xarxa elèctrica de BT.  

IV 2.4 Xarxa de telefonia i telecomunicacions.  

IV 2.4 Xarxa d’enllumenat públic.  
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