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20è ANIVERSARI DE LA GESTIÓ 

DE LA MOBILITAT ANDORRA



En commemoració del 20è aniversari de la creació de l’Agència de Mobilitat, el Ministeri d’Ordenament Territorial i La Universitat d’Andorra organitzen una 

jornada tècnica sota el títol, “ 20è Aniversari de la Gestió de la Mobilitat Andorra” amb l’objectiu d’analitzar  les perspectives de futur que encara el 

Principat d’Andorra en relació a la mobilitat, les infraestructures i  les noves tecnologies.
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20è ANIVERSARI DE LA GESTIÓ 

DE LA MOBILITAT ANDORRA
DIMARTS, 14 DE NOVEMBRE DEL 2017

10,00 h Inauguració de la Jornada
M.I. Sr. Jordi Torres Falcó

Ministre d’Ordenament  Territorial

10,15 h Presentació de la Jornada
Sr. Jaume Bonell Argelich

Cap de l’àrea de Mobilitat i Pavimentació

10,30 h La Gestió de la Mobilitat Andorra
Sr. David Palmitjavila Duedra

Enginyer (Director de l’Agència de Mobilitat 1998-2009)

10,45 h Nou Model de Mobilitat : 

Multimodal i Col·laboratiu a Demanda
Sr. David Astrie Padilla

Enginyer Industrial Especialitzat en Energia

11,00 h El Futur en la Gestió de la Mobilitat
Sr. Octavi Alfonso  Escobar

Enginyer  Especialitzat en  ITS

La Jornada es celebrarà a  La Sala d’Actes de la Universitat d’Andorra  (Sant Julià de Lòria) 

11.15 h Pausa Cafè

11,45 h Pla Sectorial de Noves Infraestructures
Sr. Manel Riera Martínez

Director del Ministeri d’Ordenament Territorial

12,15 h Andorra Sostenible
Sr. Marc Pons

Director OBSA

12,30 h ActuaTech
Sr. Yann Baucis

Director Fundació ActuaTech

12,45 h  l’Automòbil Club d’Andorra 1954 -2017
Sr. Antoni Sasplugas Teixidó

Secretari General  Automòbil Clud d’Andorra

13,00 h Educació Viària
Ministeri d’Educació

13,15 La Mobilitat Eléctrica
Sr. Xavier Forné Obiols

Director  de Diversificació FEDA

13,30 h El Futur de la Mobilitat d’Andorra
Taula Rodona

14,00 h Clausura de l’Acte
Sr. Miquel Nicolau Vila

Rector de la Universitat d’Andorra



M.I. Sr. JORDI TORRES FALCÓ

Ministre d’Ordenament Territorial  

La mobilitat en el nostre país ha estat un element determinant en el desenvolupament  econòmic i social, en 
homenatge a totes aquelles persones que han fet possible plantejar politiques d’optimització, modernització i 
creixement sostingut de les infraestructures que formen  part de la nostra xarxa viaria i que a la vegada han estat 
determinants per assegurar els desplaçaments quotidians i també aquells desplaçaments dels gairebé 4.500.000 de 
vehicles que ens visiten cada any. Per tots aquets motius, juntament amb la Universitat d’Andorra, avui organitzem 
aquesta jornada, que més enllà de celebrar els 20 anys en la gestió de la mobilitat al Principat d’Andorra, ha de 
servir per fer una reflexió de com haurà de ser la mobilitat en els propers anys i plantejar  reptes de futur . 
 
Sens dubte les noves tecnologies i els vehicles respectuosos amb el medi ambient seran determinants en el futur de 
la mobilitat, el repte ha de ser transformar l’ Andorra actual en  una més sostenible i respectuosa amb les persones i 
el medi ambient amb l’objectiu de millorar l’estat del ben estar i convertir Andorra en un referent de mobilitat 
sostenible i ordenada. 

El món de la mobilitat està canviant de manera molt vertiginosa, ja s’està anomenant com la “TERCERA 
REVOLUCIÓ INDUSTRIAL”, l'internet de les coses, les energies renovables i la nova economia col·laborativa 
(interacció entre persones mitjançant plataformes digitals) estan revolucionant la mobilitat a nivell mundial (Uber, 
Cabify, BlaBlaCar, etc.). 

Les principals ciutats del món tenen en l’actualitat problemes de congestió en el trànsit diari de vehicles, Andorra no 
es una excepció, el temps mig dels desplaçaments motoritzats en les ciutats s'ha incrementat en 10 anys del 15% al 
30 % (Tom Tom Traffic Index 2016). La venda de vehicles d’automòbils segueix un creixement exponencial, l’opció 
d'utilitzar el transport públic en els desplaçaments quotidians entre la població d'Andorra, continua essent una opció 
poc valorada, els desplaçament a peu o en bicicleta també són poc utilitzats, cal doncs interactuar per canviar 
aquesta tendència. 

Amb el repte de com encarar el futur de la mobilitat al Principat d'Andorra, vull adreçar el meu agraïment a tots els 
gestors de la mobilitat, a les institucions de govern comunal,  i a totes aquelles persones que han contribuït i que 
segueixen treballant en la millora al dret d’una mobilitat basada en criteris de sostenibilitat ambiental i social.  

 



Sr. MANEL RIERA MARTÍNEZ

Director del Ministeri d’Ordenament Territorial

Es fa necessari anar més enllà i apostar per un nou model d'articulació del territori i impulsar una nova cultura de la 
mobilitat, que tingui en compte l'impacte ambiental, paisatgístic i social dels desplaçaments interurbans i intraurbans, 
hem d'anar cap a una nova cultura responsable i sostenible de la planificació urbanística i la mobilitat que se'n 
deriva. Un nou model que tingui en compte factors com les emissions de CO2 i de sorolls, la congestió dels eixos 
viaris o la pèrdua de qualitat de vida de la ciutadania. 
 
Hem de recuperar “el dret a la ciutat”, entès com el dret a disposar d’un espai públic on els diversos usos ciutadans 
hi tinguin cabuda de manera equilibrada i al dret del ciutadà a viure amb les mínimes molèsties possibles, a gaudir 
del seu domicili i, en definitiva, el dret al descans; drets que han de prevaler en les polítiques públiques. 
 
En la nova cultura de la mobilitat, el transport públic hi juga un paper clau, per això cal  
proposar mesures redinamitzadores per seva utilització com alternativa real de mobilitat. 
 
A fi d'ordenar el trànsit, necessitem eines de gestió eficients, i per això cal tirar endavant el “ Pla de la Mobilitat de la 
Vall Central d’Andorra “ , eina imprescindible per a la correcta gestió de la mobilitat i per avançar cap a una nova 
cultura de la mobilitat basada en criteris de sostenibilitat ambiental i social.  
 
Prioritzar i promoure l’ús de la bicicleta implica necessàriament aplicar canvis en el disseny de la mobilitat. Les 
administracions hem de prendre mesures per garantir la circulació de les bicicletes per vies segregades (carrils bicis) 
o per la calçada i destinarlos-hi un espai exclusiu de circulació. 
 
Des del ministeri d’Ordenament Territorial, juntament amb els comuns d’Andorra la Vella i d’Escaldes Engordany 
hem promogut el Pla de Mobilitat de la Vall Central d’Andorra, amb el fi de disposar d’unes estratègies clares en 
matèria de mobilitat, les quals seran clau per el desenvolupament futur, quin denominador comú és “ Millorar la 
Qualitat de Vida de les Persones i la Millora de la Qualitat de l’Aire “ amb l’objectiu de convertir el Principat d’Andorra 
en un model de mobilitat sostenible. 



INICIATIVES i PROJECTES
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PLA DE LA MOBILITAT 

INTEGRAL DE LA

VALL CENTRAL D’ANDORRA



ÀMBIT D’APLICACIÓ

1 .- Aquelles zones urbanes de la CG1, CG2 i CG3,  

que formen part de les poblacions 

d’Andorra la Vella, Santa Coloma i Escaldes Engordany.

2.- Aquelles carreteres i carrers adjacents, així com la resta de carrers que 

formen part dels nuclis de població d’Andorra la Vella ,

Santa Coloma i Escaldes Engordany

3 .- Les connexions de la CG1  en direcció Sant Julià de Lòria,

de la CG2 en direcció Encamp i de la CG3 en direcció La Massana



• El Pla de la Mobilitat , representa una oportunitat per 

reflexionar sobre el model de mobilitat actual, tot posant 

en interrelació les diferents polítiques parroquials de 

mobilitat i cercant la compatibilitat entre elles.

• Es tracta, doncs, no només d’elaborar un context general 

que doti de coherència a les diferents polítiques ja 

empreses, sinó també de definir estratègies futures que 

estiguin en consonància amb un model global de mobilitat.

OBJECTE



MARC ESTRATÈGIC

• Fomentar els desplaçaments no motoritzats

• Potenciar el transport públic col·lectiu (analitzar segregació)

• Desenvolupar alternatives viaries previstes en la legislació vigent

• Anàlisi de dèficits i gestió d’aparcaments

• Implementar mesures de descongestió viària



ANALISI CONCEPTUAL

• Línies de transport públic (Nacionals i Parroquials)

• Accessibilitat del transport públic (parades i tipus de vehicles)

• Els taxis (parades, tipus de vehicles i nombre de llicencies)

• Les bicicletes (disseny de carrils bici, cohabitació, punts de recàrrega i aparcament)

• Vehicles elèctrics (punts de recàrrega) 

• Zones comercials peatonalitzades (actuals i futures)

• L’accessibilitat en general
• Anàlisi dels itineraris d’entrada i sortida dels nuclis habitats 

• Altes concentracions de vehicles

• Vies congestionades en hores punta i dies festius o de gran afluència de visitants

• Disfuncions entre vehicles nacionals i estrangers

• Transport de mercaderies (horaris de lliurament de mercaderies)

• Seguretat vial ( anàlisi d’accidentalitat )

• Anàlisi del repartiment modal del transit actual i tendències previsibles

• Aparcaments diürns i nocturns

• Principals problemes dels aparcaments (senyalització , entrades, sortides etc..)

• Problemes de saturació, quantificació del dèficit de places d’aparcament

• Analitzar la possibilitat de fer reserves futures de terrenys en els plans d’urbanisme per 

destinar-los a aparcaments perifèrics interconectats amb el transport públic



EL CENTRE NACIONAL DEL TRÀNSIT



EL CENTRE NACIONAL DEL TRÀNSIT

El Centre nacional del Trànsit en funcionament des de l’any 1998, té com a funció 

principal informar de l’estat del trànsit i gestionar adequadament trams puntuals de la 

xarxa viària del Principal. Per poder dur a terme aquesta tasca disposa de dispositius 

d’aforament de vehicles, càmeres, panells d’informació variables i carrils reversibles 

amb abast sobre el 90 % del territori nacional, a més té com a responsabilitat addicional 

la del control dels diferents túnels que formen part de la xarxa de carreteres nacional. 



DISPOSITIUS DE TRÀNSIT

POLICIA
COMUNS

300 càmeres de control trànsit

56 punts d’informació variable (PIV)

183 punts de comptatge de vehicles ( ETD)

43 cruïlles semaforitzades

9 Túnels / 265 Km de carreteres

PROTECCIÓ CIVIL

COEX

CENATRA

INFORMACIÓ

COMUNICACIÓ

PLA DE MOBILITAT



WEB

RADIO

ATV

PIV

TELÉFON
18021802

DISPOSITIU DE TRÀNSIT
CANALS D’INFORMACIÓ

SMS 

XARXES SOCIALS

APP

EN CONSTRUCCIÓ



El programari del Centre de Control de Túnels permet gestionar les instal·lacions i equips dels 

túnels, així com dels accessos, reben dades i gestionant actuacions previstes en els diferents 

protocols d’actuació, incloses en les funcions següents: 

 

1.- Control de l’energia i dels grups electrògens 

2.- Control de la il·luminació dels túnels i de les galeries d’emergència 

3.- Control sobre els sistemes de ventilació 

4.- Control del trànsit i dels senyals, semàfors barreres de tancament i plafons  d’informació. 

5.- Gestió d’estacions meteorològiques 

6.- Detecció automàtica d’incendis. 

7.- Instal·lacions contra incendis 

8.- Emissors SOS 

9.- Megafonia 

10.- Gestió d’incidències ( sistema DAI) 

11.- Gestió de sancions de cinemòmetres de velocitat. 

El centre de Control de Túnels, s’inaugurà l’any 2007, té com a objectiu controlar la seguretat 

dels túnels, tots els dispositius són  monitoritzats des del centre de control, quin objectiu es el de 

garantir en optimes condicions de seguretat la circulació de vehicles per l’interior dels túnels. 

 

CENTRE DE CONTROL DELS TÚNELS



DISPOSITIUS ESPECIALS DE TRÀNSIT

Govern d’Andorra

Ministeri d’Ordenament Territorial

Àrea de Mobilitat i Pavimentació

DISPOSITIUS ESPECIALS DE TRÀNSIT 

CAPS DE SETMANA 2017

DISPOSITIU ESPECIAL DE  TRÀNSIT

SETMANA SANTA 2017
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ELS COLORS DE LA NEU



2007-2017



El programa d’educació viària ofereix als centres educatius de maternal i ensenyament 

primari diverses accions de suport amb els objectius següents:  

 

1.- Ensenyar als alumnes habilitats que permetin enfrontar-se a la realitat viària actual 

de manera eficaç i segura. 

 

2.- Conscienciar els alumnes en el fet de compartir espais viaris, en el respecte a les 

normes establertes, en l’adopció de les mesures de seguretat necessàries com també en 

la cura de l’entorn. 

 

3.- Fomentar actituds de responsabilitat i respecte per la convivència en societat. 

EL PROGRAMA D’EDUCACIÓ VIÀRIA



NOMBRE ALUMNES PROGRAMA EDUCACIÓ VIÀRIA
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29 ESCOLES i 50.000 ALUMNES EN EL PROGRAMA D’EDUCACIÓ VIÀRIA DELS DARRERS DEU ANYS



EL CAMÍ ESCOLAR D’ANDORRA



Una altra actuació en matèria de mobilitat per garantir una mobilitat sostenible i segura 

pels escolars que es dirigeixen als centres escolars ha estat desenvolupar el projecte dels 

camins escolars d’Andorra , el qual a data d’avui està implementat en més del 80 % dels 

centres escolars d’Andorra, aquests projectes han estat desenvolupats juntament amb el 

ministeri d’Educació i els comuns 

EL CAMÍ ESCOLAR D’ANDORRA



QUÈ FOMENTA EL CAMÍ ESCOLAR ?

El Camí Escolar és una proposta d’educació per la mobilitat que pretén afavorir un 
accés segur i agradable d’anada i tornada de l’escola, el qual s’emmarca en un 
projecte global comú per a tots el centres educatius  d’Andorra.

El Camí Escolar fomenta:

.- Que siguem autònoms.

.- Que tinguem capacitat d’orientació.

.- Compartir els espais públics.

.- Saber elegir recorreguts segurs.

.- L’adopció de comportaments adequats a les situacions viàries .

.- Fomentar la sostenibilitat

Cada recorregut fet a peu redueix la concentració del trànsit al voltant de l’escola, 
augmenta la seguretat viària i ens ajuda a reduir la contaminació en benefici de 
tothom.
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El carril BICI de la Vall Central d’Andorra
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Objectius del Carril BICI

Promoure

La Qualitat de l’Aire

Promoure

La Mobilitat Sostenible

Promoure

Hàbits de Vida Saludables
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Cicloturismes

Vies

Verdes 

Descens

Lleure

Mobilitat

Sostenible 

XarxaXarxa de de CarreteresCarreteres

PrincipatPrincipat dd’’AndorraAndorra

ZonesZones AdaptadesAdaptades

CaminsCamins AdaptatsAdaptats

EstacionsEstacions dd’’EsquEsquíí
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2.9. Criteris per a l’aplicació de tipologies

Per establir l’aplicació d’una de les tipologies descrites, caldrà tenir

en compte els criteris següents:

Volum i velocitat del trànsit: definirà el tipus de protecció•

Volum previst de ciclistes: definirà les amplades adequades•

Espai existent: definirà la tipologia bàsica•

Entorn urbà: definirà la tipologia i les característiques especials•

En funció de criteris de seguretat viària, accessibilitat a diferents tipus

de persones usuàries, i dels components propis de la mobilitat previsible 

sobre la via ciclista (quotidiana, de lleure, turística,...), s’escollirà la 

tipologia més adient amb les seves corresponents característiques

constructives, de senyalització i de serveis que es descriuen en aquest

Manual.

Cal recordar que, tot i que les vies ciclistes han de tenir una continuïtat

i homogeneïtat en el seu traçat, és compatible l’aplicació de diferents

tipologies al llarg d’un itinerari, en funció dels canvis en les característiques

de l’entorn en el recorregut ciclista. 

Una determinada via ciclista pot tenir diferents tipologies sempre que 

no s’interrompi el recorregut i que l’usuari rebi la informació necessària

per conèixer el tipus de via pel qual es troba circulant. 

Cal considerar alguns principis bàsics que determinaran l’efectivitat

en l’ús per part del usuaris d’aquestes vies. Una primera reflexió sobre 

aquest aspecte ens portarà a establir els següents principis bàsics en 

el disseny d’una via ciclista:

Ha de ser directa: una bona manera de valorar la qualitat d’una via•

ciclista és la velocitat de disseny i la diferència en temps de recorregut

respecte d’altres rutes alternatives amb trànsit compartit amb vehicles

a motor. Es considera acceptable un diferencial de 15 segons per

km per a vies interurbanes i de 20 segons per km per a vies urbanes. 

Demores superiors faran més atractiva la ruta més directa, encara 

que sigui compartida amb la circulació general, i la via ciclista no serà

utilitzada

Ha de ser accessible: si la persona usuària ciclista ha de recórrer una •

distància superior a la que faria per una via no dedicada a la bicicleta, 

desistirà de l ’ús de la via ciclista. La distància entre l’origen o destinació

del viatge en bicicleta (zones residencials, escoles , centres comercials, 

àrees industrials ,...) a la via ciclista, no ha de superar els 600-800 metres

en zones interurbanes i els 200-400 metres en zones urbanes

•
Ha de ser contínua: la xarxa ciclista no ha de tenir interrupcions

en el seu recorregut. Encara que canviï la tipologia de la via ciclista, 

la persona usuària ha de percebre una continuïtat. En cas contrari, 

un gran nombre de ciclistes abandonaran aquesta xarxa o no en 

faran ús

Ha de ser confortable i atractiva: la via ciclista ha de tenir serveis•

especialitzats per als usuaris, un aspecte visual agradable, una comoditat

en la superfície de circulació i elements de protecció contra la climatologia

adversa i els raigs solars

Ha de tenir els mínims punts de detenció. El fet d ’obligar el ciclista a •

posar el peu a terra és un fort inconvenient i la causa, moltes vegades, 

d’accions d’indisciplina per part de les persone usuàries de la bicicleta. 

Es considera que tenir l ’obligació d’aturar-se un cop cada 2 km en zona 

interurbana i un cop cada quilòmetre en zona urbana representa un 

nivell de qualitatadequat per als ciclistes

Ha de ser segura: els punts de conflicte entre ciclistes i vehicles•

a motor han 

de ser els mínims possibles. Per tal de mantenir un 

nivell òptim de seguretat viària, es recomana la separació física 

dels dos trànsits , el nombre mínim possible d’encreuaments amb el 

trànsit motoritzat i els vianants i un tractament de les interseccions

especialment sensible a la circulació ciclista 
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3. característiques

constructives

3.1. Traçat

3.1.1. Velocitat de disseny

La velocitat de circulació d’una persona ciclista depèn de molts factors: 

tipus de bicicleta i condicions en la qual es troba, motiu del viatge, 

condicions i localització de la via ciclista, velocitat i direcció del vent, 

condicions físiques de la persona ciclista, etc.

La velocitat a la qual una persona en bicicleta pot circular de manera 

segura i confortable depèn de les característiques tècniques de la via

per la qual circula, com ara la curvatura, el peralt, el pendent longitudinal 

i l’amplada de la via.

Les velocitats de projecte per a les diferents tipologies de vies ciclistes

amb traçat independent de les vies principals es recullen al quadre 3.

La velocitat de disseny d’una via ciclista en determinarà el radi i el 

peralt de les corbes, distàncies de visibilitat, visibilitat lateral als

revolts, distàncies de parada i amplada de la via. La majoria de ciclistes

poden mantenir una velocitat de 20 km/h però, segons la tecnologia

de la bicicleta i el tipus de via per la qual es circuli (si està segregada 

de la resta de modes o no), les velocitats de 30 km/h i 50 km/h no són

extraordinàries. 

Quadre3.

Velocitats de projecte de vies ciclistes

VELOCITAT GENÈRICA 

(km/h)

VELOCITAT MÍNIMA 

(km/h)

Camí verd 30 20

Camí verd amb

segregació de vianants

50 30

Pista bici 50 30

Llargues baixades o altres condicionants poden fer que la velocitat

del o de la ciclista augmenti superant la velocitat genèrica de projecte

que és la que s’utilitza per a dissenyar la via ciclista. En aquests casos 

es recomana que, per a pendents continuats (de més de 500 m), cal 

augmentar 2 km/h la velocitat de disseny per cada 1% de pendent

mitjana.

3.1.2. Radis de gir

El radi mínim de gir d ’una corba en una via ciclista depèn de la velocitat

de la bicicleta, del peralt de la corba i del coeficient de lliscament

transversal, i es calcula amb la fórmula:

Els valors del coeficient de lliscament transversal en les vies pavimentades en 

funció de la velocitat de circulació es presenten al quadre següent:

És recomanable que el valor del peralt de la corba oscil·li entre el 2% 

i el 3%. El drenatge superficial de la via queda garantit amb el peralt

mínim del 2%. 

Quadre 4.

Coeficient de lliscament transversal

VELOCITAT 

(km/h)

f EN VIES 

PAVIMENTADES

f EN VIES NO 

PAVIMENTADES 

20 0,31 0,16

30 0,28 0,14

40 0,25 0,13

50 0,21 0,11

60 0,18 0,09

R = Radi mí nim de la corba (m)

V = Velocitat (km/h)

p = Peralt de la corba (tant per u)

f = Coeficient de lliscament

transversal

R = 

v 

2

127 · ( p + f )
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En el quadre adjunt figuren els radis mínims per a projectar les vies

ciclistes per a diferents velocitats genèriques de projecte distingint les 

vies pavimentades i no pavimentades: 

3.1.3. Distàncies de visibilitat

La distància que una persona ciclista necessita per parar completament

en observar un obstacle és un factor a tenir en compte en el disseny

de les vies ciclistes. Aquesta distància està en funció del temps de 

percepció i reacció del o de la ciclista, el coeficient de lliscament

horitzontal, la inclinació de la rasant i la velocitat de disseny. 

3.1.3.1. Distància de parada

La distància de parada (D

p

) és la distància total recorreguda per una 

bicicleta obligada a aturar-se tan ràpidament com li sigui possible, 

mesurada des de la seva situació en el moment d’aparèixer l’objecte

que motiva la detenció. Comprèn la distància recorreguda durant els

temps de percepció, reacció i frenat. 

Les distàncies de parada per a vies ciclistes es calculen de la mateixa

manera que les de carreteres. Si assumim que part del trànsit no 

s’aturarà a les interseccions, és convenient utilitzar valors de distàncies

de parada conservadors.

Velocitat (km/h)

VELOCITAT 

(km/h)

RADI MÍNIM (m)

f EN VIES 

PAVIMENTADES

f EN VIES NO 

PAVIMENTADES

20 10 17

30 24 44

40 47 84

50 86 151

60 142 258

300

250

200

150

100

50

0 20 30 40 50 60

Radi mímim per a les vies ciclistes

Quadre 5.

Radi mínim en vies ciclistes

Vies ciclistes pavimentades

Vies ciclistes no pavimentades

Radi (m)

VELOCITAT DE 

DISSENY (km/h)

DISTÀNCIA DE PARADA MÉS DISTÀNCIA DE REACCIÓ (m)

INCLINACIÓ

0% -5% -10%

1514 15 16

2020 22 25

3035 40 45

4055 60 70

5075 85 100

Quadre 6. 

Distàncies de parada en baixades

Els valors dels quadres provenen de considerar un coeficientde lliscament

de 0,25, un temps de percepció de reacció de 2,5 s, una altura de l’ull

d’1,40 m i una altura d’objecte de zero metres. 

La mínima distància de parada es calcula mitjançant l’expressió

adjunta.

Quadre 7.

Distància de parada en funció de la velocitat

Distància de parada

120

100

80

60

40

20

0

Dp(m)

V=15 V=20 V=25 V=30 V=35 V=40 V=45 V=50

14 20 27 35 43 53 63 74

15 22 30 39 48 59 71 84

16 24 34 44 56 70 84 100

Velocitat (km/h)

Dp(i=0)

Dp(i=5)

Dp(i=10)

F = Mí nima visibilitat lateral (m)

R = Radi de l’eix del carril (m)

D

p

= Distància de parada (m)

b = Amplada del carril (m)

D

p 

= 

v 

2

254 · ( f + i )

v · t 

p

3,6

+
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3.1.3.2. Distància de visibilitat en corbes. Visibilitat lateral 

La distància de parada serà igual o superior a la distància de parada 

mínima al llarg de la totalitat del traçat de la via ciclista. Per tal de 

garantir que hi ha visibilitat de parada en corbes circulars, caldrà

disposar d’una certa visibilitat lateral.

La visibilitat lateral necessària en l’interior d’una corba horitzontal és funció

de la velocitat de disseny, del radi de curvatura i de la inclinació.

Per mesurar la longitud del camp de visió del o de la ciclista s’utilitza la 

línia central que separa els dos carrils interiors de la corba de la via. 

La visibilitat lateral es pot calcular com a suma de les distàncies de parada 

per a ciclistes que viatgen en direccions oposades a la corba.

Quan aquesta distància de parada no es pugui aplicar, el carril s’haurà

d’ampliar o s’haurà de pintar una línia contínua que separi els dos carrils

al llarg de tota la corba afegint 10 m més enllà dels extrems. El valor de 

la visibilitat lateral per poder disposar d’una determinada visibilitat en 

una corba circular, s’obtindrà mitjançant la fórmula que s’adjunta.

El valor angular de la fórmula anterior està expressat en graus. La 

següent gràfica conté els valors de la visibilitat lateral per diferents

Figura 10.- Esquema de revolt peral càlcul de la visibiltat lateral

F = Mínima visibilitat lateral (m)

R = Radi de l’eix del carril (m)

D

p

= Distància de parada (m)

b = Amplada del carril (m)

F= R ·

R

(

1- cos

(

28,65 · D 

p

) )

- 0,5 · b

valors de distàncies de parada i radis de l’eix del carril, considerant

fixes els paràmetres d ’amplada de carril (b=1,25 m), inclinació de la 

via ciclista (i=0) i peralt de la corba (p=2%).

3.1.4. Inclinacions longitudinals

Les inclinacions longitudinals superiors al 5% no són recomanables, 

tant perquè les ascensions són dificultoses per a la gran majoria de 

ciclistes com perquè les baixades són perilloses per l ’augment de 

velocitat que experimenten les bicicletes. 

Tot i així, ja que no sempre serà possible dissenyar la via ciclista 

imposant la restricció de pendents longitudinals inferiors al 5%, ja

sigui per motius d’orografia, perquè s’hagin de salvar obstacles que 

requereixin la construccióde rampes o per accedir a passos elevats

o inferiors, es recomana que els trams amb rampes superiors al 5% 

siguin com més curts millor. 

Quadre 8.

Visibilitat lateral segons la distància de parada

R= 8 m

R= 40 m

R= 90 m

R= 180 m

10 20 3040 50 60 70 80 90 100

Distància de parada Dp (m)

R= 10 m

R= 50 m

R= 100 m

R= 210 m

R= 15 m

R= 60 m

R= 115 m

R= 240 m

R= 20 m

R= 70 m

R= 125 m

R= 270 m

R= 30 m

R= 80 m

R= 170 m

R= 300 m

Visibilitat lateral en corbes horizontals

14

12

10

8

6

4

2

0

visibilitat lateral F (m)

Visibilitat lateral en corbes horitzontals
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Al quadre adjunt hi figuren les recomanacions per longituds màximes

en funció de la inclinació longitudinal adoptada.

En els casos que calgui salvar algun tipus d’obstacle no s’utilitzaran

inclinacions màximes superiors al 25%.

Per mantenir, confortablement, velocitats de 15 km/h o més no s’han

d’incloure en el traçat trams de més de 4 km amb rampes superiors al 

2%, ni trams de més de 2 km amb rampes superiors al 4%.

3.1.5. Acords verticals

Els canvis d’inclinació longitudinal hauran de ser suavitzats mitjançant

un acord vertical. Aquest acord serà un arc circular tal que proporcioni

comoditat en la marxa i que permeti mantenir la visibilitat de parada.

En el cas d’acords verticals còncaus, el radi de l’acord vertical està

condicionat per la comoditat en la marxa. 

Al quadre adjunt s’expressen el radis mínims dels acords verticals

còncaus en funció de la velocitat de circulació.

INCLINACIÓ LONGITUDINAL % LONGITUD MÁXIMA EN m

entre 5% i 6% 240

entre 6% i 7% 120

entre 7% i 8% 90

entre 8% i 9% 60

entre 9% i 10% 30

més del 10% 15

Quadre 9.

Longituds màximes de trams amb rampes > 5%

En el cas d ’acords verticals convexos, el condicionant és el de mantenir

la visibilitat de parada. 

Per complir aquesta condició, cal que l’acord vertical disposi d ’una

longitud mínima, que dependrà de la distància de parada necessària i 

de les inclinacions d’entrada i de sortida de l’acord. 

Per trobar la longitud mínima de parada, s’utilitzaran les expressions

adjuntes, en funció de si la longitud màxima de l’acord vertical és més

gran o més petita que la distància de parada necessària.

Quadre 10.

Radi mínim dels acords verticals

VELOCITAT (km/h) RADI (m)

20 10

30 20

40 40

50 70

L = Longitud màximade l’acord vertical (m)

D

p

= Distància de parada necessària (m)

A = Diferència algebraica entre les inclinacions

d’entrada i sortida (%)

-

-

S i L

280

D 

p......L -

A · D 

p

2

>

S i L

A

D 

p......L - 2 ·

D 

p

2 

-

280

<
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3.1.6. Amplades de les vies ciclistes

L’espai útil del o de la ciclista queda descrit en la següent figura amb

les dimensions següents:

Amplada: 1,00 m

Llargada: 1,90 m

Alçada: 2,50 m

L’amplada d’1,00 m resulta de sumar l’ample del manillar (0,60 m) i 

l’espai necessari per al moviment dels braços i de les cames (0,20 m 

per cada costat).

1,50 m

1,00 m

0,60 m

2,50 m

1,90 m

0,60 m

1,10 m

Ciclista estàtic

Espai de maniobra

Espai confortable

Figura 11.- Espai útil d ’un o una ciclista

A continuaci ó es fixen les amplades mínimes i recomanables en funció

del tipus de via:

Quadre 11. 

Amplades mínimes i recomanables de vies ciclistes

TIPUS DE VIA CICLISTA

AMPLADA 

MÍNIMA (m)

AMPLADA 

RECOMANABLE (m)

Camí verd amb pista segregada per a vianants

4,00 5,00

Camí verd compartit amb vianants

2,50 3,00

Pista bici bidireccional

2,00 2,50

Pista bici monodireccional

1,50 2,00

Carril bici protegit bidireccional en zona 

interurbana

2,50 3,00

Carril bici protegit monodireccional en zona 

interurbana

2,00 2,50

Carril bici protegit bidireccional en zona urbana

2,00 2,50

Carril bici protegit monodireccional en zona 

urbana 

1,50 1,75

Carril bici monodireccional en zona interurbana 

1,50 2,00

Carril bici monodireccional en zona urbana

1,50 1,75

Carril bici monodireccional en sentit contrari

1,75 2,00

Vorera bici bidireccional

2,00 2,25

Vorera bici monodireccional

1,50 1,75
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3.1.7. Inclinacions transversals

En alineacions rectes es projectarà una inclinació transversal cap a 

un únic costat de la via de manera que s’evacuï amb facilitat l’aigua

superficial i que el seu recorregut per sobre de la via sigui el mínim

possible. Així, es recomana que la inclinació transversal de la via ciclista 

sigui del 2%. En revolts circulars, la inclinació transversal coincidirà

amb el peralt de la corba.

3.1.8. Seccions en obres de pas i túnels

Amb la finalitat d’assegurar la continuïtat dels itineraris, per tal de 

travessar obstacles importants com autopistes, autovies, carreteres

de primer nivell i vies fèrries, caldrà dissenyar passos a diferent nivell

per la via ciclista.

És raonable pensar que una obra de pas o un túnel d’una via ciclista 

sigui bidireccional i utilitzat per altres usuaris (vianants, ciclomotors, 

persones de mobilitat reduïda,...). 

Amb aquests condicionants, l’amplada de la secció transversal haurà

de ser, com a mínim de 5 metres, reservant una zona de 2 metres per

als vianants. En casos de poc trànsit, es poden plantejar seccions amb

amplades inferiors.

Figura 12. - Pas elevat ciclistes / vianants

5 m

5 %

5 %

El paviment de les rampes ha de ser no lliscant i, en el cas d ’una

passarel·la mixta de vianants i ciclistes, es respectarà la normativa 

relativa a les persones de mobilitat reduïda.

La barana de la passarel·la ha de tenir una alçada d ’1,30 m en el cas

d’utilització de ciclistes i d’un metre en el cas de passarel·les exclusives

per a vianants .

Els túnels, tot i que creen una sensació d’inseguretat, són preferits pels

ciclistes pel fet d’exigir menys esforç a l ’hora de salvar la diferència

de nivell . 

Per tal de minvar aquesta sensació, la longitud del túnel ha de permetre

percebre l ’altre extrem des de la mateixa entrada.

Imatge 4.- Passarel·les de vies ciclistes

Figura 13.- Secció mí nima en túnels de vies ciclistes

5 m

3 m
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2.9. Criteris per a l’aplicació de tipologies

Per establir l’aplicació d’una de les tipologies descrites, caldrà tenir

en compte els criteris següents:

Volum i velocitat del trànsit: definirà el tipus de protecció•

Volum previst de ciclistes: definirà les amplades adequades•

Espai existent: definirà la tipologia bàsica•

Entorn urbà: definirà la tipologia i les característiques especials•

En funció de criteris de seguretat viària, accessibilitat a diferents tipus

de persones usuàries, i dels components propis de la mobilitat previsible 

sobre la via ciclista (quotidiana, de lleure, turística,...), s’escollirà la 

tipologia més adient amb les seves corresponents característiques

constructives, de senyalització i de serveis que es descriuen en aquest

Manual.

Cal recordar que, tot i que les vies ciclistes han de tenir una continuïtat

i homogeneïtat en el seu traçat, és compatible l’aplicació de diferents

tipologies al llarg d’un itinerari, en funció dels canvis en les característiques

de l’entorn en el recorregut ciclista. 

Una determinada via ciclista pot tenir diferents tipologies sempre que 

no s’interrompi el recorregut i que l’usuari rebi la informació necessària

per conèixer el tipus de via pel qual es troba circulant. 

Cal considerar alguns principis bàsics que determinaran l’efectivitat

en l’ús per part del usuaris d’aquestes vies. Una primera reflexió sobre 

aquest aspecte ens portarà a establir els següents principis bàsics en 

el disseny d’una via ciclista:

Ha de ser directa: una bona manera de valorar la qualitat d’una via•

ciclista és la velocitat de disseny i la diferència en temps de recorregut

respecte d’altres rutes alternatives amb trànsit compartit amb vehicles

a motor. Es considera acceptable un diferencial de 15 segons per

km per a vies interurbanes i de 20 segons per km per a vies urbanes. 

Demores superiors faran més atractiva la ruta més directa, encara 

que sigui compartida amb la circulació general, i la via ciclista no serà

utilitzada

Ha de ser accessible: si la persona usuària ciclista ha de recórrer una •

distància superior a la que faria per una via no dedicada a la bicicleta, 

desistirà de l ’ús de la via ciclista. La distància entre l’origen o destinació

del viatge en bicicleta (zones residencials, escoles , centres comercials, 

àrees industrials ,...) a la via ciclista, no ha de superar els 600-800 metres

en zones interurbanes i els 200-400 metres en zones urbanes

•
Ha de ser contínua: la xarxa ciclista no ha de tenir interrupcions

en el seu recorregut. Encara que canviï la tipologia de la via ciclista, 

la persona usuària ha de percebre una continuïtat. En cas contrari, 

un gran nombre de ciclistes abandonaran aquesta xarxa o no en 

faran ús

Ha de ser confortable i atractiva: la via ciclista ha de tenir serveis•

especialitzats per als usuaris, un aspecte visual agradable, una comoditat

en la superfície de circulació i elements de protecció contra la climatologia

adversa i els raigs solars

Ha de tenir els mínims punts de detenció. El fet d ’obligar el ciclista a •

posar el peu a terra és un fort inconvenient i la causa, moltes vegades, 

d’accions d’indisciplina per part de les persone usuàries de la bicicleta. 

Es considera que tenir l ’obligació d’aturar-se un cop cada 2 km en zona 

interurbana i un cop cada quilòmetre en zona urbana representa un 

nivell de qualitatadequat per als ciclistes

Ha de ser segura: els punts de conflicte entre ciclistes i vehicles•

a motor han 

de ser els mínims possibles. Per tal de mantenir un 

nivell òptim de seguretat viària, es recomana la separació física 

dels dos trànsits , el nombre mínim possible d’encreuaments amb el 

trànsit motoritzat i els vianants i un tractament de les interseccions

especialment sensible a la circulació ciclista 
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3. característiques

constructives

3.1. Traçat

3.1.1. Velocitat de disseny

La velocitat de circulació d’una persona ciclista depèn de molts factors: 

tipus de bicicleta i condicions en la qual es troba, motiu del viatge, 

condicions i localització de la via ciclista, velocitat i direcció del vent, 

condicions físiques de la persona ciclista, etc.

La velocitat a la qual una persona en bicicleta pot circular de manera 

segura i confortable depèn de les característiques tècniques de la via

per la qual circula, com ara la curvatura, el peralt, el pendent longitudinal 

i l’amplada de la via.

Les velocitats de projecte per a les diferents tipologies de vies ciclistes

amb traçat independent de les vies principals es recullen al quadre 3.

La velocitat de disseny d’una via ciclista en determinarà el radi i el 

peralt de les corbes, distàncies de visibilitat, visibilitat lateral als

revolts, distàncies de parada i amplada de la via. La majoria de ciclistes

poden mantenir una velocitat de 20 km/h però, segons la tecnologia

de la bicicleta i el tipus de via per la qual es circuli (si està segregada 

de la resta de modes o no), les velocitats de 30 km/h i 50 km/h no són

extraordinàries. 

Quadre3.

Velocitats de projecte de vies ciclistes

VELOCITAT GENÈRICA 

(km/h)

VELOCITAT MÍNIMA 

(km/h)

Camí verd 30 20

Camí verd amb

segregació de vianants

50 30

Pista bici 50 30

Llargues baixades o altres condicionants poden fer que la velocitat

del o de la ciclista augmenti superant la velocitat genèrica de projecte

que és la que s’utilitza per a dissenyar la via ciclista. En aquests casos 

es recomana que, per a pendents continuats (de més de 500 m), cal 

augmentar 2 km/h la velocitat de disseny per cada 1% de pendent

mitjana.

3.1.2. Radis de gir

El radi mínim de gir d ’una corba en una via ciclista depèn de la velocitat

de la bicicleta, del peralt de la corba i del coeficient de lliscament

transversal, i es calcula amb la fórmula:

Els valors del coeficient de lliscament transversal en les vies pavimentades en 

funció de la velocitat de circulació es presenten al quadre següent:

És recomanable que el valor del peralt de la corba oscil·li entre el 2% 

i el 3%. El drenatge superficial de la via queda garantit amb el peralt

mínim del 2%. 

Quadre 4.

Coeficient de lliscament transversal

VELOCITAT 

(km/h)

f EN VIES 

PAVIMENTADES

f EN VIES NO 

PAVIMENTADES 

20 0,31 0,16

30 0,28 0,14

40 0,25 0,13

50 0,21 0,11

60 0,18 0,09

R = Radi mí nim de la corba (m)

V = Velocitat (km/h)

p = Peralt de la corba (tant per u)

f = Coeficient de lliscament

transversal

R = 

v 

2

127 · ( p + f )
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En el quadre adjunt figuren els radis mínims per a projectar les vies

ciclistes per a diferents velocitats genèriques de projecte distingint les 

vies pavimentades i no pavimentades: 

3.1.3. Distàncies de visibilitat

La distància que una persona ciclista necessita per parar completament

en observar un obstacle és un factor a tenir en compte en el disseny

de les vies ciclistes. Aquesta distància està en funció del temps de 

percepció i reacció del o de la ciclista, el coeficient de lliscament

horitzontal, la inclinació de la rasant i la velocitat de disseny. 

3.1.3.1. Distància de parada

La distància de parada (D

p

) és la distància total recorreguda per una 

bicicleta obligada a aturar-se tan ràpidament com li sigui possible, 

mesurada des de la seva situació en el moment d’aparèixer l’objecte

que motiva la detenció. Comprèn la distància recorreguda durant els

temps de percepció, reacció i frenat. 

Les distàncies de parada per a vies ciclistes es calculen de la mateixa

manera que les de carreteres. Si assumim que part del trànsit no 

s’aturarà a les interseccions, és convenient utilitzar valors de distàncies

de parada conservadors.

Velocitat (km/h)

VELOCITAT 

(km/h)

RADI MÍNIM (m)

f EN VIES 

PAVIMENTADES

f EN VIES NO 

PAVIMENTADES

20 10 17

30 24 44

40 47 84

50 86 151

60 142 258

300

250

200

150

100

50

0 20 30 40 50 60

Radi mímim per a les vies ciclistes

Quadre 5.

Radi mínim en vies ciclistes

Vies ciclistes pavimentades

Vies ciclistes no pavimentades

Radi (m)

VELOCITAT DE 

DISSENY (km/h)

DISTÀNCIA DE PARADA MÉS DISTÀNCIA DE REACCIÓ (m)

INCLINACIÓ

0% -5% -10%

1514 15 16

2020 22 25

3035 40 45

4055 60 70

5075 85 100

Quadre 6. 

Distàncies de parada en baixades

Els valors dels quadres provenen de considerar un coeficientde lliscament

de 0,25, un temps de percepció de reacció de 2,5 s, una altura de l’ull

d’1,40 m i una altura d’objecte de zero metres. 

La mínima distància de parada es calcula mitjançant l’expressió

adjunta.

Quadre 7.

Distància de parada en funció de la velocitat

Distància de parada

120

100

80

60

40

20

0

Dp(m)

V=15 V=20 V=25 V=30 V=35 V=40 V=45 V=50

14 20 27 35 43 53 63 74

15 22 30 39 48 59 71 84

16 24 34 44 56 70 84 100

Velocitat (km/h)

Dp(i=0)

Dp(i=5)

Dp(i=10)

F = Mí nima visibilitat lateral (m)

R = Radi de l’eix del carril (m)

D

p

= Distància de parada (m)

b = Amplada del carril (m)

D

p 

= 

v 

2

254 · ( f + i )

v · t 

p

3,6

+
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3.1.3.2. Distància de visibilitat en corbes. Visibilitat lateral 

La distància de parada serà igual o superior a la distància de parada 

mínima al llarg de la totalitat del traçat de la via ciclista. Per tal de 

garantir que hi ha visibilitat de parada en corbes circulars, caldrà

disposar d’una certa visibilitat lateral.

La visibilitat lateral necessària en l’interior d’una corba horitzontal és funció

de la velocitat de disseny, del radi de curvatura i de la inclinació.

Per mesurar la longitud del camp de visió del o de la ciclista s’utilitza la 

línia central que separa els dos carrils interiors de la corba de la via. 

La visibilitat lateral es pot calcular com a suma de les distàncies de parada 

per a ciclistes que viatgen en direccions oposades a la corba.

Quan aquesta distància de parada no es pugui aplicar, el carril s’haurà

d’ampliar o s’haurà de pintar una línia contínua que separi els dos carrils

al llarg de tota la corba afegint 10 m més enllà dels extrems. El valor de 

la visibilitat lateral per poder disposar d’una determinada visibilitat en 

una corba circular, s’obtindrà mitjançant la fórmula que s’adjunta.

El valor angular de la fórmula anterior està expressat en graus. La 

següent gràfica conté els valors de la visibilitat lateral per diferents

Figura 10.- Esquema de revolt peral càlcul de la visibiltat lateral

F = Mínima visibilitat lateral (m)

R = Radi de l’eix del carril (m)

D

p

= Distància de parada (m)

b = Amplada del carril (m)

F= R ·

R

(

1- cos

(

28,65 · D 

p

) )

- 0,5 · b

valors de distàncies de parada i radis de l’eix del carril, considerant

fixes els paràmetres d ’amplada de carril (b=1,25 m), inclinació de la 

via ciclista (i=0) i peralt de la corba (p=2%).

3.1.4. Inclinacions longitudinals

Les inclinacions longitudinals superiors al 5% no són recomanables, 

tant perquè les ascensions són dificultoses per a la gran majoria de 

ciclistes com perquè les baixades són perilloses per l ’augment de 

velocitat que experimenten les bicicletes. 

Tot i així, ja que no sempre serà possible dissenyar la via ciclista 

imposant la restricció de pendents longitudinals inferiors al 5%, ja

sigui per motius d’orografia, perquè s’hagin de salvar obstacles que 

requereixin la construccióde rampes o per accedir a passos elevats

o inferiors, es recomana que els trams amb rampes superiors al 5% 

siguin com més curts millor. 

Quadre 8.

Visibilitat lateral segons la distància de parada

R= 8 m

R= 40 m

R= 90 m

R= 180 m

10 20 3040 50 60 70 80 90 100

Distància de parada Dp (m)

R= 10 m

R= 50 m

R= 100 m

R= 210 m

R= 15 m

R= 60 m

R= 115 m

R= 240 m

R= 20 m

R= 70 m

R= 125 m

R= 270 m

R= 30 m

R= 80 m

R= 170 m

R= 300 m

Visibilitat lateral en corbes horizontals

14

12

10

8

6

4

2

0

visibilitat lateral F (m)

Visibilitat lateral en corbes horitzontals
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Al quadre adjunt hi figuren les recomanacions per longituds màximes

en funció de la inclinació longitudinal adoptada.

En els casos que calgui salvar algun tipus d’obstacle no s’utilitzaran

inclinacions màximes superiors al 25%.

Per mantenir, confortablement, velocitats de 15 km/h o més no s’han

d’incloure en el traçat trams de més de 4 km amb rampes superiors al 

2%, ni trams de més de 2 km amb rampes superiors al 4%.

3.1.5. Acords verticals

Els canvis d’inclinació longitudinal hauran de ser suavitzats mitjançant

un acord vertical. Aquest acord serà un arc circular tal que proporcioni

comoditat en la marxa i que permeti mantenir la visibilitat de parada.

En el cas d’acords verticals còncaus, el radi de l’acord vertical està

condicionat per la comoditat en la marxa. 

Al quadre adjunt s’expressen el radis mínims dels acords verticals

còncaus en funció de la velocitat de circulació.

INCLINACIÓ LONGITUDINAL % LONGITUD MÁXIMA EN m

entre 5% i 6% 240

entre 6% i 7% 120

entre 7% i 8% 90

entre 8% i 9% 60

entre 9% i 10% 30

més del 10% 15

Quadre 9.

Longituds màximes de trams amb rampes > 5%

En el cas d ’acords verticals convexos, el condicionant és el de mantenir

la visibilitat de parada. 

Per complir aquesta condició, cal que l’acord vertical disposi d ’una

longitud mínima, que dependrà de la distància de parada necessària i 

de les inclinacions d’entrada i de sortida de l’acord. 

Per trobar la longitud mínima de parada, s’utilitzaran les expressions

adjuntes, en funció de si la longitud màxima de l’acord vertical és més

gran o més petita que la distància de parada necessària.

Quadre 10.

Radi mínim dels acords verticals

VELOCITAT (km/h) RADI (m)

20 10

30 20

40 40

50 70

L = Longitud màximade l’acord vertical (m)

D

p

= Distància de parada necessària (m)

A = Diferència algebraica entre les inclinacions

d’entrada i sortida (%)

-

-

S i L

280

D 

p......L -

A · D 

p

2

>

S i L

A

D 

p......L - 2 ·

D 

p

2 

-

280

<
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3.1.6. Amplades de les vies ciclistes

L’espai útil del o de la ciclista queda descrit en la següent figura amb

les dimensions següents:

Amplada: 1,00 m

Llargada: 1,90 m

Alçada: 2,50 m

L’amplada d’1,00 m resulta de sumar l’ample del manillar (0,60 m) i 

l’espai necessari per al moviment dels braços i de les cames (0,20 m 

per cada costat).

1,50 m

1,00 m

0,60 m

2,50 m

1,90 m

0,60 m

1,10 m

Ciclista estàtic

Espai de maniobra

Espai confortable

Figura 11.- Espai útil d ’un o una ciclista

A continuaci ó es fixen les amplades mínimes i recomanables en funció

del tipus de via:

Quadre 11. 

Amplades mínimes i recomanables de vies ciclistes

TIPUS DE VIA CICLISTA

AMPLADA 

MÍNIMA (m)

AMPLADA 

RECOMANABLE (m)

Camí verd amb pista segregada per a vianants

4,00 5,00

Camí verd compartit amb vianants

2,50 3,00

Pista bici bidireccional

2,00 2,50

Pista bici monodireccional

1,50 2,00

Carril bici protegit bidireccional en zona 

interurbana

2,50 3,00

Carril bici protegit monodireccional en zona 

interurbana

2,00 2,50

Carril bici protegit bidireccional en zona urbana

2,00 2,50

Carril bici protegit monodireccional en zona 

urbana 

1,50 1,75

Carril bici monodireccional en zona interurbana 

1,50 2,00

Carril bici monodireccional en zona urbana

1,50 1,75

Carril bici monodireccional en sentit contrari

1,75 2,00

Vorera bici bidireccional

2,00 2,25

Vorera bici monodireccional

1,50 1,75
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3.1.7. Inclinacions transversals

En alineacions rectes es projectarà una inclinació transversal cap a 

un únic costat de la via de manera que s’evacuï amb facilitat l’aigua

superficial i que el seu recorregut per sobre de la via sigui el mínim

possible. Així, es recomana que la inclinació transversal de la via ciclista 

sigui del 2%. En revolts circulars, la inclinació transversal coincidirà

amb el peralt de la corba.

3.1.8. Seccions en obres de pas i túnels

Amb la finalitat d’assegurar la continuïtat dels itineraris, per tal de 

travessar obstacles importants com autopistes, autovies, carreteres

de primer nivell i vies fèrries, caldrà dissenyar passos a diferent nivell

per la via ciclista.

És raonable pensar que una obra de pas o un túnel d’una via ciclista 

sigui bidireccional i utilitzat per altres usuaris (vianants, ciclomotors, 

persones de mobilitat reduïda,...). 

Amb aquests condicionants, l’amplada de la secció transversal haurà

de ser, com a mínim de 5 metres, reservant una zona de 2 metres per

als vianants. En casos de poc trànsit, es poden plantejar seccions amb

amplades inferiors.

Figura 12. - Pas elevat ciclistes / vianants

5 m

5 %

5 %

El paviment de les rampes ha de ser no lliscant i, en el cas d ’una

passarel·la mixta de vianants i ciclistes, es respectarà la normativa 

relativa a les persones de mobilitat reduïda.

La barana de la passarel·la ha de tenir una alçada d ’1,30 m en el cas

d’utilització de ciclistes i d’un metre en el cas de passarel·les exclusives

per a vianants .

Els túnels, tot i que creen una sensació d’inseguretat, són preferits pels

ciclistes pel fet d’exigir menys esforç a l ’hora de salvar la diferència

de nivell . 

Per tal de minvar aquesta sensació, la longitud del túnel ha de permetre

percebre l ’altre extrem des de la mateixa entrada.

Imatge 4.- Passarel·les de vies ciclistes

Figura 13.- Secció mí nima en túnels de vies ciclistes

5 m

3 m

El Carril BICI (Traçat)

Possibilitat d’ampliació fins la rotonda de Les Arades



CAMPANYES  DE SEGURETAT VIÀRIA 2018

OBJECTIU :  FOMENT DE LA SEGURETAT A LA XARXA VIÀRIA 
Les campanyes de seguretat viària estan destinades als  vianants,ciclistes i conductors.



LA SEGURETAT VILA SEGURETAT VIÀÀRIA I LA GENT GRANRIA I LA GENT GRAN

Govern d’Andorra

Ministeri d’Ordenament  Territorial
Àrea de Mobilitat i Pavimentació



OBJECTE  DE  LA CAMPANYAOBJECTE  DE  LA CAMPANYA ::

“Reflexionar sobre els perills a que   

diàriament ens exposem, alhora 

d’efectuar trajectes a peu”.



HORITZÓ

2025

Govern d’Andorra

Ministeri d’Ordenament Territorial

Àrea de Mobilitat i Pavimentació



HORITZÓ

2025

• LA MOBILITAT SOSTENIBLE, no és només una 

qüestió tecnològica, les noves tecnologies de 

l’automoció i les aplicacions de les Tecnologies de la 

Informació i les Comunicacions , combinades amb el 

nou canvi de paradigma social que comença a 

substituir la propietat del vehicle per l’ús del vehicle, 

fan possible a qualsevol usuari accedir a serveis de 

mobilitat que permeten anar de qualsevol origen a 

qualsevol destinació en tot moment i circunstància.

EL FUTUR DE LA MOBILITAT



HORITZÓ

2025 REPTES DE FUTUR DE LA MOBILITAT

1.- La millora de les INFRAESTRUCTURES

2.- El foment de la MOBILITAT SOSTENIBLE

3.- L’adaptació a les NOVES TECNOLOGIES

HORITZÓ

2025



HORITZÓ

2025 REPTES DE FUTUR DE LA MOBILITAT

1.- La millora de les INFRAESTRUCTURES

Continuar desenvolupant ” El Pla Sectorial de Noves Infraestructures Viàries"

amb l’objectiu de desenvolupar UNA MOBILITAT , ÀGIL , SEGURA I EFICIENT

que   permetrà encarar els reptes de futur amb garanties.

HORITZÓ

2025
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2025 REPTES DE FUTUR DE LA MOBILITAT

2.- El foment de la MOBILITAT SOSTENIBLE

El foment de la qualitat de vida de les persones i la millora de la qualitat de l’aire 

han de ser els principals objectius d’una MOBILITAT SOSTENIBLE,que haurà  

d’impulsar totes aquelles iniciatives encaminades assolir aquest objectiu bàsic de 

desenvolupament ( implantació de carrils bici com a elements de mobilitat urbana, 

transport públic encaminat a la reducció interna de la mobilitat , etc..) 

HORITZÓ

2025
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2025 REPTES DE FUTUR DE LA MOBILITAT
3.- L’adaptació a les NOVES TECNOLOGIES

El vehicle segons tots els pronòstics serà l’encarregat de prendre les decisions relatives a

LA MOBILITAT, en estar interconectat amb els altres vehicles i amb els centres  gestors del 

trànsit, a la vegada podrà interpretar i actuar en totes aquelles situacions de perill, fent que es 

redueixin de manera molt important gairebé la totalitat dels accidents .

HORITZÓ

2025
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2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT

OBJECTIUS DEL PLA ENGEGA :

El PRIMER OBJECTIU, convertir-se en 2018 en el país amb més punts de 

recàrrega per cotxe elèctric de tot el món i fer d’Andorra un país capdavanter 

en l’ús del vehicle elèctric . 

El SEGON OBJECTIU, Millorar la qualitat de l'aire que respirem i contribuir a 

l'objectiu que tenim com a país en la lluita contra el canvi climàtic.

En l’actualitat Andorra  disposa d’un parc automobilistic elèctric de  més de 100 vehicles, 

respecte a l’any 2016 ´l’increment d’aquets vehicles ha estat d’un 63 %

L’ESTACIÓ NACIONAL D’AUTOBUSOS és l’eix vertebrador del 

transport públic andorrà, en l’actualitat  7 companyies de transport 

de viatgers i  50 autobusos de línia asseguren línies de transport 

amb les principals ciutats més properes d’Espanya i França, 

transportant diàriament més de 1000 viatgers. 

HORITZÓ

2025
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2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT

Objectiu : Millora de la qualitat visual i possibilitat d’incorporació de gràfics , imatges , etc..

Substitució Progressiva dels

Panells d’informació Variable

HORITZÓ

2025



HORITZÓ

2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT

Objectiu : Major fiabilitat i durabilitat en comparació amb els sistemes actuals de camp magnètic.

Establir estimació de temps de trajecte entre diferents punts de la xarxa viària.

Establir  alternatives de mobilitat en base als fluxos de trànsit a temps real

AFORAMENTS PER VISIÓ ARTIFICIAL

( COMPTATGE DE LES IMH – IMD )

HORITZÓ

2025



HORITZÓ

2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT

Objectiu : Millora de la qualitat visual i possibilitat d’enregistrar imatges amb “HD”

Substitució Progressiva de

Les Càmeres de Control del Trànsit

HORITZÓ

2025



PROMOURE LA MOBILITAT SOSTENIBLE

HORITZÓ

2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT
HORITZÓ

2025
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2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT
HORITZÓ

2025

Projecte de la Participació d’Estudiants de Batxillerat de l'Escola Andorrana a

“Les Jornades de Mobilitat 2018”

+



HORITZÓ

2025 ENCARAN EL FUTUR DE LA MOBILITAT
HORITZÓ

2025

Com encarar el futur de la mobilitat al Principat d'Andorra, potser sense cap mena de dubte un

repte, sota aquests paràmetres es proposa realitzar diferents estudis desenvolupant els temes

següents i de lliure elecció:

TEMES A DESENVOLUPAR

1.- “ EL TRANSPORT PÚBLIC DEL FUTUR PER LES VALLS D'ANDORRA“

+

2.- “LES CIUTATS DEL FUTUR AL PRINCIPAT D'ANDORRA“

3.- “QUIN PAPER TINDRAN ELS FABRICANTS D’AUTOMÒBILS EN LA MOBILITAT DEL FUTUR“

4.- “MOBILITAT i TURISME SÓN COMPATIBLES?“

5.- “QUE ENTENDREM PER EDUCACIÓ VIÀRIA EN LA MOBILITAT DEL FUTUR?



PARTICIPACIÓ AL XV CONGRES DE VIALITAT HIVERNAL DE GDANKS 2018



COM GESTIONAR LA VIALITAT HIVERNAL EN COM GESTIONAR LA VIALITAT HIVERNAL EN 

SITUACIONS DE CARRETERES SATURADESSITUACIONS DE CARRETERES SATURADES

Govern d’Andorra

Ministeri d’Ordenament Territorial

Àrea de Mobilitat i Pavimentació

XV CONGRES INTERNACIONAL DE VIALITAT HIVERNALXV CONGRES INTERNACIONAL DE VIALITAT HIVERNAL

GDANSK 2018GDANSK 2018
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El  Cicloturisme en la Xarxa de Carreteres Generals



El  Cicloturisme en la Xarxa de Carreteres Generals

Progressivament l’àrea de Mobilitat caracteritza  trams  de carretera habilitant-los  
per la pràctica del cicloturisme, actualment és disposa de : 
 

 CG1 2,500 m de carril habilitat amb 40 pictogrames indicatius 

 CG2 5,900 m de carril habilitat amb 160 pictogrames indicatius 

 CG3 2.800 m de carril habilitat amb 60 pictogrames indicatius 
 
              Total 11.200 m de carril habilitat amb 240 pictogrames indicatius 



MILLORES EN SENYALITZACIÓ HORITZONTAL
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MILLORES EN SENYALITZACIÓ HORITZONTAL



CAMPANYES DE REFECCIÓ DE FERM I NOVA 

PAVIMENTACIÓ DE CARRERETES

Govern d’Andorra

Ministeri d’Ordenament  Territorial

Àrea de Mobilitat i Pavimentació







ANDORRA MODEL DE MOBILITAT


