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1. MEMÒRIA 
 
1.1 Finalitat i objecte de la modificació 
L’objecte de la modificació del Pla parcial SUR 5, es ajustar la quantitat de places 
d’aparcament de vehicles rodats, en l’àmbit de l’espai privat del sector, per adequar-lo a les 
determinacions del Pla General i les demandes derivades de l’aplicació de la legislació 
sectorial sobre mobilitat. 
 
El Pla General, en la seva normativa, exigeix la reserva d’una plaça d’aparcament per 
habitatge en la via pública, i una altra en la parcel·la privada, a més d’una plaça addicional 
en la parcel·la per cada 100 m2 de sostre destinat a altres usos. 
 
Aquestes determinacions generals, van ser ampliades en la normativa del Pla Parcial del 
SUR 5, de manera que mantenint la dotació d’aparcaments en la via pública, s’augmentava 
d’1 a 1,3 places d’aparcament en la parcel·la per cada habitatge. 
 
La necessitat de construcció d’habitatge protegit en la zona i la normativa associada a 
aquesta tipologia d’habitatge, fa inviable el compliment de les determinacions del Pla Parcial 
en aquest sentit, tant per l’espai disponible, com per l’economia de la operació, com per la 
regulació específica sectorial. 
 
Els habitatges de protecció pública, poden anar associats, únicament, a una plaça 
d’aparcament i un traster, de manera que el 0,3 places restants, són impossibles d’assolir 
per la promoció, ja que farien inviable la seva venda. 
 
Per tant, aquest augment, i ateses les necessitats d’aparcament actuals, és desmesurat, 
inviable i resulta innecessari. 
 
En el mateix sentit, també és excessiva la reserva que el Pla Parcial determina de places 
d’aparcament privat per a vehicles per al sostre no residencial, atès que el planejament 
derivat duplica la reserva respecte del Pla General. 
 
Així, la proposta, no pretén disminuir el número de places d’aparcament construïbles, sinó, 
adequar la normativa del planejament derivat per adaptar-la a la normativa del planejament 
general vigent, adequant el mínim establert, i per tant disminuint el mínim de places, però 
mantenint la possibilitat de construir totes aquelles que es creguin necessàries. 
 
En relació al càlcul de la mobilitat generada en el sector, i les determinacions del decret de 
mobilitat vigent, la proposta aposta per una mobilitat més sostenible i permet la substitució 
de part de les places d’aparcament, per espais comunitaris, aptes per l’aparcament de 
bicicletes o similars. 
 
 
Així, la modificació es concreta en els aspectes següents: 
 

1. Fer coherent la normativa actual en la zona amb les necessitats actuals 
d’aparcament privat en els edificis. 

2. Donar viabilitat de les promocions privades i públiques dins de l’àmbit. 
3. Adequar la normativa del Pla Parcial en coherència amb el Pla general vigent. 
4. Garantir la mobilitat en el sector i en el municipi d’acord al Decret 344/2006 de 

mobilitat 
5. Millorar la mobilitat del sector, fent que sigui més sostenible. 



 

 

 
1.2 Situació i àmbit 
La modificació del Pla parcial que es proposa correspon  a la totalitat de l’àmbit del Pla 
Parcial de Copa d’Or, SUR 5,  que té una superfície total de 444.945,47 m². 
 
La modificació afecta concretament a totes les zones d’aprofitament privat definides en el 
Pla Parcial, tant en parcel·les d’usos residencials com en altres usos, amb un total de 
202.205,40 m². 
 
 
1.3 Promotor, iniciativa i redactor 
La Modificació puntual del Pla Parcial SUR 5, és una operació d’iniciativa pública, a tals 
efectes, el promotor, és l’Ajuntament de Lleida, amb seu a la Plaça de la Paeria, 1 i codi 
postal 25007. 
 
La redactora del document de Modificació és l’arquitecta Cap de Secció de Planejament i 
Gestió de l’Ajuntament de Lleida Laura Fortuny i Farrús. 

 
 

1.4 Estructura de la propietat 
D’acord amb la informació de que es disposa la propietat correspon a diferents propietaris, 
d’acord al projecte de reparcel.lació, tot i que s’han efectuat transaccions, que a hores d’ara 
han modificat l’estructura de la propietat de manera significativa. 
 
 
1.5 Antecedents i marc legal aplicable 
L’actual sistema legal a Catalunya en matèria urbanística està conformat pel Decret 
Legislatiu 1/2005, de 26 de juliol, pel qual s’aprova el Text refós de la Llei d’Urbanisme, pel 
Decret 305/2006, de 18 de juliol, pel que s’aprova el Reglament de la Llei d’Urbanisme, i el 
Decret Llei 1/2007, de 16 d’octubre, de mesures urgents en matèria urbanística. 
  
El planejament vigent al terme municipal de Lleida, el Pla general de Lleida, està aprovat 
definitivament per resolució del Conseller de Política Territorial i Obres Públiques de data 
23/12/1998 i donada la conformitat al Text Refós segons Resolució del Conseller de data 
7/5/1999, havent-se publicat l’acord d’aprovació definitiva al DOGC núm. 2895, de data 
25/5/1999. 
 
En data 16/1/2003, per Resolució del Conseller de Política Territorial i Obres Públiques 
s’aprovà el darrer Text refós del Pla general de Lleida. L’anterior resolució i el text normatiu 
es va publicar al DOGC núm. 3924, de data 14/7/2003. 
 
En data 15/05/2002, per acord de la Comissió d’Urbanisme de Lleida s’aprova amb les 
prescripcions que han estat incorporades en l’esmentat acord el Pla parcial SUR 5, Copa 
d’Or, de Lleida, havent-se publicat l’acord d’aprovació definitiva al DOGC núm. 3686, de 
data 26/07/2002. 
 
El projecte de compensació del polígon únic del Pla parcial sector SUR 5 (Copa d’Or) de 
Lleida aprovat definitivament per la Junta de Govern Local de data 27/07/04, publicat al BOP 
núm. 27 de data 22/02/05. 
 
El projecte d’urbanització polígon únic del Pla parcial sector SUR 5 Copa d’Or de Lleida 
aprovat definitivament per la Junta de Govern Local de data 24/10/06, publicat al BOP.  núm. 
156 de 16/11/06. 



 

 

 
La Modificació puntual del Pla general en l'àmbit de la parcel·la L del sector SUR 5 (Copa 
d’Or) aprovada definitivament per resolució del conseller de Política Territorial i Obres 
Públiques en data 25/05/06 publicat al DOGC núm. 4677 de data 17/07/06. 
 
El Projecte d'emissari unitari dels sectors SUR 5, SUR 33, SUR 21, SUR 10 i SUR 24 
aprovat definitivament per la Junta de Govern Local de data 29/01/08 publicat al BOP núm. 
31 de data 28/02/08. 
 
El Projecte de parcel·lació de la finca resultant L del Pla parcial SUR 5 Copa d'Or aprovat 
per la Junta de Govern Local de data 19/09/06. 
 
 
1.6 Normativa urbanística d’aplicació 
Article 195 de l’articulat del Pla General 
Article 34 de l’articulat del Pla parcial Copa d’Or (SUR 5) 
 
 
1.7 Planejament general vigent 
El Planejament vigent en els terrenys objecte d’aquesta modificació puntual del Pla Parcial 
SUR 5 classifica el sector Copa d’Or com a sòl urbanitzable delimitat i el qualifica de “Zona 
d’urbanització residencial tipus 1, Clau 12 A, d’acord a l’article 195, el qual es transcriu 
íntegrament: 

Art. 195 Zona d’urbanització residencial tipus 1- Clau 12A 

1. Definició de la zona: 
Correspon als sols urbanitzables que han de contenir el desenvolupament de la 
ciutat en les àrees amb funcions urbanes més intensives. 
 
2. Objectius generals: 
Aquesta zona té com objectiu el permetre la continuïtat de la ciutat actual amb 
paràmetres d’eixampla molt equipat i amb un alt nivell de qualitat urbana. 
 
3. Determinacions de l’ordenació 
3.1. El desenvolupament d’aquesta zona es realitzarà mitjançant Pla Parcial en els 
sols urbanitzables programats i amb Programa d’Actuació Urbanística i Pla Parcial 
en els Sols Urbanitzables no Programats. 
3.2. El Pla Parcial i/o Programa d’Actuació abastaran la totalitat del sector 
determinat en el present Pla General. 
3.3. Estàndards Urbanístics: 
a) Índex d’ edificabilitat brut (IEB) , aplicable a la totalitat del sector 0,85 m2t/m2s, 
Aquesta edificabilitat incorpora el sostre necessari per usos residencials i altres 
usos permesos, segons l’apartat 5 del present article i de l’annex 2 del present Pla 
General. El Pla parcial que desenvolupi els sectors, determinarà la distribució d’ 
edificabilitats en funció dels usos permesos en el Pla General. 
b) Densitat d’habitatges, es fixa en un màxim de 55 hab /Ha. 
c) Cessions obligatòries per a sistemes computats d’acord amb l’Art. 189: 
1. Sistemes generals, els previstos en els plànols d’ordenació 
2. Sistemes locals 
- Espais Lliures, mínim el 10% de la superfície del sector o 18 m2/per habitatge 
- Equipaments docents, 10 m2 per habitatge 



 

 

- Equipaments assistencials i sanitaris, esportius i altres serveis públics amb 
proporció no inferior al 4% de la superfície del sector 
3. Viari, es complementarà el previst en el pla general amb la vialitat local. 
4. Aparcament. El Pla Parcial preveurà la reserva d’una plaça d’aparcament per 
habitatge a la via pública i en l’ordenança s’establirà l’obligatorietat d’una plaça 
d’aparcament privat per habitatge i una plaça d’aparcament per a cada 100 m2 de 
sostre no residencial. 
d) Cessió del 10% d’acord a la legislació vigent se cedirà la superfície de sòl on es 
pugui edificar el sostre corresponent al 10% de l’aprofitament mitjà del sector. 
 
4. Determinacions de l’edificació: 
4.1. Tipus d’ordenació i tipologia, es fixa el tipus d’edificació oberta i habitatge 
plurifamiliar amb compatibilitat d’habitatge unifamiliar. 
 
4.2. El Pla Parcial complementarà les condicions d’edificació relatives a condicions 
de forma de la parcel·la, ocupació de plantes soterrani, baixa i pis, i elements 
secundaris de l’edificació. Tanmateix, la parcel·la mínima es fixa en 600 m2. 
 
4.3. Nombre màxim de plantes i alçada reguladora màxima, el nombre màxim de 
plantes es fixa en planta baixa i sis plantes pis, i l’alçada reguladora segons l’article 
44 d’aquestes Normes. 
 
5. Condicions particulars d’ús 
L’ús general és l’habitatge plurifamiliar. La resta d’usos restaran condicionats o 
declarats incompatibles segons determinacions del quadre general d’usos (Annex 
2) 
 
6. Paràmetres de la parcel·la “L” del Pla Parcial Copa d’Or SUR 5 
6.1.- Densitat alternativa  
Es determina una densitat alternativa en l’àmbit de la parcel·la “L” del Pla Parcial 
SUR 5 Copa d’Or, per destinar en la seva totalitat a la construcció d’habitatge 
d’HPO Règim General, permetent l’ús d’habitatge en planta baixa. 
 
Densitat alternativa    199,32 hab/ha 
Nombre màxim d’habitatges   402. 
 
Així, es fixa una densitat alternativa del total del sector de 59.18 hab/ha, amb un 
nombre màxim d’habitatges de 2.633, en total. 
 
6.2.-Disposicions del Projecte de Parcel.lació 
Es determina una parcel·la mínima de 600 m2 , preveient un mínim  de tres 
passatges peatonals que connectaran l’espai lliure Clau VL, situat en la façana sud-
oest, amb el vial al que dóna front la parcel·la, amb una dimensió mínima de 17 m 
d’amplada. 

 



 

 

 
1.8 Determinacions del Pla Parcial SUR 5 
La normativa d’ aplicació al Pla parcial SUR 5 Copa d’Or d’acord al Pla Parcial respecte del 
número de places d’aparcament en el sector,  és la següent: 
 
 
 

TITOL QUART.-NORMES URBANÍSTIQUES DE SÒLS DESTINATS A ZONA 
D’APROFITAMENT PRIVATIU 
CAPÍTOL I 
DISPOSICIONS DE CARÀCTER GENERAL 
 
Article 34 
ESTACIONAMENTS I APARCAMENTS 
L’ús d’aparcament està regulat per l’article 119 i l’annex núm. 5 de la Normativa del 
P.G.LL  
 
Existiran 2 tipus d’aparcament: 
 
34.1 APARCAMENT PÚBLIC 
 
És la dotació d’aparcament localitzada sobre la via pública. La dotació mínima 
emprada, és d’1 vehicle per cada habitatge amb un total de 2.447 places 
d’aparcament. 
 
34.2 APARCAMENT PRIVAT 
 
La dotació mínima obligatòria del P.G.LL. es complementa fins a les següents 
dotacions. 
 
Dotació per habitatges:    1, 3 places d’aparcament per cada habitatge. 
Dotació d’altres usos::     2 places d’aparcament privat per cada 100 m2 de  
                                         sostre no   residencial. 
 
Respecte a les reserves d’aparcament en zona comercial de l’informe del 
Departament de Comerç s’han de complir les reserves previstes en l’annex 4 del pla 
general i específicament i plaça d’aparcament per cada  20 m2 de venda. 
 
Les anteriors reserves d’aparcament s’ubicaran en superfície o en plantes soterrani, 
tindran el caràcter de dotacions mínimes i obligatòries i en el disseny dels 
corresponents edificis s’hauran de contemplar de manera obligatòria. 
 
34.3 APARCAMENT EN EQUIPAMENT 
 
La dotació obligatòria d’aparcament en el sistema d’Equipament Comunitari, serà 
d’una plaça d’aparcament per cada 100 m2 de solar d’equipament. 
 



 

 

 
1.9 Dades generals  del Pla Parcial SUR 5 
Determinacions generals del Pla Parcial SUR 5: 
 
 Superfície sector      444.945,47 m² 
 Índex Edificabilitat net     0,85 m²st/m²sol 
 Sostre edificable      378.203,65 m² 
 Densitat       2633 habitatges 
 
 Zones verdes         79.571,40 m² 
 Equipaments         56.565,31 m² 
 Vialitat        106.603,36 m² 
 Aprofitament privat      202.205,40 m² 
 
 
1.10 Descripció de la proposta. 
La present modificació del Pla parcial es concreta en la modificació de la normativa del pla 
vigent, proposant la substitució de places d’aparcament privat de vehicles per places per 
aparcar bicicletes o similars. 
 
En concret, es proposa  la possibilitat de substituir  part de les places d’aparcament que 
determina el Pla Parcial, sense ultrapassar les determinades pel Pla General. Aquesta 
substitució es concretaria en zones aptes per aparcament de bicicletes o similars, en una 
superfície equivalent a la ocupació de dues bicicletes per cada habitatge. 
Aquesta superfície, s’ha calculat en 3 m2 per habitatge, que s’hauria d’ubicar en un espai 
comunitari i segur, en una localització  de fàcil accés des del carrer i respecte del nucli 
d’accés als habitatges. 
 
Per altra banda, s’ha cregut convenient permetre la substitució d’una de les dues places 
d’aparcament determinades en el pla parcial, per cada 100 m2 de sostre no residencial, per 
aparcaments de bicicletes. Aquests aparcaments, a raó de 5 m2 per plaça de garatge no 
construïda, s’haurien d’ubicar en la edificació o en la parcel·la, en un local de fàcil accés des 
del carrer i des del nucli de comunicacions de l’edifici. 
 
Així, la proposta, consisteix en adequar el número de places de garatge per a vehicles, a les 
necessàries en l’actualitat, tenint en comte que no es genera una insuficiència d’aquestes en 
la zona, ja que les exigències del Pla General pel municipi, resten garantides, tan en la via 
pública  com en les parcel.les privades. Conseqüentment, s’adapta la normativa del pla 
parcial a aquestes necessitats i a les prescripcions del municipi respecte de la mobilitat 
sostenible. 
 
 
1.11 Justificació de la modificació. 
L’article 94.5 del Decret Legislatiu 1/2005, de 26 de juliol pel qual s’aprova el Text Refós de 
la Llei d’Urbanisme, estableix que les propostes de modificació d'una figura de planejament 
urbanístic han de raonar i justificar la necessitat de la iniciativa, i l'oportunitat i la 
conveniència amb relació als interessos públics i privats concurrents. 
 
La proposta es justifica per la necessitat i l’interès general que té per al municipi la 
possibilitat de fer viable la construcció d’habitatge protegit en aquest i en tots els àmbits del 
municipi. 
 



 

 

Es més que sabuda la necessitat actual d’obtenir sòl de protecció atesa la demanda existent 
d’aquesta tipologia d’habitatge. 
 
La proposta, no modifica els paràmetres establerts en el Pla general pel conjunt del municipi 
respecte del número de places d’aparcament per a vehicles, tant en la via pública com en 
les parcel.les privades.  
 
La proposta no suposa cap alteració de les determinacions normatives establertes al Pla 
general vigent. 
 
D’altra banda es planteja la substitució dels requeriments establerts pel pla parcial, per una 
alternativa que dinamitza la mobilitat i que generarà un millor funcionament al respecte de tot 
el municipi. 
 
Aquesta modificació resta justificada per la incorporació de nous  mitjans de transport en el 
municipi i l’adaptació de les normatives a aquests de manera que es garanteixi la connexió 
de tots els barris de la ciutat i així, a través de la construcció de carrils-bici, la utilització d’un 
transport més sostenible. 
 
D’aquesta manera s’entén que la proposta, no solsament s’ajusta als requeriments legals i 
als criteris establerts al planejament vigent, sinó que a més, és totalment respectuosa amb 
les necessitats públiques i privades. 
 
 
1.12 Justificació del desenvolupament sostenible 
Pel que fa referència a la documentació ambiental el Decret Legislatiu 1/2005, de 26 de 
juliol, pel qual s'aprova el Text refós de la Llei d'urbanisme, en la Disposició transitòria 6a, 
referent a l’avaluació ambiental dels plans urbanístics, determina que són objecte 
d'avaluació ambiental, entre altres, les modificacions del planejament urbanístic general que 
alterin la classificació o qualificació urbanística del sòl no urbanitzable si la classificació o 
qualificació urbanística resultant comporta un canvi en els usos d'aquest sòl. 
 
En aquest cas la proposta no comporta cap canvi en la classificació o qualificació del sòl no 
urbanitzable, ni en els usos del sòl, ja que es mantenen, en general, les mateixes 
qualificacions urbanístiques determinades pel Pla general vigent. 
 
Així, de l’exposat, se’n pot despendre que la proposta no suposa cap impacte paisatgístic ni 
ambiental respecte de la proposta inicial, i que la modificació no altera els paràmetres que 
puguin suposar la repercussió sobre riscos geològics, riscos hidràulics, riscos tecnològics. 
 
 
1.13 Compliment de les determinacions sobre mobilitat sostenible 
Per garantir les mesures necessàries per a una mobilitat sostenible en l’àmbit, el document 
incorpora un estudi de mobilitat de l’àmbit, realitzat pel Servei d’Enginyeria-Mobilitat de 
l’Ajuntament de Lleida . 
 
 
1.14 De la divisió poligonal 
La proposta no altera els aprofitaments urbanístics del sector ni la seva distribució espaial en 
la mesura que els canvis proposats afecten per igual a tots els terrenys amb aprofitament 
privat.  
 



 

 

Per aquesta raó, la modificació no comporta cap alteració en la distribució dels beneficis i les 
càrregues de l’actuació urbanística i, en conseqüència, resulta innecessari alterar la divisió 
poligonal establerta pel Pla parcial vigent, ni tampoc cal modificar els instruments de gestió 
que ja s’han tramitat. 
 
 
1.15 Informe de sostenibilitat econòmica 
L’informe de sostenibilitat econòmica previst a l’article 12.U del Decret Llei 1/2007, de 16 
d’octubre, de mesures urgents en matèria urbanística, que es refereix a la redacció del 
POUM, per extensió, es pot considerar aplicable a les seves modificacions posteriors i 
també a les del planejament de caràcter general no adaptat a la legislació urbanística vigent, 
quan es produeix la variació d’aquelles determinacions o dels paràmetres que formen part 
de dit Informe. 
 
En aquest cas, la modificació del Pla parcial no comporta la variació de paràmetres generals 
que intervenen en la determinació dels ingressos de la hisenda pública, ni de les despeses. 
 
Fonaments de dret 
 
1.15.1 RDL 2/2008, 20 de juny, pel qual s’aprova el text refós de la llei de sòl. 
 
Article 15. Avaluació i seguiment de la sostenibilitat del desenvolupament urbà 
4. La documentació dels instruments d’ordenació de les actuacions d’urbanització ha 
d’incloure un informe o memòria de sostenibilitat econòmica, en el qual es ponderarà en 
particular el impacte de l’actuació en les Hisendes Públiques afectades per la implantació i el 
manteniment de les infraestructures necessàries o la posada en marxa i la prestació dels 
serveis resultants, així com la suficiència i adequació del sòl destinat a usos productius. 
 
1.15.2 Decret Llei 1/2007, de 16 d’octubre, de mesures urgents en matèria urbanística. 
 
Art. 12. Sostenibilitat econòmica i ambiental 
U. S’afegeix una nova lletra d) a l’apartat 3 de l’article 59 del Text refós de la Llei 
d’urbanisme, amb la redacció següent : 
“d) L’informe de sostenibilitat econòmica, que ha de contenir la justificació de la suficiència i 
adequació dels sòl destinat a usos productius, i la ponderació de l’impacte de les actuacions 
previstes en les finances públiques de les administracions responsables de la implantació i 
el manteniment de les infraestructures i de la implantació i prestació dels serveis 
necessaris.” 
 
Dos. Es modifica la lletra d) de l’apartat 1 de l’article 61 del Text refós de la Llei d’Urbanisme, 
que queda redactada tal com segueix : 
“d) L’avaluació econòmica i financera, que ha de contenir un informe de sostenibilitat 
econòmica que ponderi el impacte de les actuacions previstes en les finances públiques de 
les administracions responsables de la implantació i el manteniment de les infraestructures i 
de la implantació i prestació dels serveis necessaris.” 
 
Tres. Es modifica la lletra d) de l’apartat 1 de l’article 66 del Text refós de la Llei 
d’urbanisme, que queda redactat tal com segueix : 
“d) L’avaluació econòmica i financera, que ha de contenir l’estudi i justificació de la seva 
viabilitat i un informe de ostensibilitat econòmica que ponderi el impacte de les actuacions 
previstes en les finances públiques de les administracions responsables de la implantació i 
el manteniment de les infraestructures i de la implantació i prestació dels serveis 
necessaris.” 



 

 

 
Quatre. S’afegeix un nou apartat 6 a l’article 110 del Text refós de la Llei d’urbanisme, amb 
la redacció següent : 
 
“6. Les administracions competents en matèria d’execució urbanística efectuen el seguiment 
d’aquesta activitat, que ha de considerar la sostenibilitat ambiental i econòmica de les 
actuacions objecte d’execució, d’acord amb el què disposa la legislació que regula el règim 
d’organització i funcionament d’aquestes administracions. Aquest seguiment pot tenir els 
efectes propis del què preveu la legislació d’avaluació ambiental de plans i programes, quan 
compleixi els requisits que aquesta legislació estableix.” 
 
1.15.3 Aspectes legals als que dóna resposta l’informe 

Suficiència i adequació del sòl destinat a usos productius. 
Impacte de l’actuació en la hisenda pública afectada per la implantació i el 
manteniment de les infraestructures necessàries. 
Implantació, posada en marxa i prestació dels serveis necessaris. 
Ingressos municipals generats per l’actuació urbanística proposada. 

 
1.15.4 Informe 
Suficiència i adequació del sòl destinats a usos productius. 
No es modifica el sòl destinat a usos productius 
 
La disminució del nombre d’aparcaments es adequada en relació a les necessitats 
d’aparcament del sector, garantint, tot i això, una adequada funcionalitat del conjunt. 
 
Impacte de l’actuació en l’hisenda pública afectada per la implantació i el manteniment de 
les infraestructures necessàries. 
 
A. Hisenda pública afectada: Ajuntament de Lleida. 
B. Despeses d’implantació i manteniment de les infraestructures necessàries 
 
B.1. Criteris generals aplicats. 
Es considera que la zona d’abast de la modificació es troba ja pràcticament urbanitzada, per 
tant, les despeses d’implantació no es veuen afectades per la modificació. 
 
La modificació té per objecte adaptar la normativa vigent a les necessitats actuals respecte 
de les places d’aparcament privat en les parcel·les, sense  tenir incidència sobre la vialitat i 
el sistema de zones verdes. 
 
B.2. Criteris específics de cada infraestructura. 
B.2.1. Xarxa viària. 
El manteniment de la vialitat té un ràtio anual de 7,75 €/m², el que suposa: 
0,00 m² x 7,75 €/m² = 0,00 € anuals 
 
B.2.2 Xarxa de subministrament d’energia elèctrica. 
La modificació no hi té incidència. 
 
B.2.3 Xarxa d’enllumenat públic. 
La modificació no afecta l’enllumenat públic. 
 
B.2.4 Xarxa de telecomunicacions. 
La xarxa de telecomunicacions no es modifica. 
 



 

 

B.2.5 Xarxa d’aigua potable. 
La modificació dels aparcaments no té incidència sobre la previsió d’aigua potable 
 
B.2.6 Xarxa de sanejament. Aigua pluvials i residuals. 
La xarxa projectada no sofreix modificacions. 
 
B.2.7 Sistema d’espais lliures de zones verdes 
El manteniment de les zones verdes té un ràtio anual de 4,38 €/m², el que suposa: 
0,00 m² x 4,38 €/m² = 0,00 € anuals 
 
L’impacte total de l’actuació per l’hisenda pública és de: 
TOTAL COST MANTENIMENT      0,00 € anuals 
 
B3. Impacte de l’actuació en l’hisenda pública afectada per la posada en marxa dels serveis 
resultants. 
 
Es considera que no és necessari establir cap servei resultant de l’actuació. 
 
B4. Ingressos municipals generats per l’actuació urbanística proposada. 
 
La disminució dels requisits de reserva d’aparcaments dins de les zones d’aprofitament 
privat suposaran ingressos de dos tipus: 
 
- Impostos extraordinaris, com les llicències d’obra i taxes de construcció, el que 
suposa un 3,77% del Pressupost d’execució material. 
 
Impost que es pagaria una sola vegada, per tant, tot i la possible disminució dels pressupost 
d’execució material per la disminució de l’aparcament, la proposta no té cap tipus 
repercussió en els ingressos anuals. 
 
- Impost dels béns immobles. IBI 
 
la possible disminució de la superfície d’aparcament dins dels edificis d’habitatges no tindrà 
una incidència important en els ingressos anuals pel cobrament de l’IBI. 
 
TOTAL INGRESSOS                  00,00 €/any 
 
B5 Conclusió: 
Despeses fruit de la modificació              - 0,00€ 
Ingressos produïts per la modificació               0,00€ 
Saldo resultant                  0,00 € 
 
Es conclou que la modificació no té cap tipus d’impacte en les finances públiques de les 
administracions responsables de la implantació i el manteniment de les infraestructures i de 
la implantació i prestació dels serveis necessaris, ja que es tracta d’una modificació general 
que no modifica cap paràmetre que hi tingui incidència. 
 
Lleida, juliol de 2009 
 
 
 
Laura Fortuny i Farrús 
Arquitecta del Servei d’Urbanisme 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2. NORMATIVA 



 

 

2.1 NORMATIVA 
Es proposa la modificació de l’apartat segon de l’article 34 de les Normes del Pla Parcial 
SUR 5, que restarà de la següent manera: 
 

TITOL QUART.-NORMES URBANÍSTIQUES DE SÒLS DESTINATS A ZONA 
D’APROFITAMENT PRIVATIU 
CAPÍTOL I 
DISPOSICIONS DE CARÀCTER GENERAL 
 
Article 34 
ESTACIONAMENTS I APARCAMENTS 
L’ús d’aparcament està regulat per l’article 119 i l’annex núm. 5 de la Normativa del 
P.G.LL  
 
Existiran 2 tipus d’aparcament: 
 
34.1 APARCAMENT PÚBLIC 
 
És la dotació d’aparcament localitzada sobre la via pública. La dotació mínima 
emprada, és d’1 vehicle per cada habitatge amb un total de 2.447 places 
d’aparcament. 
 
34.2 APARCAMENT PRIVAT 
 
La dotació mínima obligatòria del P.G.LL. es complementa fins a les següents 
dotacions. 
 
Dotació per habitatges:    1,3 plaça d’aparcament per cada habitatge. 

Alternativament, es pot substituir 0,3  de les places per 
habitatge obligatòries, per un espai protegit comunitari en 
una superfície no inferior a 3 m2 per cada plaça no 
realitzada, destinat a l’aparcament de bicicletes o 
similars. 

Dotació d’altres usos::     2 places d’aparcament privat per cada 100 m2 de sostre 
no   residencial. 
Es pot reduir la quantitat mínima de places a 1 plaça per 
cada 100 m2 de sostre, sempre i quan es reservi un espai 
de 5 m2 per aparcament de bicicletes o similars, per cada 
plaça no realitzada, en un espai comunitari en l’edifici o la 
parcel.la. 

 
Respecte a les reserves d’aparcament en zona comercial de l’informe del 
Departament de Comerç s’han de complir les reserves previstes en l’annex 4 del pla 
general i específicament i plaça d’aparcament per cada  20 m2 de venda. 
 
Les anteriors reserves d’aparcament s’ubicaran en superfície o en plantes soterrani, 
tindran el caràcter de dotacions mínimes i obligatòries i en el disseny dels 
corresponents edificis s’hauran de contemplar de manera obligatòria. 
 
34.3 APARCAMENT EN EQUIPAMENT 
 
La dotació obligatòria d’aparcament en el sistema d’Equipament Comunitari, serà 
d’una plaça d’aparcament per cada 100 m2 de solar d’equipament. 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3. ESTUDI DE MOBILITAT GENERADA 



ESTUDI D’AVALUACIÓ DE MOBILITAT GENERADA 
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I. INTRODUCCIÓ 

I. 1. Marc normatiu. 

La redacció d’aquest estudi de mobilitat esdevé necessari segons la Llei 9/2003 de 13 
de juny, denominada “ Llei de la mobilitat” donat que s’efectua un canvi en el 
planejament. El present estudi respon als requeriments del decret 366/2005. 

I.2. Àmbit de l’estudi.  

El sector en anàlisi es situa al barri de Cap pont, al sud de la ciutat. Es el SUR-5, es troba 
delimitat per l’Av. Barcelona al nord ( antic traçat de la N-II), l’Av. de la Canadiense al 
sud, l’Av. de les Garrigues a l’est i els carrers Margarida Xirgu i Cal Bernet a l’oest. La 
superfície del sector és de 444.945,47 m2, dels quals en l’àmbit de la mobilitat ens 
interessarà analitzar: 

• 202.205,40 m2 que correspondran a les illes: IA, IB, IC, ID, IE, IF, IG, IH, II, IJ, IK i 
IL, les quals, fonamentalment es destinaran a ús residencial, si bé les plantes 
baixes i primeres plantes en alguns casos es podran destinar altres usos. 

• 56.585,31 m2 corresponents als equipaments EC1, EC2  i EC3. 
• 32.815,32 m2 corresponents a la zona verda V13. 

 

II. OBJECTIUS I METODOLOGIA 

Els objectius de l’estudi i la metodologia emprada es poden resumir en els següents 
punts: 

1. Identificar i situar en l’entorn els focus generadors de desplaçaments. Per 
desenvolupar aquest punt: 

• S’han identificat els focus generadors de desplaçaments de la propi SUR 5 
• S’han identificat altres focus rellevants de l’entorn 
• S’ha situat el sector en relació a les estacions de FFCC i d’autobusos interurbans 

2. Analitzar les incidències sobre la mobilitat de la ciutat que aquest canvi de 
planejament pot produir sobre la mobilitat de la ciutat. 

3. Analitzar la xarxa d’itineraris per vianants existent. En aquest punt s’ha efectuat 
una descripció de la xarxa i s’ha representat en un plànol, distingint els itineraris 
principals i els secundaris. 

4. Analitzar la xarxa d’itineraris per bicicletes existent. En aquest punt s’ha efectuat 
una descripció de la xarxa i s’ha representat en un plànol. 

5. Analitzar la xarxa d’itineraris per vehicles motoritzats existent. En aquest punt 
s’ha efectuat una descripció de la xarxa i s’ha representat en un plànol, 
distingint-la jeràrquicament. 



6. Analitzar la xarxa de transport públic existent. S’ha efectuat una breu descripció 
de les línies de transport públic que tenen parada en les proximitats de l’àmbit 
en estudi i s’han representat gràficament. 

 

III.  FOCUS GENERADORS DE DESPLAÇAMENTS. 

Dins l’àmbit d’aquesta actuació, s’hi podran construir 2663 habitatges ( 324.974,20 m2 
de sostre) repartits entre les illes IA, IB, IC, ID, IE, IG, IH, II, IJ, IK, IL. S’identifica aquest ús 
com el més rellevant en termes de generació de mobilitat. 

En segon terme, es pot identificar l’illa IF,  que es destinarà a usos comercials, terciaris i 
industrials, com el següent focus generador de desplaçaments ( 30.0880,89 m2  de 
sostre). 

Seguidament, cal destacar que al SUR 5 s’han reservat tres grans parcel·les per a la 
instal·lació d’equipaments. A la parcel·la EC1 s’hi instal·larà un centre hospitalari ( 
Clínica de Ponent: 14.320,50 m2) i a les parcel·les EC2 i EC3 altres equipaments encara 
per determinar ( 19.184,90m2 i 22.892,83 m2 respectivament). 

Tanmateix, es podran destinar part de les illes ID, IE, IG, IH, II, IJ i IK ( plantes baixes en la 
majoria de casos i en algun cas concret les primeres plantes) a usos comercials i 
terciaris, però per la superfície que ocupen tindran molta menor rellevància en quant 
a generació de mobilitat i amb tota probabilitat els clients seran de proximitat i per 
tant s’espera que s’hi desplacin amb mitjans no motoritzats. 

En últim terme, tan sols cal esmentar l’illa V13, que es destinarà a zona verda 
(32.815,32 m2). L’ús d’aquesta zona verda també és raonable estimar que 
majoritàriament l’efectuaran els propis residents al barri i per tant s’hi accedirà 
majoritàriament amb mitjans no motoritzats. 

Per tant, la mobilitat del SUR 5 vindrà determinada pels residents i seguidament per 
tots els clients de les zones comercials i usuaris dels equipaments, bona part dels quals, 
amb tota probabilitat no seran residents al SUR 5, amb la qual cosa, es pot esperar 
una forta presència de mitjans motoritzats si no es prenen mesures per al foment de 
l’ús d’altres mitjans més sostenibles. 

En l’entorn d’aquest estudi tan sols cal destacar la presència del CEIP Parc de l’Aigua, 
IES Parc de l’Aigua, EB Parc de l’Aigua i el CEIP Enric Farreny i  com a focus 
generadors/atractors de mobilitat del barri. 

La Universitat de Lleida s’hi troba propera, al barri de Cappont, a l’altra banda de 
l’antiga NII, però la pressió sobre la mobilitat de la ciutat que aquesta pugui efectuar 
no traspassa cap a l’àmbit en estudi. Els residents al SUR 5 podran accedir a aquest 
campus universitari a peu, donada la proximitat, i en bici, ja que existeix carril bici ( 
encara que amb mancances de continuïtat), també en autobús ja que la L-17 



discorre per l’eix nord-sud que determinen les avingudes Estudi General i Miquel Batllori 
i per descomptat amb altres mitjans motoritzats. 

En l’anàlisi de la mobilitat motoritzada atribuïble als SUR 5, caldria tenir en compte el 
flux de vehicles habitual que discorre per l’antic traçat de la N-II i en particular els 
col·lapses puntuals que existeixen l’accés a la ciutat per l’Av. Estudi General i el Pont 
de la Universitat. 

No s’identifica cap altre focus important generador de mobilitat de la ciutat que 
pugui condicionar la mobilitat de l’àmbit en estudi. 

Per orientar el desenvolupament d’aquest estudi, cal tenir present que la Paeria està 
fent esforços considerables per contribuir al canvi modal, a tall d’exemple, reforçant 
les línies d’autobusos que accedeixen als Hospitals Arnau de Vilanova i Sta. Maria, 
amb la posada en marxa a l’abril del 2008 de la nova línia L-17 Bordeta-Ciutat Jardí. 
Aquesta línia no té parada actualment a l’Av. Miquel Batllori, dins de l’àmbit en estudi, 
però transcorre per aquesta via, per tant, el SUR 5 tindria connexió amb transport 
públic amb els principals centres hospitalaris de la ciutat, si s’instal·la una parada en 
aquest tram. 

També té parada en l’entorn de l’àmbit en estudi les línies L-5 Bordeta; L-6 Magraners i 
LP Polígons. De l’anàlisi de les línies que discorren per dins o properes al SUR 5 es pot 
concloure que aquest àmbit es troba directament connectat, sense transbordament, 
amb la resta de barris de la ciutat que es situen al marge esquerre del riu Segre, 
també amb els principals focus generadors de mobilitat de la ciutat del marge dret i 
amb els polígons industrials de la ciutat. Per contra, per accedir a molts dels barris 
situats al marge dret de la ciutat caldrà efectuar transbordament ( ex: Mariola, 
Pardinyes, Balàfia) o afrontar una segona etapa a peu. 

L’estació d’autobusos es troba a 0,80 km de la cantonada de l’Av. Miquel Batllori amb 
l’antiga N-II i l’estació de FFCC a 2 km de la cantonada de l’Av de les Garrigues i l’Av. 
de la Canadiense. Donades aquestes distàncies, l’accés a les estacions no és 
probable que s’efectuïn a peu, però si en altres mitjans (bici, autobús, vehicle privat...) 
(existeixen carrils bici que hi arriben o rambles ciclables, tot i que amb deficiències de 
connectivitat, segons s’exposa al capítol  VII. Anàlisi de la xarxa d’itineraris per 
bicicletes existents). Malgrat aquestes apreciacions s’espera que l’accés a les 
estacions es produeixi bàsicament amb mitjans motoritzats: fonamentalment en cotxe 
i en segon terme en transport públic. 



 

La següent taula efectua una síntesi de les característiques de línies de transport 
públic que discorren per les proximitats de l’àmbit en estudi. Nom de la parada més 
propera, resum de les freqüències els dies laborables i temps estimat fins les estacions 
d’autobusos i FFCC: 

 

línia Nom de la 
parada 
més propera:  

Freqüència 
feiners 

Temps de trajecte fins 
l’estació Autobusos 

Temps de trajecte fins 
l’estació de FFCC 
 

L-17 Bordeta-
Ciutat Jardí 

• Museu de 
l’Aigua 

30 min. de 7:10 a 
22:10: 

6 min + (D) 
Temps total= 
 6+5+15+5= 31 min. 

12 min. + (T)** 
Temps total= 
=12+5+15+5+5= 42 
min. 

L-5 Bordeta • Canal 2 15 min. de 7:30 a 
21:00 

9,1 min + (D) 
Temps total= 
= 
9,1+5+7,5+5=26,6min 

26 min.+ (D) 
Temps total= 
=26+5+7,5+5=43,5min. 

L-6 Magraners • Canal 2 25 min. en horari 
de 7:25 a 21:10 

9,1 min + (D) 
Temps total= 
9,1+5+12,5+5=31,6min. 

26 min. +(D) 
Temps total= 
26+5+12,5+5=48,5min. 

L-P • Canal 2 1h entre 6:15 i 
20:15 

16 min + AP+AD 
Temps total = amb 
aquesta freqüència 
es suposa 
compliment horari 
establert = 26 min 

- 

( D) directe= AP+E1+ AD  
( T) amb transbord = AP+E1+ E2+AD 

AP: temps d’accés a parada 
E1: temps d’espera promig1 ( 0,5*freqüència de la línia) 
E2: temps d’espera promig2 ( 0,5*freqüència de la línia a la qual es transborda) 
AD: temps d’accés a la destinació 

 
** transbord a L-10 exterior, freqüència 10 min. de 7:28  21:20. 

Per tant, l’accés a les estacions amb transport públic actualment es troba garantit, si 
bé es considera que l’accés a l’estació de FFCC té un temps total de trajecte massa 
llarg. 

La Paeria ha anunciat la previsió de construcció d’una nova estació d’autobusos a 
l’Av. del Segre, al costat de l’estació de FFCC, per tant amb la situació futura es troba 
igualment garantida la connexió amb l’estació d’autobusos. 

El plànol 01 mostra la situació de l’àmbit de l’estudi, els punts d’interès de l’entorn i la 
localització de les estacions. 



 

IV. INCIDÈNCIA QUE AQUEST CANVI DE PLANEJAMENT SUPOSA SOBRE LA MOBILITAT DE 
LA CIUTAT 

La modificació del planejament proposada no modifica cap dels usos previstos al SUR 
5, per tant no contribueix a la generació de desplaçaments addicionals respecte al 
planejament inicial. La modificació del planejament tan sols incideix en la dotació 
d’aparcaments fora de calçada dels edificis d’habitatges  i els d’altres usos.  

En el primer cas, es pot passar de 1,3 a 1 plaça d’aparcament per habitatge sempre i 
quan es destini la diferència , en una superfície no inferior a 3 m2 , a places 
d’aparcament per bicicletes o similars en un espai protegit comunitari. 

En el segon cas, es pot passar de 2 places d’aparcament  privat per cada 100 m2  de 
sostre a 1, sempre i quan es reservi un espai de 5 m2  per aparcament de bicicletes o 
similars per cada plaça no realitzada, en un espai comunitari en l’edifici o la parcel·la. 

Aquestes modificacions es considera que incidiran positivament sobre la mobilitat de 
la ciutat ja que, en primer terme, pel fet de reduir-se l’oferta de places d’aparcament 
de turismes, s’espera reduir el nombre de vehicles censats en aquest sector i en 
conseqüència reduir el nombre de desplaçaments diaris efectuats en vehicle a la 
nostra ciutat, per tant, aquesta és una mesura directa pel foment de la demanda de 
mitjans de transport més sostenibles ( a peu, en bicicleta, transport públic).  

A més, el fet de reservar espais específics, protegits ( 3 ó 5 m2 segons el cas) i amb fàcil 
accés al carrer per bicicletes i similars ( motos ) es considera que potenciarà 
particularment el canvi cap a aquests mitjans de transport. 

Si bé, previsiblement, en un futur, caldrà reforçar les línies de transport públic que 
discorren per aquest entorn per donar resposta a les necessitats de mobilitat tant dels 
residents com dels clients de les zones comercials i usuaris dels equipaments. 



 

V. ANÀLISI DE LA XARXA D’ITINERARIS PER VIANANTS EXISTENT 

En referència als itineraris per vianants, les voreres constitueixen una veritable xarxa 
adaptada als requeriments del Codi d’accessibilitat ( decret 135/1995). Totes les 
voreres superen amb escreix els 90cm mínims que determina la norma, el paviment és 
continu, no lliscant, sense esglaons aïllats, els pendents tant els longitudinals com els 
transversals son mínims, molt allunyats respectivament del 8% i 2% màxims que 
determina la norma. 

 

fotografia nº1: Aspecte general de les voreres del SUR 5. 
 

fotografia nº2: Gual per vianants tipus 

 

En les successives visites als SUR5 es pot 
afirmar que tots els passos de vianants 
consten de guals adaptats, de pendents 
inferiors al 12%, de paviment no lliscant, 
diferenciat de les voreres i sense cantells 
vius. La senyalització dels passos de 
vianants s’ha efectuat convenientment 
mitjançant la instal·lació en tots ells de 
senyals verticals i el marcatge sobre 
l’asfalt amb pintura de les faixes 
corresponents, així com les línies de 
detenció i altres senyals horitzontals, 
segons normativa. Les cruïlles 
identificades com més perilloses es 
troben semaforitzades. 

 

fotografia nº3: Aspecte dels carrers interiors de l’illa IG 

 

Des de la secció de mobilitat de la Paeria no s’identifica cap mancança rellevant en 
referència als passos de vianants en l’interior del SUR 5. 



Els itineraris per vianants del sector SUR-5 
connectaran en breu amb la resta de 
teixit urbà. L’eix principal el constitueix 
l’Av. Miquel Batllori que travessa tot 
aquest sector en direcció NE-SO.  

L’extrem NE d’aquest eix intercepta 
l’antic traçat de la N-II. En aquest extrem 
existeix un esglaó que es resoldrà amb la 
construcció de la rotonda Copa d’Or. 

 
  

 
fotografia nº4:  Extrem NE de l’Av. Miquel Batllori, esglaó 
que caldrà resoldre amb la construcció de la rotonda 
Copa d’Or. 

fotografia nº5: 
 

fotografia nº6 
Les fotografies 5 i 6 mostren el mateix punt que la fotografia 12, però des de la perspectiva oposada, en la qual  
s’aprecia millor l’esglaó existent en aquest extrem. 

 

La Paeria està construint la rotonda 
denominada “Copa d’Or” per tal de 
dotar a aquesta intersecció d’una 
configuració més urbana, la qual cosa, a 
banda de les millores que comporta en 
la gestió del trànsit, millorarà 
notablement la connexió de la xarxa de 
vianants i bicicletes del SUR-5 amb el 
barri de Cappont ( per l’Av. Estudi 
General) i a través d’aquest amb el 
centre de la ciutat.  

fotografia nº7: Aspecte de la vorera actual de la rotonda 
Copa d’Or 



 

fotografia nº8: Aspecte de la vorera actual de la 
rotonda Copa d’Or 

 

fotografia nº9: Aspecte de la vorera actual de la rotonda 
Copa d’Or i del pas de vianants per creuar l’antic traçat 
de la N-II 

 

L’extrem SO de l’Av. Miquel Batllori connecta amb el tram existent d’aquest vial, 
mantenint la continuïtat dels itineraris per vianants, tot fent efectiva la connexió 
d’aquest sector amb el barri de la Bordeta. 

Aproximadament perpendicular a aquest eix es troba l’Av de la Canadiense que 
discorre paral·lel al canal i es pot considerar un eix secundari per vianants d’aquest 
sector. A través d’ell es pot connectar amb l’Av de les Garrigues, l’eix més antic que 
connecta el barri de la Bordeta amb el centre de la ciutat. 

L’altre extrem de l’Av de la Canadiense connecta amb la urbanització existent. 

Els carrers Margarida Xirgu i Cal Bernet, límits oest d’aquest sector també podrien 
considerar-se eix secundari de vianants ja que al llarg d’ells s’hi troba una àmplia zona 
verda. 

A manca de tota l’edificació prevista al sector la resta de carrers es poden considerar 
xarxa terciària de vianants. 

El plànol 02 mostra els itineraris per vianants 

 



VI. ANÀLISI DE LA XARXA D’ITINERARIS PER BICICLETES EXISTENT 

Segons s’apuntava en apartats anteriors, existeixen trams de carril bici per on poden 
circular les bicicletes, segons l’establert a l’ Ordenança de circulació de vianants i vehicles i d'ús de la 

via i els espais públics de Lleida , però presenten certes dificultats, son les següents. 

 

Al SUR-5 s’ha construït un únic carril bici, 
discorre per l’Av. Miquel Batllori. És 
bidireccional, de 2,40m d’amplada, i de 
formigó tintat de vermell, que des de la 
secció de mobilitat es considera 
adequat.  

El traçat en termes generals es considera 
adequat si bé el disseny es podria 
perfeccionar en algun punt per escurçar 
recorreguts. 

La Paeria assumirà la senyalització 
horitzontal i vertical que manca en 
aquest carril bici. 

 

 

fotografia nº10:  Aspecte del carril bici de l’Av Miquel 
Batllori.  

fotografia nº11: Aquesta fotografia mostra l’extrem sud 
de la  franja per on poden circular les bicis que mostra la 
fotografia anterior,  serveix per il·lustrar les penalitzacions 
en l’arribada a la rotonda ja que les bicicletes no 
disposen de guals específics i per tant han d’emprar 
conjuntament amb els vianants uns guals que son estrets 
perquè hi circulin simultàniament. D’altra banda, la 
discontinuïtat del carril bici obliga a circular per les 
voreres, cosa que actualment no permet l’ordenança 
de circulació i ús de la via pública de la ciutat. 

 

fotografia nº12: En aquesta fotografia s’ha representat 
l’itinerari que han de seguir les bicicletes. 

1



 

fotografia nº13: Primer pla del gual conjunt per vianants i bicicletes, punt 1 de la fotografia anterior. La seva 
amplada és de 3,2m. 

 

Prosseguint en l’anàlisi del carril bici de l’Av Miquel Batllori, en l’extrem NE, s’introduí 
una esmena al projecte - concretament la construcció de dos guals exclusius per 
bicicletes que mancaven- , i s’ha constatat que aquesta ha estat executada, per 
tant, tot i que amb penalitzacions en el recorregut (circulació en petits trams 
corresponents als encreuaments per les voreres que son amples i per guals inicialment 
dissenyats pels vianants, que no son tan amples, si tenim en compte que per ells hi han 
de circular de bicicletes en els dos sentits de la marxa i també vianants) és possible la 
circulació contínua de bicicletes dins els SUR 5. 

 

fotografia nº14: Extrem nord de la franja per la qual 
poden circular les bicicletes que mostra la fotografia 10. 
S’ha marcat amb una fletxa la posició del gual específic 
per bicicletes. Es pot comprovar que la faixa de carril 
bici no arriba al gual, tot i que la vorera és ampla i no hi 
ha d’haver cap problema, l’ordenança no permet la 
circulació per voreres que no estiguin senyalitzades com 
a carril bici. 

 

fotografia nº15: Aspecte dels guals que es comentaven a 
la fotografia anterior, tenen amplada i pendents molt 
adequats per a la circulació de les bicicletes. 

 

 



Tanmateix s’identifiquen els carrers interiors de l’illa IG de plataforma única ( veure 
fotografia 3), els quals s’han dissenyat de mode que no està permesa la circulació de 
vehicles en general, per contra podrien senyalitzar-se com a carrers de coexistència 
de vehicles i bicicletes. 

 

En l’extrem SO del carril bici del SUR-5, la 
Paeria, el passat mes de desembre de 
2008, posà en servei el tram de carril bici 
que prossegueix per l’Av. Miquel Batllori i 
continua pel c/ Osca, fins arribar al carril 
bici de l’Av. Artesa, també en servei des 
del passat mes de desembre. 

 

fotografia nº16: Aspecte del carril bici de l’Av. Miquel 
Batllori, en prolongació amb el del SUR 5. 

 

Per tant, actualment existeix connexió del carril bici en l’extrem SO, però fins que no 
estigui acabada la rotonda no s’habilitarà una connexió específica per bicicletes en 
l’extrem NE. Malgrat aquesta apreciació, cal apuntar que en aquest extrem existeix 
un pas semaforitzat per vianants pel qual poden travessar també les bicicletes i fins 
connectar amb el carril bici d’Av. Estudi General, i a través d’aquesta prosseguir cap 
al centre de la ciutat. 

Tanmateix, els espais verds, segons l’ Ordenança de circulació de vianants i vehicles i d'ús de la via i els 

espais públics de Lleida , son aptes per a la circulació de bicicletes, al SUR 5 identifiquem 
l’espai  V13 i els espais lineals V12, V11, V10, V9, V8 , V7, V5 i V3 com a espais aptes per 
a la circulació de ciclistes en convivència amb els vianants. 

El plànol 03 mostra els itineraris per bicicletes 



 

VII. ANÀLISI DE LA XARXA D’ITINERARIS PER VEHICLES MOTORITZATS EXISTENT EN 
L’ENTORN 

Xarxa primària  
o Av. Miquel Batllori: dos carrils per sentit en tot el seu traçat. Addicionalment 

consta d’un carril lateral al costat de l’illa IG on hi ha una bossa 
d’aparcament en filera. A partir del canal, cal esmentar que el carril bici 
baixa a nivell de calçada. Uneix el barri de la Bordeta amb l’Av de l’Estudi 
General Antic traçat de la N-II: dos carrils per sentit, no hi ha aparcament. 

o Av. Estudi General: dos carrils per sentit, no hi ha aparcament. Uneix l’Av. de 
l’Estudi General amb el centre de la ciutat, tot passant pel barri de Cappont 
i travessant pel pont de la Universitat 

o Antic traçat de la N-II: uneix l’A2, l’AP2, i en ell conflueixen les avingudes 
Estudi General i Miquel Batllori. 

o Av. de les Garrigues: dos carrils per sentit, no hi ha aparcament. Uneix el 
barri de la Bordeta amb el centre de la ciutat, aquesta avinguda manté el 
seu nom fins el Pont Vell, que li permet connectar amb el centre de la 
ciutat. 

Xarxa secundària: 
o Av. President Irla: un carril en sentit i estacionats als costats. 

 
Xarxa terciària: 

o la resta de carrers del SUR 5 son xarxa terciària, llevat dels carrers interiors de 
l’illa IG als quals no està permesa la circulació de vehicles. 

 
El plànol 04 mostra els itineraris per vehicles motoritzats. 

 



VIII. ANÀLISI DE LA XARXA D’ITINERARIS DE TRANSPORT PÚBLIC EXISTENT 

Segons s’apuntava en apartats anteriors, existeixen quatre línies dels Autobusos Urbans 
de Lleida en l’entorn objecte d’aquest estudi, son: 

• L-5 Bordeta 
• L-6 Magraners 
• LP Polígons 
• L-17 Bordeta- Ciutat Jardí 

 

Les línies L-5 Bordeta; L-6 Magraners i LP Polígons efectuen parada en un dels límits del 
sector objecte d’aquest estudi, l’Av. de les Garrigues ( parades Canal 2 i Canal 1) i la 
línia L-17 Bordeta- Ciutat Jardí, efectua parada l’eix principal d’aquest sector, l’Av. 
Miquel Batllori ( parada La Canadiense 1) 

La línia L-5 Bordeta té una freqüència de 15 min. en horari de 7:30 a 21:00 ( primera 
expedició 7:00, última 21:45). Efectua un recorregut circular de longitud 9,3 km. 
Connecta el Barri de la Bordeta, a través de l’Av de les Garrigues amb el centre de la 
ciutat. Un cop al centre de la ciutat, discorre pels vials: Av. Madrid- Av. Catalunya- 
Rambla d’Aragó- Balmes- Prat de la Riba- Salmerón- Anselm Clavé i Rambla de Ferran. 
En aquest recorregut efectua parades en les estacions de FFCC i d’autobusos, així 
com en les proximitats de l’anomenat “Eix”- el principal eix comercial de la ciutat- i 
altres focus generadors de mobilitat importants en la ciutat de Lleida, a tall 
d’exemple: diverses seus de la Paeria, la Diputació, l’Edifici del Rectorat de la UdL, 
Hisenda, la Biblioteca Pública, la seu central de Correus i la Plaça Ricard Vinyes, 
Clínica l’Aliança etc. i fa una bona aproximació al Campus Universitari de Cappont, 
Clíniques Montserrat i Perpetuo Socorro, etc. 

La línia L-6 té una freqüència de 25 min. en horari de 7:25 a 21:10 ( primera expedició 
6:35, última 21:55), també és una línia circular de longitud 12,80 km. Efectua el mateix 
recorregut que la L-5 pel centre de la ciutat, tan sols varia el fet que, endinsada al 
barri de la Bordeta, deixa l’Av de les Garrigues per prendre el c/ Palauet fins el c/ 
Almeria i aquí efectua el seu recorregut pel barri dels Magraners. 

La línia LP efectua un recorregut molt diferent a les anteriors, també efectua un 
recorregut circular de 16,30 km de longitud, travessant la majoria de barris de la ciutat, 
connectant també els polígons industrials “El Segre” i “Camí dels Frares” i el barri dels 
Magraners. Té una  freqüència d’ 1h entre 6:15 i 20:15 ( dissabtes la meitat 
d’expedicions, sols matins, festius no circula). 

Des de la secció de mobilitat es considera que els residents i visitants del SUR-5 
utilitzarien preferentment i indistintament les línies L-5 i L-6, respecte la LP, ja que en el 
tram que els afecta el recorregut és el mateix, les freqüències son bones i connecten 
amb els principals punts generadors de mobilitat de la ciutat.  



La L-17 – freqüència 30 min de 7:10 a 22:10- efectua un recorregut completament 
diferent a les línies anteriors. És un recorregut lineal, de 13,70 km amb un extrem al barri 
de la Bordeta i l’altre a l’Escola Tècnica Superior d’Enginyeria Agrària ( barri Ciutat 
Jardí). Els principals vials pels quals discorre son l’Av. Miquel Batllori- Av. Catalunya- 
Rambla d’Aragó- Av. Balmes- Av. Rovira Roure. Efectua parades en punts de notable 
importància en termes de mobilitat com el Campus de Cappont, “l’Eix”, la Biblioteca 
Pública, Edifici del Rectorat de la UdL, Hisenda, Ricard Vinyes, l’Hospital de Sta. Maria i 
Hospital Arnau de Vilanova, Facultat de Medicina i fa una bona aproximació a altres 
punts important de la ciutat com son les Clíniques Montserrat i Perpetuo Socorro i el 
Camp d’Esports, entre d’altres. 

S’estima que, donat que aquesta línia també uneix punts neuràlgics de la ciutat tot 
efectuant un recorregut complementari al de les línies L-5 i L-6 previsiblement 
experimentarà un creixement d’usuaris i, donat que és la única que penetra en el 
sector, el creixement de la línia L-17 serà amb tota certesa superior al que pugui 
produir-se en el cas de les línies L-5 i L-6 i més tenint en compte els usos comercials i la 
clínica previstos en les proximitats de la rotonda “ Copa d’Or”. 

Es considera que aquestes línies cobriran les necessitats de connexió dels residents i 
usuaris, i no caldrà en un primer estadi ni plantejar modificacions dels itineraris de les 
línies actuals ni la posada en marxa de cap altra línia, per contra caldrà, plantejar la 
instal·lació de parades en el sector en els punts neuràlgics i en un futur l’increment de 
la freqüència de la línia si l’increment de viatgers així ho recomana. 

El plànol 05 mostra l’itinerari de transport públic existent 



 

IX. CONCLUSIONS 

Aquestes modificacions es considera que incidiran positivament sobre la mobilitat de 
la ciutat ja que, en primer terme, pel fet de reduir-se l’oferta de places d’aparcament 
de turismes, s’espera reduir el nombre de vehicles censats en aquest sector i en 
conseqüència reduir el nombre de desplaçaments diaris efectuats en vehicle a la 
nostra ciutat, per tant, aquesta és una mesura directa pel foment de la demanda de 
mitjans de transport més sostenibles ( a peu, en bicicleta, transport públic).  

A més, el fet de reservar espais específics, protegits ( 3 ó 5 m2 segons el cas) i amb fàcil 
accés al carrer per bicicletes i similars ( motos ) es considera que potenciarà 
particularment el canvi cap a aquests mitjans de transport. 

Si bé, previsiblement, en un futur, caldrà reforçar les línies de transport públic que 
discorren per aquest entorn per donar resposta a les necessitats de mobilitat tant dels 
residents com dels clients de les zones comercials i usuaris dels equipaments. 

 

En conseqüència, s’estima que degut al canvi de planejament proposat es contribuirà 
al foment de la demanda de mitjans de transport més sostenibles, en línia de les 
Directrius Nacionals de Mobilitat. 

 

 

Lleida, juliol 2009                
Sergi Gimeno Aribau 

 

 

 

Cap de Secció de Mobiliat 





 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. MEMÒRIA SOCIAL 
Atesa la naturalesa de la modificació no es requereix de l’elaboració d’una memòria social 
tal com es determina a l’article 59 del Decret legislatiu 1/2005, de 26 de juliol, pel qual 
s’aprova el Text refós de la Llei d’Urbanisme, ja que no es objecte d’aquesta modificació la 
producció d’habitatge protegit, ni cap tipus d’habitatge assequible dels que determina la llei.



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5. ESTUDI ECONÒMIC 
Donat el caràcter de la modificació puntual resta innecessari el càlcul d’un estudi 
econòmic, ja que a l’àmbit de la modificació no li correspon cap càrrega de les que es 
detallen a l’article 114 del Decret legislatiu 1/2005, de 26 de juliol, pel qual s’aprova el 
Text refós de la Llei d’Urbanisme. 




