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Ciclologı́stica a Manresa: què l’afecta i com
afecta a la DUM
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Resum– Aquest treball de final de grau consisteix en l’anàlisi actual dels carrers i el transport de
Manresa, amb una visió centrada en el transport de mercaderies internes de la ciutat i com afecta
de diferents maneres al municipi i habitants. Tenint una base sobre l’actualitat d’aquest tema,
veure com afectaria la incorporació d’una ciclologı́stica a la ciutat, quins beneficis aportaria i les
caracterı́stiques d’aquesta, com la ubicació.

Paraules clau– Ciclologı́stica, contaminació, Manresa, Distribució Urbana de Mercaderies,
mobilitat, bicicletes

Abstract– This final degree work consists of the current analysis of the streets and transport of
Manresa, with a focus on the transport of internal goods in the city and how it affects the city and its
inhabitants in different ways. Having a base on the actuality of this topic, see how it would affect the
incorporation of a cycle logistics in the city, what benefits it would bring and characteristics, such as
the location.

Keywords– Cycle logistics, contamination, Manresa, Urban Goods Distribution, mobility, bicy-
cles
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1 INTRODUCCIÓ - CONTEXT DEL TREBALL

ACAUSA de la pandèmia del Coronavirus, el comerç
electrònic ha augmentat fins a un 50% en alguns
sectors [14], en augmentar tant la compra de pro-

ductes en lı́nia, també augmenta el nombre de vehicles de
transport de mercaderies (sobretot furgonetes i camions).
En incrementar el nombre de vehicles, el transport d’última
milla, és a dir, el que circula per la ciutat i entrega les mer-
caderies als clients, destaca molt més sobre el transport de
persones. Això provoca també una pèrdua d’aparcaments
de carrer per a la resta de vehicles i d’obstrucció de la cir-
culació de vehicles motoritzats i de persones. Aquest canvi
no aporta avantatges sobre el problema de la contaminació
ambiental, on el transport aporta un 16,2% de la contami-
nació mundial i d’aquest, un 73,5% és causat per vehicles
privats i de transport de mercaderies (aquests dos són els
que conviuen a les ciutats amb els vianants)[15], sinó que
és la causa de més problemes al sector del transport en les
ciutats, on ja hi ha una gran conflictivitat en diferents aspec-
tes d’aquest.

Per canviar la logı́stica de transport dins de les ciutats
modernes i per solucionar aquests problemes apareix un nou
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concepte: la ciclologı́stica.

2 OBJECTIUS

L’objectiu principal d’aquest treball és estudiar els avan-
tatges de tenir una ciclologı́stica en una ciutat mitjana
comparant-ho amb el model de Distribució Urbana de Mer-
caderies actual. Per altra banda, també posar sobre la taula
un sistema no tradicional de transport de mercaderies per
implementar-lo. Per últim, veure els punts negatius i posi-
tius del model de DUM actual i comprovar fins a quin punt
aquest nou sistema de ciclologı́stica pot ajudar a rebaixar
els inconvenients exposats.

3 METODOLOGIA

L’estudi farà servir dades del municipi en termes de mobili-
tat i a partir d’estadı́stiques de DUM trobar els efectes reals
d’aquest tipus de transport. Posteriorment, portar a terme la
idea de la implantació d’una ciclologı́stica i comprovar quin
efecte tindrà sobre aquest sector.

L’estructura del treball serà introduı̈da per una investiga-
ció de l’estat actual de la DUM a Manresa, i treure dades
sobre nombre de vehicles de transport aproximats i la con-
taminació conseqüent, per fer una anàlisi real per abordar
aquest problema. Posteriorment, una recerca de la feina fe-
ta sobre ciclologı́stica, un estudi de com això afectaria el
municipi i per últim la introducció de diferents termes per
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la hipotètica creació d’aquesta ciclologı́stica, com seria la
ubicació d’aquesta.

4 CONTEXT

Per estudiar bé la ciutat que s’està tractant, s’analitzaran di-
versos aspectes que poden afectar de diferents formes l’es-
tudi d’aquest treball.

4.1 General
Manresa és un municipi de les comarques centrals, sent la
capital del Bages. Hi ha 77.452 habitants (2022) [4] i està
formada per 21 barris.

4.2 Geogràfic
Manresa es troba al Pla de Bages, i és un centre de comuni-
cació de comarques centrals rodejada de la C-25 i la C-55
i tenint una interacció amb els tres polı́gons industrials de
Manresa, Bufalvent, Els Dolors i el del Pont Nou. Desta-
car el polı́gon industrial de Sant Fruitós de Bages, en estar
a mig camı́ entre Manresa i Sant Fruitós de Bages i tenir
un gran impacte sobre Manresa. També tenir en compte el
polı́gon dels Trullols, un polı́gon majoritàriament comerci-
al, però també industrial

Manresa està formada geogràficament per 6 turons, con-
seqüentment tenint una gran varietat de pendent poc tı́pica
en ciutats d’aquestes caracterı́stiques, condicionant aixı́ el
transport per la ciutat.

Finalment, les comunicacions de transport interior s’es-
tructuren al voltant de 6 vials importants, que són la Ctra.
del Pont de Vilomara, la Ctra. de Vic (i la seva continua-
ció cap a la Pujada Roja), la Ctra. de Cardona, les Bases
de Manresa, la Via de Sant Ignasi i l’Avinguda dels Paı̈sos
Catalans.

Aquests 3 aspectes, polı́gons, pendents i vies de comuni-
cació, seran tractats en seccions posteriors d’aquest treball.

5 IMPACTE DE LA DUM A MANRESA

A Manresa hi ha un total de 36.500 turismes i en total
51.800 vehicles. D’aquests, 7022 són furgonetes i cami-
ons [5]. Aquests últims són els que formen la majoria de la
Distribució Urbana de Mercaderies (DUM) manresana.

5.1 Contaminació ambiental
Actualment, els automòbils contaminen 104 grams de CO2
per quilòmetre, i 158 les furgonetes [1]. Tenint en compte
les 1550 furgonetes[8] i camions de Manresa destinades a
la DUM, i la contaminació de 30 kg de CO2 diaris de cada
furgoneta, podem determinar que es contaminen 46 tones
de C02 al dia pels vehicles destinats a la DUM.

Aquest càlcul s’ha fet tenint en compte que els reparti-
dors de paquets en reparteixen de mitjana uns 250 al dia,
segons diferents entrevistes a repartidors de diferents em-
preses i que fan entre 0,5 km i 1 km per entrega obtindrı́em
un total de 125/250 km, obtindrı́em entre 19,75 i 39,50 kg
de CO2/dia. Per definir una contaminació fixa aproximada,
tenint en compte que 19,75 kg de CO2 és el mı́nim i 39,50

kg de CO2 el màxim, 30 kg de CO2 és una bona visualitza-
ció d’aquest factor.

Cal comentar que aquests 125 km poden semblar molt,
però en la zona de Manresa, la majoria dels transportistes
transporten a altres pobles propers.

5.2 Contaminació acústica

A part de la contaminació ambiental, la contaminació
acústica és un greu problema en les ciutats provocat pel
transport, sobretot personal, però també de mercaderies. En
el cas de Manresa, en els carrers principals hi ha una conta-
minació acústica d’entre 65 i 75 dB, cosa que està per sobre
dels valors lı́mits d’emissió en dB [2]. Per altra banda, els
carrers secundaris més importants no varien gaire respec-
te als principals, sobrepassant els lı́mits d’emissió, ja que
aquests estan amb uns valors d’entre 60 i 65 dB durant la
major part del dia.

La resta de zones de Manresa (zones d’oci, escolars, fer-
roviàries, industrials. . . ) tot i tenir un comportament dife-
rent, amb pics en zones d’entrada i sortida de l’escola, o
amb una alta contaminació acústica en hores nocturnes, du-
rant el dia no baixa cap d’aquestes zones de la franja dels
50-55 dB.

5.3 Accidents viaris

Els accidents viaris són un greu problema espanyol i global
tenint més d’1.250.000 morts a l’any per violència viària se-
gons l’OMS i en trenta anys ha passat de ser la novena, a ser
la tercera causa de pèrdua d’anys de vida útils al món[11].
A més, aquests accidents acaben significant, a escala mun-
dial un 3% del PIB mundial, i a Barcelona 149 milions d’eu-
ros l’any 2015 segons la DGT.

L’any 2021, va haver-hi 10.461 accidents amb vianants
implicats a Espanya, d’aquests, 954 vehicles de mercaderies
van ser-hi implicats [12]. Però en vies urbanes n’hi va haver
9.781, per tant, podem calcular per fer-nos una idea que en
aquest cas, hi ha 891 vehicles de transport de mercaderies
implicats. Tenint en compte aquestes dades, entre un 9 i
un 10% d’accidents amb vianants implicats (891) podrien
veure’s reduı̈ts en funció del percentatge d’implantació de
ciclologı́stiques.

5.4 Ocupació de l’espai públic

Manresa tenia el 2012[8] 13.145 aparcaments a la calçada
(no s’han tingut en compte ni els privats ni públics fora de
la calçada) i tenint en compte que aproximadament cada
aparcament ocupa 2 metres per 4 metres i mig, ocupant 9
metres quadrats, i en total serien 105.160 metres quadrats
d’aparcaments sobre la calçada a Manresa. Per altra banda,
hi ha 141 zones de càrrega i descàrrega (dades sol·licitades
directament a l’ajuntament) que signifiquen en total 2.100
metres de llarg, i en metres quadrats 4200 i l’equivalent a
467 aparcaments a la calçada. Això significa un 3,5% de
superfı́cie destinada només a transport de mercaderies.

Pot semblar un percentatge reduı̈t, però tenint en compte
que la majoria d’aquestes zones de càrrega i descàrrega es
troben en importants punts de Manresa, significativament
impacten més.
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A més aquesta importància augmentaria, ja que pel que
he pogut veure fixant-me per la ciutat, un de cada quatre
vehicles de transport de mercaderies no aparca a les zones
destinades a la càrrega i descàrrega.

Per altra banda, el problema no és tant l’espai no aprofitat
per aparcaments per vehicles privats, sinó la pèrdua d’opor-
tunitats d’augment de voreres (que es van veure incremen-
tats a causa del confinament del Coronavirus) o a possibles
carrils de bici.

6 CICLOLOGÍSTICA

La ciclologı́stica és l’activitat de transport de productes i
mercaderies utilitzant bicicletes. Està compresa en la di-
mensió comercial en estratègia de transport i distribució de
mercaderies en l’àmbit urbà. [10]

És una activitat econòmica flexible, ja que va des d’un
transport de paquets i mercaderies comprades en comerç
electrònic i en fa l’última milla de repartiment, fins a trans-
port de residus, material de treball i fins i tot complementant
el transport amb la publicitat.

La ciclologı́stica fa tot aquest transport d’última milla,
que és l’últim tram de transport del repartiment de paquets,
arribant els camions i furgonetes per les carreteres, dins de
la ciutat. Aquests camions i furgonetes, en el cas de reparti-
ment de paquets (no en el cas de descàrrega de productes a
l’engròs) fan una gran quantitat de desplaçaments petits on
en aquest microtrajectes contaminen acústicament, ambien-
talment, augmenten el trànsit fent que hi hagi més accidents
i per últim ocupant espais d’aparcament i molestant a vega-
des la circulació de vehicles i de vianants.

Per evitar aquesta ocupació dels carrers tan elevada, el
que promou la ciclologı́stica és variar aquesta logı́stica de
transport existent per tal que pugui ser feta per bicicletes.
Això es fa a partir dels anomenats Microhubs, generant una
activitat més eficient i sostenible en el transport d’última
milla.

Aquests microhubs acumulen tot el que ha sigut trans-
portat per part dels operadors de transport i proveı̈dors en
aquest magatzem, aquesta acumulació es fa normalment al
mateix matı́ però a vegades també al vespre anterior. A
partir d’aquest punt on es tenen tots els paquets, s’orga-
nitzen per zones o rutes del municipi i es reparteixen en
les diferents bicicletes. Aquestes tenen una major facilitat
d’apropar-se i de parada al punt d’entrega, sobretot en zones
de prioritat de vianants. Tot i això, la ubicació del micro-
hub, l’eficiència de les rutes i el tipus de transport (bicicle-
tes amb remolcs, bicicleta amb càrrega davantera, tricicle
amb càrrega posterior. . . ) és fonamental per fer factible la
ciclologı́stica, intentant tenir la màxima capacitat possible
al vehicle per evitar el màxim de retorns al microhub i tenir
un gran rendiment d’enviaments.

Darrere tot això, es necessita tenir algun programari per
tal de, primer, distribuir els paquets per zones (o no com co-
mentaré pròximament); segon, tenir les rutes pel repartidor;
tercer, tenir un sistema per indicar els paquets no recollits o
retornats i per últim, fer que el microhub tingui un punt de
recollida.

És a dir, el microhub, pot tenir diferents funcions depe-
nent de la ubicació i grandària del magatzem. A més, és
recomanable tenir-ne en diferents punts de la ciutat per te-
nir una xarxa amb cobertura a tot el municipi en el cas de

ser prou gran. Per tant, els diferents microhubs podrien tenir
diferents funcions, de centre de logı́stica, de recollida, d’a-
parcament de bicicletes, per emmagatzematge, fins i tot en
el cas de transportar aliment fresc, una càmera refrigerada,
i per descomptat una entrada per les furgonetes. Aquestes
funcions poden o no estar en el mateix microhub.

Alternativament, a part del transport d’última milla, po-
den ser associats amb grups de comerços locals per fer tot
el procés de repartiment, poden associar-se amb l’adminis-
tració per la recollida de residus, i també serveis de missat-
geria de correu, a part de servei publicitari en la caixa de
repartiment de les bicicletes.

Altres coses a comentar és que diferents serveis poden
tenir més cobertura, per exemple l’àmbit d’última milla i el
de distribució a domicili és diferent, per tant, si és possible
també diferents bicicletes, ja que una ha de fer moltes pa-
rades en una petita àrea i l’altre menys parades, però molt
més diverses.

Per altra banda, hi ha dues formes d’organitzar les mer-
caderies, consolidant-les o no. Si no es consolida la merca-
deria, el temps d’organització és molt menor, pel fet que
cada bicicleta s’encarregaria de les mercaderies d’un ca-
mió o furgoneta, però tindria una ruta molt més extensa i
desordenada. Per altra banda, la forma consolidada que he
anat comentant, és aquella on s’ajunten totes les mercade-
ries, per després separar-les, no per distribuı̈dor, sinó per
zones o rutes per tenir una distribució optimitzada, aixı́ no
coı̈ncidint les diferents àrees o rutes de distribució (com a
l’altre cas) i reduint la distància i el temps entre entregues,
significant una major eficàcia que és un aspecte clau en la
viabilitat econòmica.

La majoria de ciclologı́stiques fan servir bicicletes amb
potència igual o inferior a 250W i assistència limitada als
25 km/h per aixı́ no haver de matricular ni assegurar els ve-
hicles i a la vegada fer els repartiments més ràpids, a causa
de la quantitat d’esforç que s’hauria de fer sense tenir aquest
pedaleig assistit.

En resum, una ciclologı́stica és aquella empresa que rep
mercaderies de diferents proveı̈dors en un microhub, que
depenent de les capacitats que aquest té, es podran fer més
o menys accions amb les mercaderies. A part pot crear un
sistema de repartiment local de comerços del municipi.

A Espanya hi ha un total de 51 ciclologı́stiques i a Cata-
lunya és on en trobem més, un total de 20. D’aquestes en
trobem una a Manresa tot i que aquesta es basa més en el
transport de comerç local o de l’ajuda a gent a portar-li la
compra o anar a arreglar electrodomèstics, la roba a la tin-
toreria, etc. Fan transport d’última milla, però en sistemes
on només hi actua l’última milla.

Aquest treball tot i estar relacionat, va més encarat en el
cas d’una ciclologı́stica que, com he dit prèviament, recull
mercaderies d’altres transports per fer ella l’última milla.

7 IMPACTE DE LA CICLOLOGÍSTICA SOBRE
ELS IMPACTES DE LA DUM A MANRESA

Tenint en compte les dades de tipus de vehicle en circulació
diària segons la Memòria del Pla de Mobilitat Urbana del
2012[8], a Manresa es fan un 22% dels viatges destinat al
transport, tenint en compte les 7000 furgonetes del parc de
mobilitat a Manresa, veiem que unes 1550 furgonetes es-
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tan destinades diàriament i circulen pels carrers de Manresa
cada dia.

En els següents punts, faré una aproximació hipotètica en
el cas que la DUM actual manresana estigues substituı̈da en
un 50% per ciclologı́stiques, és a dir les dades seran tracta-
des tenint en compte el nombre de 775 furgonetes.

7.1 Contaminació ambiental

Com ja he comentat abans, tenint en compte els 30 kg de
CO2 al dia per furgoneta això significa 46 tones de CO2
diàries que es podrien arribar a reduir amb una logı́stica ba-
sada en cicles a Manresa en el cas de la substitució del 50%
de tot el transport de mercaderies actual, reduint aixı́ 23 to-
nes de CO2 al dia.

7.2 Contaminació acústica

En el punt anterior 5.2 de la contaminació acústica he co-
mentat que a Manresa hi ha entre 60 i 75 dB diaris a la
majoria dels carrers (generalitzant molt, ja que en haver-
hi moltes tipologies de carrers diferents cadascun té unes
gràfiques i uns intervals diferents) tot i que alguns sı́ que
arriben a baixar fins als 50 dB en moments concrets. Fixaré
un valor significatiu en 65 dB.

Aquesta contaminació acústica és valorada com la mitja-
na per hores dels valors de sonoritat que s’han rebut en una
via, per tant, com més vehicles i més sorollosos circulin,
més augmenta. En el cas dels camions, emeten 90 dB [3].
Aquests vehicles impliquen el 13% del parc de vehicles[7],
tot i que en vies urbanes (àmbit d’estudi de treball) arriben
a ser un 20% segons la ciclologı́stica La Sarrià, i d’aquest
un 42% és substituı̈ble per bicicletes[13]. Per tant, es redui-
ria el 8,4% de la contaminació acústica emesa per camions,
reduint 10 dB la contaminació acústica (en el cas de carrers
amb 65 dB, tot i que aquest valor augmenta quan la conta-
minació acústica augmenta)

Aquest càlcul ve de fer la mitjana ponderada entre la resta
de vehicles i camions i furgonetes:

x + 0,2*90 = 65dB (agafo 65, ja que és el punt més re-
presentatiu de tots els gràfics que he pogut consultar a la
memòria de l’Ajuntament de Manresa); sent la x la resta de
vehicles multiplicada pel percentatge d’impacte en la circu-
lació, que trobem que és 47. Llavors si traiem un 8,4% dels
camions i ho passem a bicicletes que ho contarı́em com a
zero. Per tant: 47 dB + 0,085*90dB = x; en aquest cas
serien 54,65 dB, una reducció de 10,35 dB respecte a la
contaminació inicial.

7.3 Accidents viaris

Respecte als accidents viaris a Manresa, en la diagnosi del
Pla de Mobilitat Urbana es mostra com un 10,19 dels acci-
dents són provocats per furgonetes o camions[8]. A més
l’any 2021, al Bages va haver-hi 332 accidents[6], dels
quals podem suposar que uns 150 són a la capital. Per tant,
15 accidents han succeı̈t a Manresa per culpa de furgone-
tes o camions, i amb la implementació d’una ciclologı́stica
podrien reduir-se entre 5 i 10.

7.4 Ocupació de l’espai públic
Com he comentat prèviament en el punt 5.4 de l’Ocupació
de l’espai públic, un 4% dels aparcaments a la calçada estan
destinats a la càrrega i descàrrega, però a part també hi ha
el factor que algunes d’aquestes zones són en punts molt
cèntrics i a més la descàrrega en punts no autoritzats, factors
que augmenten l’impacte real de l’ocupació d’aquest tipus
de vehicles.

Una mesura que es podria aplicar seria augmentar les zo-
nes de càrrega i descàrrega fins al 6%, ja que les bicicletes
també aparcarien en aquestes zones de càrrega i descàrrega,
i que la meitat d’aquesta fos exclusiva per cicles. Aquest
augment és degut a, segons la ciclologı́stica La Sarrià, una
furgoneta generalment pot ser substituı̈da per dos cicles de
càrrega.

Aquest últim impacte és el que crec que tindria menys
importància, objectivament, però crec que a l’augmentar les
zones de descàrregues, junt amb altres propostes de l’Ajun-
tament com la reducció d’aparcaments per vehicles privats,
pacificació de vials i augment de voreres, pot influir a una
reducció general dels altres impactes també.

7.5 Resum
Per resumir bé tots els aspectes tractats anteriorment,
il·lustraré en una taula aquells aspectes més importants:

(La taula es troba a la part superior de la següent pàgina
)

Explicació de la taula:

1. Total: El valor total d’aquell impacte a Manresa, tant
un valor significatiu (cas de la contaminació acústica),
aproximat (accidents viaris) o reals (ocupació de l’es-
pai)

2. Impacte DUM: L’impacte de la Distribució Urbana de
Mercaderies sobre el total de l’impacte. En el cas de
la contaminació, en ser un càlcul d’una mitjana, el
20% es refereix al pes que té dins de la contaminació
acústica

3. Reducció: Reducció d’un impacte a causa del model
de la ciclologı́stica. En el cas de la contaminació am-
biental, al no tenir una contaminació total, ho valoro
sobre l’impacte de la DUM. En el cas de l’ocupació
de l’espai, la reducció de 2100 m2 és respecte al va-
lor total ocupat actualment per altres factors, tot i que
respecte la DUM es reduiria un 25% de l’espai ocupat
per zones de càrrega i descàrrega de camions (ja que
la càrrega i descàrrega destinada a cicles augmentaria
reduint-ne de la DUM actual).

8 VARIABLES PER L’APLICACIÓ D’UNA CI-
CLOLOGÍSTICA A MANRESA

Comentats aquests temes respecte a l’estat de la Distribu-
ció Urbana de Mercaderies actual, i com podria afectar una
ciclologı́stica, es veuen els avantatges d’aquesta implemen-
tació. Tot i això, unes quantes dades són aproximades i la
realitat majoritàriament és més complexa.

Dit això, els següents punts tracten sobre diferents as-
pectes exteriors a la ciclologı́stica (a l’empresa) que poden
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Impactes Contaminació ambiental Contaminació acústica Accidents viaris Ocupació de l’espai
Total - 65 dB 150 (Manresa) 105.160 m2

Impacte DUM 46 t Co2/dia 90dB (20%) 15 accidents 4200 m2
Reducció 23 t Co2/dia 10dB [5,10] 2100 m2

Reducció % 50% 15,4% [3,3% , 6,7%] 2%

TAULA 1: Reducció d’impactes amb la implantació d’una ciclologı́stica

afectar tant al seu ús com a la seva ubicació com al seu
mètode de treball.

Les dades que faré servir en els següents punts són cedi-
des per l’Ajuntament de Manresa després d’haver presentat
una instància.

8.1 Carril bici

Manresa és una ciutat que urbanı́sticament ha crescut de
manera desigual, però generalment, els carrers tenen un o
dos carrils de circulació, i un o dos carrils d’aparcament,
però a part, per la morfologia de la construcció, fa que su-
perilles com les de Barcelona, implementació de carrils bici
i augment de voreres, sigui molt difı́cil de fer sense treure
llocs d’aparcaments i canviar zones de contenidors.

Per això, de moment només hi ha un carril bici, que a més
no és un carril bici com els que estan inclosos actualment
en diferents ciutats, on és per anar d’un punt de la ciutat a
qualsevol altre, sinó que és un carril bici que va des d’un
punt d’esbarjo, de zona esportiva i de natura (zona del Con-
gost de Manresa), a un altre de natura i oci a l’altra banda de
la ciutat (Parc de l’Agulla) que travessa la ciutat. Cosa que
serveix si el teu destı́ està dins d’aquesta ruta més delimita-
da, si no, no. A part també hi ha dos o tres carrers puntuals
i una urbanització amb carril bici.

No obstant, pel següent pla està previst implementar un
nou sistema de carrils bici que consistirà en diferents parts:

Primer de tot, en un carril bici des del polı́gon de Bufal-
vent, el més important, cap al polı́gon d’oci els Trullols, on
el seu objectiu és primer comunicar dues zones concorregu-
des i amb relació; i segon, en el principi d’implementació
d’un carril bici en més carrers del municipi i tenir aixı́ una
xarxa dins de Manresa de circulació amb bicicleta. Posteri-
orment a aquesta unió entre dues zones rellevants, aquesta
part de carril bici seguiria per l’Avinguda dels Paı̈sos Cata-
lans, ajuntant-se amb l’Avinguda de les Bases de Manresa,
formant una bona comunicació de la zona est, nord-est i
nord de Manresa a partir d’un eix de comunicació impor-
tant. Tot i això, aquest es troba en una fase de pla de futur,
ja que per comunicar una zona del carril bici, s’ha d’ampli-
ficar un pont per poder-lo fer passar.

Segon, consistirà en una unió de diferents carrils bici,
amb un de troncal. Aquest seria bastant rellevant, pel fet
que comunicaria la zona sud, marcada per un gran canvi de
relleu fent aixı́ una gran pujada, amb el Passeig Pere III de
Manresa i amb el barri antic, amb la part oest de Manre-
sa per la Carretera Cardona unint-se aixı́ amb el carril bici
existent i la zona esportiva del Congost. Aquest projecte de
carril bici es troba en la Fase I de desenvolupament de l’A-
juntament, és a dir que serà el més proper. També comple-
mentarà algunes zones de l’existent carril bici per les zones
més al nord del municipi.

Aquesta zona troncal mencionada anteriorment, es com-
plementarà amb diferents carrils bici, aquest en Fase II
significant aixı́ una continuı̈tat futura d’aquest projecte.
Aquesta complementació de la fase I es basarà en la unió
amb la part est de la Carretera de Vic, també la connexió
amb l’Hospital Sant Joan de Déu i la Divina Pastora, la con-
tinuació del carrer Guimerà fins a arribar al Puigberenguer
i una última connexió entre el Cementiri i l’Abat Oliba.

Finalment, es faran dues complementacions a la pujada
de Sant Ignasi, i una connexió entre la zona exterior al Pas-
seig de Manresa fins a la zona del parc del Pont Nou, comu-
nicant aquests dos trossos amb la via verda del Passeig del
Riu.

D’aquesta manera, amb tots aquests nous projectes, po-
der fer una ciutat més connectada amb carrils bici i reduir
els impactes mencionats anteriorment i no mencionats que
afecten el transport del vehicle privat en un municipi.

Paral·lelament, amb aquests plans es connecten molts ei-
xos principals, però els carrers secundaris continuen sense
tenir aquests dispositius de connexió. Tot i això, Manresa
té en aquestes vies secundàries un tràfic molt més pausat,
amb màxims de 30 km/h, que majoritàriament es complei-
xen degut a l’amplada reduı̈da d’aquests carrers, fent aixı́
una fàcil circulació per la calçada de les bicicletes.

Tota la informació sobre els carrils bici ha estat extreta
de la web de l’Ajuntament de Manresa[9]

Manresa té una xarxa de carrers prou pacı́fics per circular
amb bicicleta per la calçada, no obstant la implantació d’u-
na ciclologı́stica hauria de tenir una proximitat als carrils
bici comentats anteriorment, per tenir una facilitat a l’hora
del repartiment, mostrats en la següent figura:

Fig. 1: Carrils bici actuals i en projecte de Manresa [9]

8.2 Pendent
Com ja he introduı̈t en el punt del context geogràfic, Man-
resa està formada per 6 turons, el Puigcardener, Puigmer-
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cadal, el Pujolet, Puigterrà, la Talaia i Puigberenguer cosa
que fa que hi hagi una gran diferència d’elevació en diver-
ses part del municipi. Això dificulta el moviment dins de la
ciutat, tant a peu, com en bicicleta, tot i que en aquest mo-
del de logı́stica de transport de mercaderies, les bicicletes
i els cicles de càrrega funcionen amb bateries de pedaleig
assistit, cosa que redueix la dificultat de transport.

A partir de les dades enviades pel departament de Sis-
temes d’Informació Geogràfica de Manresa, tinc les cotes
altimètriques del municipi i a partir d’aquı́ trauré un model
d’elevacions de Manresa.

Fig. 2: Altitud de les diferents vies de Manresa

Una ciclologı́stica, especialment a Manresa que com ja
he comentat té 6 turons que determinen molt la seva geogra-
fia, haurà de tenir el centre neuràlgic (microhub) en un punt
on des d’allà no tingués rutes molt complexes, fı́sicament
parlant, degut a la quantitat de pujades en tota la ciutat.
No obstant això, utilitzant bicicletes amb pedaleig assistit
aquest problema es redueix, tot i que no és inexistent.

8.3 Zones més poblades
A Manresa hi ha canvis de morfologia demogràfica en punts
molt junts, com es pot veure en la imatge inferior. Tot i
que la densitat poblacional mitjana podem veure que ronda
aproximadament als 10.000 habitants per km2, els canvis
entre zones són molt marcats, i no s’observa una seqüència
regular. No obstant és clar on hi ha més població, per tant,
més demanda d’enviament de paquets transportats a partir
de DUM. Aquestes zones són el centre del barri de la Sagra-
da Famı́lia, juntament amb una part de les Escodines, una
zona entre el Barri Antic i Valldaura, la part nord del barri
de Plaça Catalunya, i per últim el sud de Vic-Remei amb el
nord del Passeig i Rodalies.

Una caracterı́stica que tenen les primeres tres zones són
la baixa renda per capita d’aquella zona, les tres àrees co-
mentades tenen les caracterı́stiques de polı́gons d’habitat-
ge construı̈ts per la crescuda de la ciutat, totes exteriors al
centre de la ciutat. Són zones amb blocs de pisos petits,
acumulats i amb el màxim d’habitatge (mı́nim d’espai) per
parcel·la.

Per altra banda, i contrari a les altres tres zones, el nord
del Passeig i Rodalies i el sud de Vic-Remei hi trobem blocs
de pisos de moltes plantes, algunes arribant a 11, però amb

gairebé la mateixa quantitat de gent, significant pisos més
grans (a la vegada que més cars per la centralitat d’aquesta
zona), és a dir una renda per capita més alta de la mitjana, i
molt més que la de les altres tres zones.

Fig. 3: Densitat de població per zones a Manresa [9]

Amb aquesta imatge identifiquem, que un microhub al
centre d’aquests quatre punts seria molt útil, tot i que també
s’eleva el preu com més al centre és, per altra banda, es
podria fer més d’un microhub però en punts més exteriors
amb preu menor, i a prop d’aquestes zones més poblades.

8.4 Polı́gons
Hi ha un altre punt molt important, que seria la ubicació
dels polı́gons industrials de Manresa, on es poden trobar
magatzems més grans i amb connexions a la via pública.

A Manresa hi ha 3 polı́gons industrials importants, i un
altre comercial però també amb presència industrial.

Aquests polı́gons estan disposats en ubicacions diferents
de Manresa, el del Pont Nou a l’oest, el dels Dolors al nord
i el de Bufalvent i el dels Trullols a l’est, tenint tots comu-
nicació amb la variant de Manresa derivada de l’eix trans-
versal, facilitant aixı́ l’arribada de mercaderies. Tot i aixı́, la
diferència més notable és la interioritat del polı́gon dels Do-
lors, que està més o menys aı̈llat dels habitatges, però està
ubicat al propi municipi, no com els altres, que es troben
separats per un riu (Pont Nou) i una carretera (Bufalvent).

En el següent punt tractaré els últims aspectes tractats i
relacionats amb la ubicació dels microhubs en un polı́gon
industrial

9 UBICACIÓ DELS MICROHUBS

Amb els factors mencionats prèviament, junt amb les da-
des rebudes per part de l’Ajuntament i de les dades obertes
del Govern Espanyol, utilitzant diferents mapes d’elabora-
ció pròpia comentaré els avantatges i inconvenients de la
ubicació dels microhubs tenint en compte les dificultat de
comunicació en els trajectes de transport de la ciclologı́stica
per part de cicles de càrrega.

9.1 Carrils bici
En la següent imatge es mostren la distància de 100 metres
al voltant dels carrils bici actuals i en projecte. També les
àrees industrials i una distància de 500 metres al seu voltant.
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Fig. 4: Proximitat de carrils bici respecte els polı́gons

1. Veiem que el polı́gon de més a baix a la dreta (Bu-
falvent) no té un carril bici que arribi al centre del
polı́gon, però sı́ que n’hi arriba un just al final d’aques-
ta àrea permetent aixı́ una comunicació exterior. Igual-
ment, en el cas dels carrils bici, aquest és el polı́gon
menys afavorit.

2. Al seu costat, el polı́gon dels Trullols veiem com està
internament comunicat per carrils bici, tenint aixı́ un
molt bon punt a favor. No obstant, la ruta per carrils
bici propers és molt exterior al nucli de la ciutat, fent
aixı́ que un cicle de transport faci més volta.

3. En el cas del polı́gon de més al nord (Dolors) té una
connexió directa cap al nucli de la ciutat, tot i que té
més dificultat en arribar a punts més exteriors del mu-
nicipi.

4. Per últim, el polı́gon del Pont Nou té una via que pas-
sa per l’interior d’aquest i té una bona comunicació al
nucli i als diferents punts més exteriors de la ciutat. En
el cas dels carrils bici, el més indicat seria el del Pont
Nou.

9.2 Relleu
En la següent imatge es mostren les elevacions en totes les
vies de la ciutat. També les àrees industrials i una distància
de 500 metres al seu voltant.

Fig. 5: Relació de relleu en la proximitat dels polı́gons

1. Els polı́gons de Bufalvent i dels Trullols es troben en
el punt més elevat urbanitzat de Manresa, cosa positi-
va, ja que la pujada es faria només al retorn. Això és
degut al fet que com es pot observar, la majoria d’edi-
ficacions estan en menys elevació, per tant, serien una
bona ubicació.

2. El polı́gon dels Dolors està al que podrı́em conside-
rar l’entremig de les dues bandes elevades de Manre-
sa, cosa que dificulta més el transport en tenir elevació
positiva en la majoria dels trajectes. Tot i això, té una
tornada molt més ràpida degut a la no elevació des del
centre del municipi al polı́gon.

3. Per últim, el polı́gon del Poble Nou es troba a la zona
més baixa de Manresa, cosa que dificulta el transport.
No obstant està molt proper a moltes zones planes, i en
tenir un puig al costat, es faria una pujada a l’anada i la
resta de trajecte ja no seria tan dificultosa (sense tenir
en compte la tornada)

9.3 Població
En la següent imatge es mostren les zones amb una densitat
més elevada que 15.000 habitants per quilòmetre quadrat de
la ciutat. També les àrees industrials i una distància de 500
metres al seu voltant.

Fig. 6: Proximitat de zones amb alta densitat poblacional
respecte els polı́gons

1. Els polı́gons de Bufalvent i dels Trullols es troben una
zona llunyana de la ciutat, no obstant a 500 metres ja es
troben zones amb alta densitat poblacional, en aquest
cas, el de Bufalvent no seria un punt a favor, però els
Trullols es troben molt més a prop i sı́ que seria un punt
a favor d’aquest últim.

2. El polı́gon dels Dolors com els comentats anteriorment
també es troba aı̈llat, no tant, i això el faria una opció
més factible, però la resta de zones amb alta densitat
es troben bastant més allunyades.

3. El polı́gon del Poble Nou es troba molt a prop de zo-
nes amb alta i molt alta densitat poblacional (en crite-
ris d’una ciutat com Manresa), per tant, seguint aquest
factor seria un polı́gon que aporta facilitat a l’hora de
fer trajectes curts.
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9.4 Altres factors
A part dels factors lligats a la ciclologı́stica, hi ha diferents
aspectes d’una ciutat que s’han de tenir en compte.

1. En el cas del polı́gon de Bufalvent, és el més gran de
la ciutat i on seria més factible trobar un microhub.
A més seria un polı́gon indicat si es vol tenir un mi-
crohub més complet, amb el centre de logı́stica, centre
de recollida, aparcament de bicicletes, emmagatzemat-
ge, càmeres refrigerades, entrades per furgonetes. . . A
part, tot i estar en una zona més allunyada de la ciutat,
la zona més propera és una zona amb bastant densitat,
i a la vegada amb una renda per capita mitja tenint aixı́
més demanda a causa de l’augment de paquets a envi-
ar comparat amb altres zones del municipi. Tot i que
l’inconvenient més gran és la distància amb la resta del
municipi, arribant a ser uns vint minuts de trajecte amb
bicicleta, cosa que alentiria l’enviament de paquets.

2. El polı́gon dels Trullols, tot i tenir la capacitat per man-
tenir una ciclologı́stica, és un polı́gon on es troben els
hipermercats, cadenes de menjar ràpid, oci i botigues
de bricolatge, matalassos, esport més grans, fent aixı́
que la implementació d’una ciclologı́stica en aquest
polı́gon no estaria tant en el seu ambient de repartiment
com si podria ser-ho el polı́gon de Bufalvent, amb mol-
tes més empreses de transport, no de mercaderies, però
de peces i objectes més especı́fics a altres empreses.

3. El polı́gon dels Dolors és un polı́gon amb bona comu-
nicació a la resta del municipi, amb més proximitat a la
ciutat, a part de ser també un polı́gon molt important, i
amb diferents tipus d’indústria, tallers de mecàniques,
mercat a l’engròs, venda de vehicles d’obra... a part
d’empreses de repartiment de peces mecàniques i sem-
blants, fent aixı́ un bon ambient per una ciclologı́stica,
això no obstant, la majoria d’espais lliures es troben
bastant allunyats del centre i el carril bici futur d’a-
questa zona, serà dels últims a fer-se a part de ser com-
plex en passar per una de les quatre rotondes més im-
portants i amb més tràfic del municipi.

4. Per últim, el polı́gon del Pont Nou, es troba en una
bona ubicació, té bona comunicació i un ambient sem-
blant al d’una ciclologı́stica, tanmateix, aquest polı́gon
també s’anomena el polı́gon de la Pirelli, ja que és un
polı́gon que en part gira al voltant d’aquesta indústria,
d’aquesta manera, possiblement aı̈llant un altre tipus
d’empresa en aquesta zona. A més, la seva proximitat
amb el municipi adjacent de Sant Joan de Vilatorra-
da fa que sigui un polı́gon òptim per una ciclologı́stica
destinada a Sant Joan.

10 CONCLUSIONS

Les ciclologı́stiques són un tipus de negoci d’enviament,
com totes les empreses, amb moltes variables a tenir en
compte, tot i que amb l’esforç extra dels valors des del que
es crea. Són una bona alternativa al model de Distribució
Urbana de Mercaderies actual, tot i que el canvi modal de
transport és complex al tenir empreses amb un monopoli
sobre aquest sector. Això no obstant, en tenir aquest canvi

modal, és clara la reducció de valors i impactes negatius so-
bre les ciutats i l’augment d’avantatges cap a les persones i
a les ciutats verdes.

En el cas de Manresa, no seria molt difı́cil posar en funci-
onament una ciclologı́stica, degut a la tipologia de la ciutat,
ja que tot i tenir uns 78.000 habitants té comportaments de
poble a la vegada que de ciutat. I aquesta proximitat podria
ajudar a crear aquesta ciclologı́stica. No obstant hi ha di-
ferents factors, com ja he comentat, que s’han de tenir en
compte, en el cas dels polı́gons els més encertats serien el
de Bufalvent i dels Dolors, tot i que si aquests fossin un cen-
tre de logı́stica, també aniria bé un microhub al centre de la
ciutat, creant aixı́ una xarxa de cicles transportadors.

A part, aquesta tipologia de ciutat, aporta avantatges en
fer acords amb administració, empreses i sector del trans-
port i enviament de paquets, o de correu, menjar fresc, resi-
dus. . . , creant aixı́ també una xarxa social i empresarial, no
només de transport.

En resum, la ciclologı́stica és un model de transport on
és clar el benefici, tot i que la posada en marxa depèn de
diferents acords que altres empreses de transport no han de
fer, reduint aixı́ el nombre total de ciclologı́stiques posades
en marxa.

Tot i que no he tractat el tema de la creació i manteniment
d’una ciclologı́stica, he preferit parlar de diferents criteris
de la meva ciutat que altres termes de la ciclologı́stica, te-
nint aixı́ una memòria de la DUM i la ciclologı́stica a Man-
resa.
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al Lluı́s i al Wido, que tot i que aquest últim semestre gai-
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