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1. INTRODUCCIO

1.1. Justificacio de la redaccio del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible

Els Plans de Mobilitat Urbana Sostenibles (d’ara en endavant PMUS) s6n el document basic per a
configurar les estratégies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. D’acord amb el que
preveu la llei 9/2003 de la Mobilitat, els seus continguts s’han d’adequar als criteris i orientacions
establerts en el Pla Director de Mobilitat del seu ambit.

L’elaboraci6 i I'aprovacié dels PMUS son obligatories per als municipis que, d’acord amb la
normativa de régim local o el corresponent pla director de mobilitat, hagin de prestar servei de
transport col-lectiu urba de viatgers.

Addicionalment, segons el Pla d'Actuacié per a la millora de la qualitat de l'aire de la Regio
Metropolitana de Barcelona (RMB), s’estableix I'obligatorietat, en tots els municipis inclosos dins les
Zones de Proteccio Especial de 'Ambient Atmosféric (ZPEAA), de redactar un PMUS per als seus
municipis.

A Sant Pere de Ribes és obligatoria la redaccié del PMUS del municipi, ja que el Pla Director de
Mobilitat de 'ATM obliga a tots els municipis de més de 20.000 habitants a la redaccié d’'un PMUS,
establint-se el periode 2022-2027 com a anys de vigéncia i horitz6 del Pla. Segons la Llei 9/2003,
de 13 de juny, de la mobilitat, aquest PMUS haura de ser revisat cada sis anys.

D’altra banda, Sant Pere de Ribes, com la resta de pobles i ciutats del mén desenvolupat, ha viscut
en les darreres décades un procés evolutiu de la seva mobilitat basat en parametres no sostenibles
al llarg del temps. La popularitzacié de I'is del vehicle privat, concebut fins ara com a simbol de la
llibertat individual de moviment, ha comportat una pérdua de I'equilibri tradicional en I'is de I'espai
public, acotat fisicament per definicio.

Aquest fet ha comportat el desplagament i marginalitzacio d’altres usos tradicionals de la via publica.
El carrer ha estat durant generacions, alhora que una via de transport, un espai de trobada i
d’interrelacio social: lloc d’intercanvis comercials, de relacio entre veins i visitants, de manifestacions
ludiques i culturals, de jocs i de conversa.

L’evolucié tecnoldgica ha comportat, pero, des de la segona meitat del segle XX, una veritable
revolucio en els mitjans de transport utilitzats per la nostra poblaci6, popularitzant I'is del cotxe, i
destinant per al seu Us (circulacié i estacionament) la major part de I'espai public.

Aix0 no obstant des de I'Ajuntament ja fa anys que es treballa per a qué recuperin protagonisme en
'espai public les formes de moure’s més respectuoses amb 'entorn, la mobilitat a peu i en bicicleta.
En aquest sentit han estat diverses les actuacions que s’han produit en els darrers temps al municipi
de Sant Pere de Ribes com ara la conversi6 del carrer Nou al nucli de Ribes o del carrer Aimogavers
al nucli de Roquetes en carrer per a vianants o la transformacio de la plaga Marcer a Ribes o el
carrer Roger de Flor a Roquetes de prioritat invertida.

Com a municipi integrant de la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat, Sant Pere de Ribes
vol continuar modificant aquesta tendéncia, que ha comportat una pérdua del caracter social del
carrer, adoptant les mesures necessaries per tal de definir un model de mobilitat d’acord amb el seu
caracter de vila mediterrania i oberta a I'espai public

1.2. Antecedents

En els ultims anys s’han elaborat diversos documents que han analitzat diferents aspectes de la
mobilitat a Sant Pere de Ribes:
@ Diputacié
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- 2004: Dictamen sobre la mobilitat al Nucli Antic de Sant Pere de Ribes (RACC)

- 2005: Estudi de mobilitat del nucli de les Roquetes i estudi d’avaluacié de la mobilitat
generada al PMU de la Cervereta de Sant Pere de Ribes (INTRA).

- 2006: Estudi de la mobilitat al nucli de Ribes, dins del municipi de Sant Pere de Ribes
(INTRA).

- 2010: Pla d’'aparcaments dels nuclis de Ribes i de Roquetes (AIM).

- 2016: Modificacio puntual del Pla General d’Ordenacié Urbana de Sant Pere de Ribes que
afecta a terrenys d’equipaments destinats a usos educatiu, esportiu i reserva d’equipaments
(Ajuntament de Sant Pere de Ribes).

- 2016: Camins escolars a Sant Pere de Ribes, escola Les Roquetes (Pau Avellaneda).

- 2016: Camins escolars a Sant Pere de Ribes, escola Riera de Ribes (Pau Avellaneda).

En el cas concret d’estudis d’avaluacié de la mobilitat generada, s’han tramitat en el municipi els
seglents:

- 2012: Estudi d’avaluacioé de la mobilitat generada pel Pla Especial Urbanistic La Torre del
Veguer (OUA).

1.3. Objectius del Pla

Els objectius que persegueix un PMUS son els seguents:

- Realitzar una diagnosi actualitzada de les disfuncions del sistema de mobilitat a I'area
urbana de Sant Pere de Ribes, incorporant especificament les percepcions dels problemes
per part de la ciutadania.

- Proposar els objectius i estratégies que han de guiar la planificacié de la mobilitat al municipi,
d’acord amb els principis directors de la mobilitat establerts per la Llei 9/2003, de 13 de juny,
de la mobilitat, i buscant el major consens possible entre la ciutadania, les entitats i
representants sectorials, les forces politiques i els técnics municipals de Sant Pere de Ribes.

- Proposar actuacions concretes que desenvolupin els objectius i estratégies del pla, i formular
un programa d’actuacié a 6 anys.

- Establir els indicadors i mecanismes de seguiment i avaluacié del pla, aixi com realitzar

I'avaluacié ambiental estratégica del pla d’acord amb el Departament de Medi Ambient i el
que estableix la legislacié comunitaria.

1.4. L’entorn normatiu dels PMUS

1.4.1. Ambit territorial

L’ambit territorial dels plans de mobilitat urbana sostenible és el del municipi o, amb I'acord
corresponent dels ajuntaments afectats, el de diversos municipis amb un esquema de mobilitat
interdependent, tant si integren una area urbana continua com si no n’integren cap. L’ambit del
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present estudi correspon amb el municipi de Sant Pere de Ribes, i basicament amb el nuclis urbans
de Ribes i les Roquetes.

El contingut dels plans de mobilitat urbana sostenible s’ha d’adequar als criteris i les orientacions
establerts pels plans directors de mobilitat de llur ambit i, si escau, als plans especifics, i ha d’incloure
un pla d’accés als sectors industrials de llur ambit territorial. En aquest sentit, el PMUS de Sant Pere
de Ribes s’haura d’adequar als criteris i orientacions que estableixi el pla director de mobilitat de
la Regié Metropolitana de Barcelona.

1.4.2. Iniciativa i obligatorietat

La iniciativa per a elaborar i aprovar els plans de mobilitat urbana sostenible correspon als
ajuntaments, i la seva elaboracié i I'aprovacié sén obligatories per als municipis que, d’acord amb la
normativa de régim local o el corresponent pla director de mobilitat, hagin de prestar el servei de
transport col-lectiu urba de viatgers. Segons la Llei municipal i de régim local de Catalunya (Decret
legislatiu 2/2003), actualment estan obligats a prestar servei de transport public:

- Tots els municipis que siguin capital de comarca.
- Tots les municipis que tinguin més de 50.000 habitants.

En I'ambit de la Regié Metropolitana de Barcelona, el pla director de mobilitat de la RMB es proposa
ampliar 'obligatorietat d’elaborar i aprovar plans de mobilitat urbana sostenible a tots els municipis
de més de 20.000 habitants.

El Pla d’Actuacio per a la Millora de la Qualitat de I'Aire obliga als 40 municipis inclosos dins les
zones de proteccid especial per mitja del Decret 226/2006 a elaborar un PMUS atenent les
indicacions del Pla de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona.

Sant Pere de Ribes, per tenir més de 20.000 habitants té doncs I'obligatorietat de disposar d’un
PMUS del municipi.

1.4.3. Participacio ciutadana

La complexitat, les contradiccions i la variabilitat de la mobilitat fan que no hi hagi solucions uniques
ni generals per a planificar-la, per la qual cosa és necessari implicar els ciutadans a través de
férmules participatives amb qué puguin aportar els seus punts de vista i participar en la presa de
decisions durant tot el procés de redaccié del pla.

Per la llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat, en el procés d'elaboracié dels plans de mobilitat urbana
sostenible ha de restar garantida la participacioé del consell territorial de la mobilitat o bé, en cas que
aquest ens no hagi estat constituit, la consulta al consell comarcal corresponent i als organismes,
les entitats i els sectors socials vinculats a la mobilitat.

A més a més, tot i no ser obligatori, també es convenient obrir mecanismes de participacié directa
de la ciutadania, en paral-lel al procés esmentat en el punt anterior. Segons la Guia basica per a
I'elaboracio de plans de mobilitat urbana sostenible (DPTOP, 2006), els dos moments especialment
rellevants per a la participacio directa son:

- En el moment de formular la diagnosi de la mobilitat per tal de recollir les percepcions i
valoracions sobre I'estat actual de la mobilitat.

- A linici del periode durant el qual es puguin proposar mesures per a desenvolupar els
objectius.
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1.4.4. Tramitacio del pla

La Llei 92003 determina que la iniciativa per a elaborar i aprovar els plans de mobilitat urbana
sostenible correspon als ajuntaments. Abans d'aprovar-los, cal I'informe de I'Autoritat Territorial de
la Mobilitat de llur ambit territorial o, en cas que aquest ens no hagi estat constituit, del departament
de la Generalitat competent en matéria d’infraestructures i serveis de transport. Aquest informe ha
d’avaluar la coheréncia del pla amb els criteris i les orientacions establertes pel pla director de
mobilitat.

Segons la Llei 9/2003 i la Directiva 2001/42 del Parlament Europeu i del Consell, en el procés
d’elaboracié del PMUS ha d’estar garantida la inclusioé de la participacié ciutadana, aixi com la
informacié publica durant un periode de temps determinat. En aquest sentit, posteriorment a
I'aprovacio pel ple de I'Ajuntament de Sant Pere de Ribes el PMUS estara exposat a informacié
publica.

1.4.5. Avaluacié ambiental estratégica

D’acord amb la Llei 21/2013, de 9 de desembre, d’avaluacié ambiental, i I'article 17 de la Llei 9/2003,
de la mobilitat, els plans de mobilitat urbana sostenible queden sotmesos al procés d’avaluacié
ambiental estratégica.

1.5. Principis directors de la planificacié de la mobilitat

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, també estableix els principis, els objectius i els altres
requisits especifics que han de desenvolupar els corresponents instruments de planificacié de la
mobilitat i, entre aquests, els plans de mobilitat urbana sostenible. El propodsit basic de la Llei 9/2003
es pot resumir com la determinacié de millorar I'accessibilitat i minimitzar els impactes negatius del
transport. El present apartat és una adaptacio del text de la “Guia basica per a I'elaboracié de plans
de mobilitat urbana”, editada el juliol de 2006 pel Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques.

La Llei 9/2003 dibuixa les linies mestres d’'una estratégia que respon als principis seglents:

a) Competitivitat

b) Integracio social

c) Qualitat de vida

d) Salut

e) Seguretat

f ) Sostenibilitat
Aquests sis elements, que es desenvolupen tot seguit, agrupen tot alld que la mobilitat i el transport
poden aportar o sostreure a la societat. En el PMUS de Sant Pere de Ribes s’hauran d’establir
aquelles mesures que, segons la configuracié actual, maximitzen el saldo positiu d’aquest balang i,

per tant:

a) Configuren un model de transport més eficient per a millorar la competitivitat del sistema
productiu.

b) Augmenten la integracio social tot aportant una accessibilitat més universal.

L)

*

Ajuntamont
Sant Pere de Ribes



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 13

c) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans.
d) No comprometen les condicions de salut dels ciutadans.
e) Aporten més seguretat en els desplacaments.

f ) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles.

1.5.1. Competitivitat

La competitivitat del sistema productiu esta molt vinculada a l'existéncia d’'un sistema de transport
eficient, és a dir, que aporti la maxima funcionalitat amb el menor cost global (individual i social)
possible. Com a element fonamental de suport del sistema productiu, el transport ha de permetre:

- Distribuir eficagment les matéries primeres i manufacturades, en un temps i uns preus
raonables.

- Accedir, els treballadors, als seus centres de treball amb la menor incertesa possible i en
unes condicions de seguretat acceptables, tenint en compte la pérdua de productivitat
derivada dels accidents in itinere.

Al conjunt de Catalunya hi ha dos factors que en I'actualitat posen de manifest que el sistema de
transport no disposa d’una organitzacio prou eficient per a implantar-lo com I'element potenciador
de la competitivitat que hauria de ser:

- La congestié habitual dels principals corredors viaris i accessos als nuclis urbans, la qual
cosa provoca un increment notable del temps exigit per als desplagaments.

- El fet que el preu del transport (és a dir, el cost individual) estigui bastant per sota del seu
cost real (el cost global).

Tots dos factors sén esmentats també al Llibre blanc del transport de la Unié Europea com a
principals amenaces a la competitivitat dels sectors econdmics dependents del transport. El mateix
Llibre blanc estudia diverses estratégies aplicables per a invertir la situacié actual, i és un factor
comu en cadascuna la necessitat d’establir una tarifacié adequada del transport, especialment per
carretera.

En aquest sentit, la utilitzacié del preu del transport com a instrument per a modular la demanda del
sistema ha de permetre incrementar I'eficiéncia, a més d’intervenir sobre I'equilibri entre funcionalitat
i cost:

- Un sistema de transport excessivament barat incentiva que se’n faci un Us indiscriminat
(ineficient) i dona peu als episodis recurrents de congestid, és a dir, a una pérdua de
funcionalitat que al seu torn reverteix en el balan¢ de costos de tots els usuaris.

- | alinrevés, un preu massa elevat restringeix el nombre d'usuaris que poden accedir al
sistema de tal manera que no se n’aprofita la capacitat.

1.5.2. Integracié social

Quan l'accessibilitat no és universal esdevé un element generador d’exclusid social. Aquells
ciutadans que, per motius diversos, tenen dificultats per desplacar-se pel territori veuen reduides les
seves possibilitats de desenvolupament personal, social i laboral. Aquesta incidéncia la pateixen
especialment les persones de mobilitat reduida, és a dir, aquelles que per motius de salut tenen una
dificultat addicional per poder desplagar-se autbnomament.
@ Diputacié
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Pero al mateix temps hi ha diferéncies entre territoris en la dotacié de serveis de transport col-lectiu,
que és el mode de transport amb un accés més universal. En aquells indrets on 'oferta és escassa,
el fenomen d’exclusié generat tendeix a concentrar-se sobre els sectors socials de menys renda a
causa de la dificultat particular que tenen per disposar de vehicle privat, de manera que s’accentuen
encara més els fendomens de divergéncia social.

A més de les consequéncies personals i socials, la manca d’accessibilitat té efectes negatius sobre
la competitivitat del sistema productiu per dos mecanismes diferents:

- redueix el mercat laboral tant dels treballadors com de les empreses i limita alhora la
possibilitat d’ajustar dptimament els perfils dels treballadors i els llocs de treball.

- comporta un increment de la despesa publica en proteccioé social que cal revertir amb els
corresponents instruments fiscals.

Cal vetllar, doncs, perqué I'accessibilitat no esdevingui un factor d’exclusio social, cosa que implica
prioritzar les actuacions per a millorar 'abast i el servei dels modes de transport d’accés més
universal, i evitar al mateix temps les redistribucions de renda regressives en l'assignacié de
recursos als diferents modes de transport i territoris. En particular, cal posar un especial émfasi en
la idea d’universalitzar I'accés al treball com a principal mecanisme d’integracié en la societat
moderna.

1.5.3. Qualitat de vida

El sistema de transport és un element que tant pot aportar com sostreure alld que coneixem com a
qualitat de vida:

- D’una banda, habilita la possibilitat de desplacar-se i, per tant, de dur a terme totes aquelles
activitats que els ciutadans necessiten o volen fer. Desplacar-se és un fet quotidia per als
ciutadans (i també un dret) perd no és una finalitat en si mateix (tret de casos molt
particulars), sind una activitat “pont” entre altres que realment es vol dur a terme. Aixi,
s’espera realitzar els desplagaments de la forma més rapida i comoda possible i, al mateix
temps, amb una incertesa minima, és a dir, tenint la seguretat que els serveis de transport
funcionen de la manera prevista: en termes d’horaris, frequéncia, seguretat, etc.

- Daltra banda, les infraestructures i els serveis de transport generen un important impacte
en la qualitat de I'entorn i el paisatge: fraccionen el territori i acoten la disponibilitat d’espais
lliures per a I'ts social. Perd aquesta degradacié també es produeix en les arees propiament
urbanes, principalment a causa del soroll i altres elements contaminants. Aquests impactes
negatius afecten tots els ciutadans, amb independéncia que siguin o no usuaris del mitja de
transport que els origina.

Tot el que s’ha exposat comporta que la planificacid dels sistemes de transport consideri
simultaniament els impactes positius i negatius. Si només s’atén a un dels dos tipus d’'impacte, les
demandes per a la seva millora tendeixen a esdevenir infinites. La contraposicié de tots dos
aspectes ha de permetre assolir un punt d’equilibri socialment acceptable, i aixd comporta
indefugiblement enfortir la participacio, el dialeg i el consens de tots els sectors socials implicats.

1.5.4. Salut

El funcionament dels mitjans de transport motoritzats produeix emissions gasoses i sonores que
poden ser nocives per a la salut. Encara que les persones afectades per malalties imputables a la
contaminacio generada pel transport no sempre puguin percebre una relacié directa amb la causa,

i
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es calcula que aquestes malalties poden tenir un impacte equiparable al que causen els accidents
viaris.

Els perjudicis que causen en la salut i el benestar de les persones i, de retruc, en la productivitat de
les empreses, aixi com la pressié més gran sobre el sistema sanitari que se’n deriva, fan necessari
abordar la reduccié de les emissions del transport. En linia amb aquest propodsit, pot ser util
l'aplicacio d’instruments economics que, d’una banda, estimulin I'is de vehicles amb menor poder
contaminant i, de I'altra, permetin la internalitzacié dels costos socials i ambientals esmentats.

També cal tenir present I'efecte positiu sobre la salut que es deriva de caminar i utilitzar la bicicleta
i, per tant, la conveniencia d’estimular-ne I's mitjangant la dotacio de xarxes d'itineraris segurs per
a vianants i ciclistes.

1.5.5. Seguretat

Els accidents de transit s6n avui en dia un cost social de primer ordre. La reduccié de I'accidentalitat
ha esdevingut una linia d’accié prioritaria, tal com es fa palés en el Pla de seguretat viaria de
Catalunya i en el Llibre blanc del transport de la Uni6 Europea, on es marquen els seglents
objectius:

- El pla estratégic de seguretat viaria de Catalunya 2014-2020 té com a principal objectiu
reduir com a minim el 50% dels morts i les victimes que s'han registrat el 2010.

- El pla de seguretat viaria de Catalunya 2017-2019 té com a principal objectiu reduir com a
minim el 45% dels morts i les victimes que s'han registrat el 2010.

- ElPlaLocal de Seguretat Viaria de Sant Pere de Ribes 2013-2016 te com a principal objectiu
reduccié del 25% en el nombre d’accidents amb victimes i de victimes I'any 2016 respecte
de l'accidentalitat registrada I'any 2011.

- Llibre Blanc del Transport, anomenat Pla Transport 2050, té per objectiu que no hi hagi cap
mort per accident de transit a 'any 2050.

El nombre d’accidents imputables a un mitja de transport és directament proporcional al nombre
d’'usuaris—quilometre. La gravetat dels accidents també és directament proporcional a la velocitat.
Aquesta constatacio perfila les dues linies d’accié possibles per a reduir 'accidentalitat dels mitjans
de transport:

La primera implica el traspas de desplagaments cap a mitjans amb una menor accidentalitat, o sigui,
cap al transport col-lectiu i els mitjans no motoritzats.

La segona es fonamenta en I'adequacié de la velocitat i la millora de les condicions de seguretat
intrinseques de cada mitja i d’aquells punts on conflueix 'is de diferents mitjans. Consisteix
principalment a eliminar els punts negres del sistema viari, a segregar i prioritzar 'espai dels diferents
mitjans on els usos conflueixen, a incrementar la tasca pedagogica sobre els usuaris, a enfortir el
sistema preventiu i sancionador dels infractors i a introduir noves tecnologies per a la seguretat.

1.5.6. Sostenibilitat

Els criteris de sostenibilitat sén integrats pel Llibre blanc del transport de la UE on s’emfatitza la
necessitat d’'aconseguir que el creixement de 'economia es desacobli de I'increment paral-lel dels
fluxos del transport que actualment s’experimenta. Aixd permetria assolir un sistema de transport
més eficient, és a dir, que impulsi més treball per unitat d’extraccié de recursos i deposicié de
contaminants materials i energétics. Al mateix temps, aquest desacoblament aporta al teixit
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productiu un avantatge competitiu en vista d’un escenari economic proper marcat per l'increment
dels costos del transport.

En el marc d’aquest principi també s’han d’incloure els objectius de reduccié d’emissions d’efecte
hivernacle establerts al Protocol de Kyoto, que en el cas espanyol suposen un increment d’'aquestes
emissions del 15% respecte del valor de 1990 per al periode 2008-2012. Tanmateix, la tendéncia
actual apunta que aquest llindar se superara ampliament si no s’apliquen les mesures adients. Per
a convergir cap als objectius apuntats i per a assolir, per tant, una equitat intergeneracional, és
necessari prioritzar I'is dels modes de transport de menys intensitat energética, menys emissio de
contaminants i menys ocupacié de territori.

Sant Pere de Ribes, com a membre integrant de la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat,

es defineix com a un municipi compromés amb el medi ambient, treballant per a avangar cap a un
desenvolupament sostenible.
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2. ANALISI TERRITORIAL | SOCIOECONOMICA

2.1. Situacio geografica i estructura territorial

El municipi de Sant Pere de Ribes, ocupa una extensioé aproximada de 41 Km?. Esta situat al centre
de la comarca del Garraf. Es localitza a uns 36 km al sud-oest de Barcelona i a 47 km al nord-est
de Tarragona. Sant Pere de Ribes esta emplagat a la part meridional del massis del Garraf, que a
la vegada representa I'extrem sud de la Serralada Litoral, en una zona on el relleu es suavitza. Es
troba limitat pels termes municipals de Sitges (al sud-est), Vilanova i la Geltru (a I'oest), Canyelles
(al nord-oest) i Olivella (al nord-est).
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Fig. 1: Situacié geografica de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps

El municipi de Sant Pere de Ribes es troba delimitat pel Massis del Garraf i la carretera C-32. El
municipi es divideix en diferents nuclis de poblacio, sent Ribes (11.900 hab.) i les Roquetes (11.800
hab.) els més poblats, tot i que també hi ha Puigmolté i la Vilanoveta. El nucli urba de Ribes ocupa
una extensié aproximada d’1,7 km? i el de Roquetes ocupa 1,4 km2. A més, cal afegir un important
conglomerat d'urbanitzacions com Mas Parés de Dalt, Els Cards, Mas Alba, Vallpineda, Can Pere
de la Plana, Els Garrofers, Rocamar, Can Lloses-Can Marcer, Vinedos-Can Macia, Mas d'en Serra
i els Colls.

Els poligons industrials es situen principalment en tres grans arees concentrades a 'oest del nucli
urba de Ribes i al nord del nucli urba de les Roquetes: el Sector tecnoldgic Can Puig (travessat per
la BV-2112, a la sortida oest de Ribes), el poligon industrial de la Variant C-31 (limita amb la C-31 i
la C-15 al nord-oest de la urbanitzacié de les Roquetes) i el poligon industrial de la Plaga Vilanoveta
(al sud de la C-31 i al nord-est de la urbanitzacio de les Roquetes limitrof amb el poligon industrial
de la Variant C-31).

2.1.1. Principals infraestructures lineals

El municipi de Sant Pere de Ribes es troba creuat per diferents infraestructures lineals:
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- Travessant el municipi pel centre es troba I'autopista C-32 | infraestructura que divideix el
municipi deixant a banda i banda els seus dos nuclis principals: Ribes i les Roquetes.

- Actuant com a cinturd per al nucli urba de les Roquetes trobem la carretera C-31, que
circumval-la el nucli urba pel nord.

- Actuant com a cintur6 per al nucli urba de Ribes trobem la carretera C-15B, que circumval-la
el municipi per la part nord-est del nucli urba.

B e oy Gl A 0\ R T W
Fig. 2: Principals infraestructures lineals del municipi de Sant Pere de Ribes. Font: KGK Fastigheter.

En el nucli urba de Ribes, hi ha dos carreteres que el travessen:
o La carretera BV-2112 que el travessa per la zona septentrional del nucli urba.

o La carretera BV-2113 que travessa el nucli urba per el centre i que és la via que
comunica el nucli urba amb el nucli de les Roquetes.

- Al nucli urba de les Roquetes, es localitza hi ha una carretera radial:
o La carretera C-246a que sorgeix del nord-est del nucli urba.
- Una linia de ferrocarril discorre pel municipi:
o Lalinia ferroviaria d’ADIF, que compta amb parades a Sitges (parada més propera
al nucli urba de Ribes) i Vilanova i la Geltrd (parada més propera al nucli urba de les

Roquetes). Hi circulen combois de la linia “R2 sud” i trens regionals (tots els serveis
operats per RENFE).
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2.1.2. Estructura urbana

El municipi de Sant Pere de Ribes es divideix principalment en els nuclis urbans de Ribes i les
Roquetes, cada un amb una estructura urbana diferenciada.

- Ribes: El nucli urba de Ribes es troba en la part septentrional del municipi. Les diferents
zones del nucli urba venen determinades per les seves vies principals. D’aquesta manera el
nucli urba queda definit per el carrer del Carg i el Carrer de Sitges ambdéds carrers creuant
el nucli en creu pel centre. Els carrers de Lluis Companys i Eduard Maristany de forma
horitzontal i els carrers Jaume Balmes i lldefons Cerda de forma vertical contribueixen a la
conformacié urbana del nucli urba.

- Les Roquetes: El nucli urba de les Roquetes es troba en la part meridional del municipi. La
seva estructura urbana és definida per les seves vies principals. El carrer Miquel Servet
divideix el nucli urba en sentit est oest i I'eix de 'Av. Catalunya i Eugeni d’Ors divideix el nucli
en sentit nord-sud. L’Avinguda Mas d’En Serra i el carrer Federico Garcia Lorca de forma
horitzontal i el carrers Sagunt i de Barcelona de formar vertical contribueixen a la
conformacié urbana del nucli.

A banda dels dos nuclis principals dins del municipi es localitzen 16 urbanitzacions que a nivell de
poblacio representen el 17% del total del municipi.

Al planol 2 es localitzen els diferents nuclis de poblacié del municipi de Sant Pere de Ribes.

2.2. Analisi economica

Segons les dades facilitades per 'IDESCAT (2017), el principal motor econdmic de Sant Pere de
Ribes son els serveis, que ocupen més de tres quartes parts de la poblacio (81%). El segueixen la
industria amb un 8% i la construcciéo amb un 11%. L’agricultura no és significativa (es situa al voltant
del 0,4 % de I'ocupacio).

Poblacio per sectors d'ocupacid (Set-2017)

_Agricultura
0,4%

Fig. 3: Poblacioé per sectors d’'ocupacio. Font: AIM, elaboracio propia a partir de dades de 'IDESCAT.

D’acord amb les dades d’'IDESCAT, la xifra d’aturats a 'any s’eleva a 2.311 (2016).
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Finalment, per al que fa al nivell de renda, els habitants de Sant Pere de Ribes disposen d’'un renda
familiar disponible bruta notablement inferior a la mitjana de Catalunya i inferior a la mitjana de la
comarca (Garraf). La renda mitjana per a I'any 2014 era de 15.500 euros per habitant.

Renda familiar disponible bruta de Sant Pere de Ribes
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Fig. 4: Renda familiar disponible bruta. Font: AIM, elaboracio propia a partir de dades de 'IDESCAT.

2.3. Estructura i distribucié de la poblacié

Evolucioé de la poblacié

El municipi de Sant Pere de Ribes compta amb 31.923 habitants (any 2018; font: Ajuntament de
Sant Pere de Ribes). En els ultims anys, la poblaci6 empadronada al municipi ha sofert un
creixement practicament constant, exceptuant un lleu estancament a I'any 2013. La mitjana de
creixement de poblacié ha estat del 1,1% anual, el que ha resultar se un total de creixement del
4,8% en els ultims 5 anys.

Evolucio demografica de Sant Pere de Ribes (2011 - 2018)
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Fig. 5: Evolucio de la poblacio. Font: AlM, elaboracié propia a partir de dades de I'’Ajuntament de Sant Pere.
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En analitzar I'evolucio historica de la poblacié amb una perspectiva més amplia, s’observa un altre
patrd: una poblacié que arrenca des dels 2.000 habitants a 'any 1900 i que es manté constant fins
a la década dels anys 50 moment en el qual comenga un fort creixement de la poblacié que multiplica
per 15 el nombre d’habitants en els ultims 50 anys.

Evolucid demografica de Sant Pere de Ribes (1900 - 2017)
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Fig. 6: Evolucio de la poblacié al segle XX. Font: AlM, elaboraci6 propia a partir de dades de 'IDESCAT.

Distribucié de la poblacioé pel territori

En el planol 3 es presenta la distribucié de la poblacié per nuclis urbans.

En la seglent taula podem observar la distribucié de la poblacié del municipi de Sant Pere de Ribes
ens els seus nuclis urbans:

Nucli Poblacio %
Ribes 13.362 41,9%
Les Roquetes 12.749 39,9%
Vallpineda 1.420 4,4%
El Mas d'en Serra 1.272 4,0%
Els Colls 526 1,6%
Rocamar 488 1,5%
Can Lloses—Can Marcer 411 1,3%
Mas Alba 354 1,1%
Can Pere de la Plana 338 1,1%
Els Cards 297 0,9%
Can Macia 237 0,7%
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Nucli Poblacio %
Puigmoltd 165 0,5%
Els Vinyals 120 0,4%
Els Torres 68 0,2%
El Mas Perers 54 0,2%
Vilanoveta 32 0,1%
Els Garrofers 20 0,1%
Torre del Veguer 10 0,0%
TOTAL 31.923 100%

Taula 1: Distribucié de la poblacié per nuclis urbans. Any 2017. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de 'IDESCAT.

Piramide demografica

La piramide de poblacié de Sant Pere de Ribes s’ajusta a 'estructura de Catalunya: una base de
poblacié infantil al voltant del 6% que es va escanyant fins al quinquenni d’edat de 20 a 24 anys per
anar augmentant el nombre de poblacié fins a la quarantena d’edat, on el percentatge es situa al
voltant del 10% per a la franja d’edat compresa entre 40 i 44 anys. A partir dels 45 anys les piramides
es van tancant poc a poc de forma simeétrica (tant en el cas de Sant Pere de Ribes com en el de
Catalunya), tenint més proporcié el sexe femeni que el masculi.
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Fig. 7: Poblacié. Per sexe i edat quinquennal. Sant Pere de Ribes. 2016. Font: AlM, elaboracié propia a partir de dades de 'IDESCAT.
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Fig. 8: Poblacié. Per sexe i edat quinquennal. Catalunya. 2016. Font: AlM, elaboracio propia a partir de dades de 'IDESCAT.

2.4. Centres d’atraccid i generaci6 de viatges

2.4.1. Equipaments

El planol 4, recull els principals equipaments de Sant Pere de Ribes.

Els equipaments contemplats en el planol son:

Equipaments administratius: Ajuntament de Sant Pere de Ribes.

Equipaments comercials: mercat municipal, etc.

Equipaments culturals: biblioteca, cinema, teatre, etc.

Equipaments educatius: Llars d’infants, escoles i instituts.

Equipaments sanitaris: I'hospital Residéncia Sant Camil i centres d’atencio primaria.

Equipaments esportius: Poliesportius, pavellons municipals, camps de futbol, piscines i
pistes de tenis.

Equipaments de cossos de seguretat: policia local de Ribes i les Roquetes.

Equipaments socials: centre civics, etc.

Altres equipaments: correus, tanatori i cementiri.

2.4.2. Eixos i zones comercials

Els eixos i zones comercials del municipi es concentren als nuclis urbans de Ribes i les Roquetes.
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El nucli urba de Ribes concentra la seva activitat comercial en tres zones principalment. La primera
zona coincideix amb el nucli antic (carrer Nou, plaga Marcer, carrer Comerg, el carrer Sant Pere, la
placa de la Font i la Plaga del Centre). La segona es concentra en 'area delimitada per la carretera
de Sitges, el carrer del Carg, el carrer Lluis Companys, el carrer Eduard Maristany, el carrer de la
Torreta, el carrer Pep Ventura i el carrer lidefons Cerda. La tercera zona esta compresa pels carrers
Lluis Companys, Jaume Balmes i per la placa Catalunya.

Zona de pacificacié

Zones comercials

— =

e S G & e s Wit L | B

Fig. 9: Principals zones comercials del nucli urba de Ribes. Font: AlM, elaboracio propia.

El nucli urba de Roquetes concentra la seva activitat comercial principalment en la zona definida
pels carrers Almogavers, carrer Sant Jordi, Av. Mas d’en Serra i Av. Catalunya. Una segona zona
esta definida pels carrers Miquel Servet i La Plaga de la Vinya d’en Petaca. Cal destacar que en el
nucli urba de Ribes es troba el mercat municipal de la Sinia, amb horari de dimarts a divendres (de
8:30h a 13:30h i de 17:00h a 20:00h) i dissabte al mati (de 8:30h a 14:00h).
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Fig. 10: Principals zones comercials del nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.

L'oferta comercial urbana es complementa amb I'oferta comercial i d'oci ubicada a la Rambla del
Garraf-Parc d'oci, amb establiments de més gran format que funcionen de pol d'atraccié a nivell
comarcal.

A banda, en el municipi es desenvolupa dos mercats de marxants setmanals en el seglents entorns:

- Mercat Ribes: entorn de la carretera dels Cards, carrer de la Torreta i carretera de Sitges, te
lloc els divendres al mati (els festius es celebra el dijous previ) en horaris de 9:00 a 14:00.

- Mercat de Roquetes: situat a I'illa formada pels carrers Roger de Flor, Eugeni d'Ors i Grallers,
te lloc els dimecres al mati, de 9:00 a 14:00, inclosos festius (els festius es celebra el dimarts
anterior).

2.4.3. Zones verdes i espais lliures

Dins del municipi de Sant Pere de Ribes s’hi troba parc del Parc Natural del Garraf, un espai natural
de proteccio especial de més de 12 mil hectarees, gestionat per I'Area d'Espais Naturals de la
Diputacio de Barcelona.

La forma de més facil accés des del municipi de Ribes és a través de la carretera que va cap al nucli
urba de Can Pere la Plana. A més de la bicicleta, es pot accedir també per la mateixa carretera amb
bicicleta o a peu, ja que hi ha un itinerari paral-lel a la carretera que esta conformat per carril bicicleta
i cami pedalable.
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Fig. 11: Parc Natural del Garraf i del seu entorn. Font: AIM en base a dades de la Diputacié de Barcelona

2.4.4. Poligons industrials
Els poligons industrials també sén centres d’atraccié i generacié de viatges. Sant Pere de Ribes

disposa de tres zones industrials (Vilanoveta, Variant C-31 i Sector Tecnologic Can Puig).
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Fig. 12: Situacié dels poligons industrials de Sant Pere de Ribes. Font: Node Garraf.

Els poligons d’activitat econdmica (PAE) de Sant Pere de Ribes es poden agrupar en dues zones:

Poligons industrials de Les Roguetes, que inclouria:

o EI PAE Vilanoveta
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o EIPAE Variant C-31

Es troben ubicats al nord del nucli de les Roquetes, al llarg de la traga definida per la
Rambla del Garraf (antiga C-246a). El PAE Vilanoveta es troba ubicat entre la Rambla
del Garraf i el veinat Mas d’en Serra; el PAE Variant C-31 es situa al nord-oest del nucli

de les Roquetes, entre la Rambla del Garraf i la C-31.

- Poligons industrials de Ribes, que inclouria:

o EI PAE Sector tecnologic Can Puig

El PAE del Parc Tecnologic de Can Puig és un projecte encara per desenvolupar. Esta
situat a I'oest del nucli urba de Ribes molt a prop de la Masia de Can Puig que li dona
nom i que ja fa anys que L’Ajuntament la destina a activitats formatives i de promocio

econodmica.

2.5. Parc de vehicles i dades de motoritzacio

La seguent grafica mostra la distribucio del parc de vehicles al municipi de Sant Pere de Ribes:

Parc de vehicles de Sant Pere de Ribes Tipus Any 2018
— Turismes 12.944
Parc mébil (2018) :
Motocicletes 5.656
Camions | - -
Furgonetes Camions i 1.697
B%  Tractors Furgonetes '
industrials
by . Tractqrs 400
industrials
R Autobusos 64
altres
0% Remolcs 250
Remaolcs i
semiremoles
1% TOTAL 21.011

Fig. 13: Parc de Vehicles de Sant Pere de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de L’Ajuntament

Pel que fa a l'index de motoritzacid, I'evolucid d’aquest parametre havia estat tradicionalment
creixent, pero a principis de segle comenga a aturar-se fins al punt d’iniciar un decreixement. En els

ultims anys s’ha mantingut estable.

L’index de motoritzacio de Sant Pere de Ribes es situa per sobre de la mitjana de la comarca pero
per sota del conjunt de Catalunya, tal com mostra el grafic segient. L’any 2018 l'index de
motoritzacié a Sant Pere de Ribes era de 658 vehicles per cada mil habitants.
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Evolucid de l'index de motoritzacid
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Fig. 14: Evolucié de I'index de motoritzacié. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades d'IDESCAT.

Si comprarem I'evolucié de la motoritzacio de turismes i motocicletes es pot observar com, tot i que
el nombre de motocicletes per habitant és més reduit que el de turismes, en els ultims anys
s’observa una tendéncia de creixement del numero de motocicletes (atenuada durant els anys de
crisi econdmica) mentre que el creixement del nimero de turismes es troba practicament estancat
des de 'any 2005.

Index de motoritzacid de turismes | motocicletes (SPR)
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Fig. 15: Evolucio de I'index de motoritzacié de turismes i motocicletes. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades d'IDESCAT.
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3. ANALISI GLOBAL DE LA MOBILITAT

Durant el primer semestre de 2018, 'Ajuntament de Sant Pere de Ribes conjuntament amb la
Diputacié de Barcelona van encarregar una campanya d’enquestes telefoniques als residents de
Sant Pere de Ribes per al Pla de Mobilitat Urbana i Sostenible amb la finalitat de conéixer les dades
actualitzades de mobilitat global al municipi de Sant Pere de Ribes.

Es van realitzar un total de 356 enquestes al municipi

La mostra de residents seleccionada per a 'enquesta, ha considerat les diferents caracteristiques
de la poblacié (pel que fa al sexe, edats i el dia de la setmana sobre el qual s’analitzara el
desplagament) per tal d’obtenir una mostra heterogénia i representativa. Aquesta poblacio, en la
que nomeés s’ha enquestat als majors de 15 anys, és de 26.227 habitants.
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Fig. 16: Exemples de caracteristiques de la mostra de les enquestes. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per

al PMUS.

Amb aquest nombre d’enquestes s’han caracteritzat 1.367 desplagaments.

Posteriorment, les dades han estat expandides mitjangant coeficients de ponderacié a dades de
poblacio total i mobilitat total.

El nombre d’enquestes realitzades, acceptant una distribucié normal de la mostra amb el maxim
grau d’indeterminacié, suposa un error estadistic de 5,3%.
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3.1. Desplagcaments dels residents

D’acord amb els resultats de les enquestes, en un dia feiner el conjunt de desplagaments realitzats
pels residents suposen un total de 83.280 desplagaments (ja siguin de mobilitat obligada com no
obligada i desplacaments de tornada a casa).

Segons l'origen o la destinacié d’aquests desplagaments, els podem dividir en:

- Desplagcaments interns: 41.399 (50%) s6n desplagaments interns (és a dir, tenen origen i
destinaci6 a la mateixa ciutat).

- Desplagaments de connexio: 38.282 (46%) tenen l'origen o la destinacié fora de la ciutat. Un
extrem del desplacament es troba a Sant Pere de Ribes i 'altre fora del municipi.

- Desplagaments externs: 3.598 (4%) son desplacaments externs (ni 'origen ni la destinacio
del desplacament es troben a Sant Pere de Ribes.

Dezplacaments
Interns

41,399

Fig. 17: Repartiment dels desplagaments segons origen i destinacié. Font: AlM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per
al PMUS.

La mitjana de viatges per persona al municipi és de 3,84 desplacaments/resident en dies feiners.

Cal recordar que es tracta de I'analisi dels desplagaments de residents, per tant no comptabilitza la
mobilitat atreta pel municipi (aquells desplagaments que no sén de tornada a casa, amb origen a un
altre municipi diferent de Sant Pere de Ribes i destinacié a Sant Pere de Ribes).

Pel que fa al motiu que origina els desplagaments, en dia feiner, els desplagaments de mobilitat no
obligada (oci, compres, visites...) s’emporten el 39% de la mobilitat mentre que els motius
ocupacionals representen un 16%. Els desplagaments de tornada a casa suposen un 46% de la
mobilitat diaria.
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MOBILITAT SEGONS MOTIU DE DESPLACAMENT

Tipus Mobilitat Desplagaments %

Mobilitat obligada 13.070 16%
Mobilitat no obligada 32.124 39%

Tornada a casa 38.086 46%

Taula 2: Repartiment dels desplagaments segons motiu de desplagament. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de les
enquestes per al PMUS.

3.1.1. Principals connexions

Les principals destinacions dels desplagaments de connexio dels residents de Sant Pere de Ribes
es presenten a la taula seguent:

PRINCIPALS MUNICIPIS DE CONNEXIO DELS RESIDENTS

Municipi Desplagaments %
VILANOVA | LA GELTRU 10.207 53,2%
SITGES 3.431 17,9%
BARCELONA 2.450 12,8%
CUBELLES 309 1,6%
VILAFRANCA DEL PENEDES 255 1,3%
CANYELLES 221 1,2%
L’HOSPITALET DE LLOBREGAT 205 1,1%
TARRAGONA (TARRAGONA) 178 0,9%
VENDRELL, EL (TARRAGONA) 149 0,8%
CASTELLDEFELS (BARCELONA) 138 0,7%
Subtotal 17.543 91,4%
ALTRES MUNICIPIS 1.652 8,6%
Total 19.195 100%

Taula 3: Principals origens i destinacions en els desplagaments de connexié. Font: AIM, elaboracio propia a partir de dades de les
enquestes per al PMUS.

El repartiment modal dels desplacaments dels municipis amb més desplagcaments de connexié
amb Sant Pere de Ribes son:
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REPARTIMENT MODAL DE LES PRINCIPALS CONNEXIONS
Mode de Desplagcament | Vilanova i la Geltru | Sitges | Barcelona | Cubelles
A peu 16% 3% 0% 0%
En bicicleta 2% 0% 0% 0%
Transport public 7% 15% 57% 0%
Vehicle privat 75% 82% 43% 100%
TOTAL 100% 100% 100% 100%

Taula 4: Repartiment modals de les connexions amb més desplagaments. Font: AIM, elaboracio propia a partir de dades de les
enquestes per al PMUS.

3.1.2. Repartiment modal
Els desplacaments interns, en un dia feiner, quasi tres quartes parts s’efectuen mitjancant modes
no motoritzats. El transport public representa un baix percentatge de la mobilitat (2%), deixant al

vehicle privat motoritzat una quota modal del 27%.

Pel que fa als desplagaments generats cap a altres municipis, la quota modal es reparteix entre el
vehicle privat motoritzat (71%) i en menor mesura el transport public (18%).

REPARTIMENT MODAL PER TIPUS DE DESPLACAMENTS

Mode de Desplagament Despl. Interns | Despl. Generats
A peu 68,6% 9,8%
Bicicleta 3,1% 1,2%
Transport public 1,7% 18,2%
Vehicle privat 26,6% 70,8%
TOTAL 100,0% 100,0%

Taula 5: Repartiment modals dels desplagaments. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per al PMUS.

Pel que fa a la intermodalitat, els desplagaments en dies feiners dels residents a Sant Pere de Ribes,
un 2,7% son multimodals: el 2,1% sén bimodal i el 0,6% trimodals o més.

3.1.3. Temps de desplagament

El temps mitja de desplagament dels residents a Sant Pere de Ribes és de 17 minuts en cas de
desplacaments urbans i d’'uns 31 minuts en els interurbans.

Segons el mode de transport, el temps de desplagament varia, tal i com es veu a la seglient grafica:

i
e

Ajuntamont
Sant Pere de Ribes



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 33

Temps mitja de desplcament per modes
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Fig. 18: Temps mitja de desplagament per mode de desplagament. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per al
PMUS.

3.1.4. Distribucié horaria de la mobilitat

Pel que fa a la distribucié horaria, s’observa que la mobilitat en dia feiner dels residents presenta

tres periodes punta o moments de maxima concentracid dels desplacaments, relacionats

basicament, amb les hores d’entrada i de sortida del lloc de treball o d’estudi: entre les 8 i les 9

hores, quan es realitzen uns 18.000 desplagaments, entre les 11-12 hores (per sobre dels 19.000)

i entre les 18 i les 19 hores, franges horaries en les que periode en que es realitzen més de 20.000
desplacaments en cada hora.

Distribucié horaria dels desplagaments de residents
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Franja horaria

Fig. 19: Distribucié horaria dels desplagaments dels residents a Sant Pere de Ribes en dia feiner. Font: AIM, elaboraci6 propia
a partir de dades de les enquestes per al PMUS.
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3.1.5. Us de vehicles privats

Els resultats de I'enquesta indiquen les seglents xifres de vehicles per llar de mitjana:

Numero de vehicles per llar

Turismes 1,45
Motocicletes 0,42
Bicicletes 1,58

Fig. 20: Numero de vehicles per llar; Font: enquestes per al PMUS.

Pel que fa a I'estacionament dels vehicles privats motoritzats:

- Enels turismes, s’'observa un equilibri entre els que responen que aparquen el vehicle en la
via publica (43%) i els qui disposen d’un aparcament per Us propi (57%).

- En les motocicletes hi ha una clara predominanga per aquells que les estacionen en
aparcaments d’us privat (86%) respecte els qui les estacionen en via publica (14%).

3.2. Expansio de les dades a mobilitat total

3.2.1. Mobilitat de residents i no residents

La informacié de les enquestes explotades en els apartats anteriors només contenen informacio
sobre la mobilitat generada per Sant Pere de Ribes donat que es tracten d’enquestes realitzades
a residents de Sant Pere de Ribes. Mancaria doncs valorar la mobilitat atreta cap a Sant Pere de
Ribes des d’altres municipis.

De I'enquesta de mobilitat quotidiana EMQ de 'any 2006 (una estadistica oficial promoguda per
I'Autoritat del Transport Metropolita i el Departament de Politica Territorial i d’Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya) s’obté que la relacié entre la mobilitat de residents i no residents era la
seguent:

DISTRIBUCIO MOBILITAT (EMQ 2006) MOBILITAT - Enquestes per al PMUS (any 2018)
Tipus Tipus % segons Tipus . .

despla‘:;ament uszari EIVQI,Q despla‘:;ament Tipus usuari | Desplagaments
Desplagcaments Residents 39,78% Desplagaments Residents 41.399
interns No residents 0,70% interns No residents A estimar
Desplagaments Residents 39,33% Desplagaments de | Residents 38.282
de connexio No residents 15,49% connexié No residents A estimar
Desplacaments Residents 4,70% Desplagaments Residents 3.598
externs No residents 0,00% externs No residents 0

Taula 6: Distribuci6 de la mobilitat segons el municipi de Taula 7: Distribucié de la mobilitat segons el municipi de residencia.
residéncia. Font: EMQ 2006. Font: enquestes per al PMUS.
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Tenint en compte els valors de la taula de la EMQ, la mobilitat generada cap a altres municipis
suposaria el 39,33% i la mobilitat atreta (pendent de valorar) seria un 15,49%. També quedaria
pendent de valor la mobilitat interna produida pels no residents (0,70% segons EMQ).

Acceptant com a valids els percentatges distribucié de mobilitat de la EMQ’'06 per al calcul de la
mobilitat atreta de I'any 2018 es pot estimar que el nombre de desplagaments atrets a Sant Pere de
Ribes per I'any 2018 es situaria en un valor al voltant de 15.000 desplagaments atrets.

La mobilitat interna s’hauria de complementar amb el valor dels desplagaments interns dels no
residents, que aplicant la mateixa metodologia de calcul basada en els percentatges distribucié de
mobilitat de la EMQ’06, s’estimaria en un valor de 700 desplagaments interns de no residents. El
total de mobilitat interna del municipi de Sant Pere de Ribes seria doncs de 42.099 desplagcaments
interns.

MOBILITAT TOTAL AL MUNICIPI (2018)

Mobilitat Desplagaments
Desplacaments interns 42.099
Desplagaments generats (de connexid) 38.282
Desplagaments atrets (de connexid) 15.000
TOTAL 95.381

OBS: Els desplagaments externs no es tenen en compte en la mobilitat total al municipi ja
que tenen lloc fora dels limits de Sant Pere de Ribes

Taula 8: Distribucio total de la mobilitat a Sant Pere de Ribes segons 'origen i la destinacié. Font: AIM, elaboracié propia en base a
dades de EMQ’06 i de les enquestes per al PMUS.

Per tant Sant Pere de Ribes és un municipi generador de mobilitat.

La segient imatge presenta de forma grafica el nombre de viatges interns, atrets i generats, la
expansié de dades a mobilitat total per 'any 2018:
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B, i

el Desplagaments
Interns
42.099

e e v

d o
a I'any 2018 al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia en base a dades
de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS.

‘ Fig. 21: Viatges inters, Qenrts i atrets

Desagregant aquestes dades per modes de desplagament i segons el tipus de mobilitat
(desplagaments interns i de connexio):

Desplacaments

t“r"a‘:i‘;:ft INTERNS per mode Repa’;g:‘z(r;)"'°da'
de transport (2018)
A peu 28.825 68,5%
Bicicleta 1.273 3,0%
Transport public 690 1,6%
Transport privat 11.311 26,9%
TOTAL 42.099 100,0%

Taula 9: Desplagaments interns i repartiment modal dels dies feiners expandit per a I'any 2018. Font: AIM, elaboracio propia en
base a dades de EMQ’06 i de les enquestes per al PMUS.
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Desplacaments DE

tl\:laidsi)gret CONNEXIO per mode Reparzt:)r;\z(r:z)l\ll odal
de transport (2018)
A peu 4.944 9,3%
Bicicleta 847 1,6%
Transport public 8.619 16,2%
Transport privat 38.872 73,0%
TOTAL 53.282 100,0%

Taula 10: Desplagaments de connexié i repartiment modal dels dies feiners expandit per a 'any 2018. Font: AlM, elaboracié propia en
base a dades de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS.

Pel que fa als desplagaments totals del municipi, agregant desplagaments de connexié (mobilitat
generada i atreta) i interns, tindriem:

Desplacaments

tl\r,IaTsTo:ft TOTALS per mode de Reparzt:)r:;(r:;o)M odal
transport (2018)
A peu 33.769 35,4%
Bicicleta 2.120 2,2%
Transport public 9.309 9,8%
Transport privat 50.183 52,6%
TOTAL 95.381 100,0%

Taula 11: Desplagaments totals i repartiment modal dels dies feiners expandit per a I'any 2018. Font: AIM, elaboracié propia en base a
dades de EMQ’06 i de les enquestes per al PMUS.

3.2.2. Evolucié de la mobilitat global entre 2006 i 2018

El nombre de desplacaments totals ha disminuit en els ultims anys passant d’aproximadament
104.017 desplagaments a poc més de 95.381 desplagaments. Aquesta disminucio de la mobilitat
radica en els desplacaments de connexié (disminucié de 6.500 desplagaments).

PRINCIPALS VARIABLES DE MOBILITAT ENTRE 2006 i 2018
Parametre EMQ 2006" Engl&agtes

Desplagcaments totals 104.017 95.381
Desplagaments interns 44180 42.099
Desplagaments de connexié 59.836 53.282
N° desplagaments/resident al dia 4,31 3,84
% desplagaments interns a peu 65,6% 68,5%
% desplagaments interns en transport public 1,7% 1,3%
% desplagcaments generats en transport public 14,6% 18,2%
% desplagaments generats en vehicle privat 72,9% 70,8%
(1)EMQ: Enquesta de mobilitat quotidiana
No es pot comparar I'evolucié dels desplagaments atrets (els que s’originen a fora del municipi) ja que I'enquesta
per al PMUS només contenen informacié sobre la mobilitat generada per els ribetans.

Taula 12: Evolucio de els principals variables de mobilitat entre 2006 i 2018. Font: AlM, elaboracié propia en base a dades de EMQ'06 i
de les enquestes per al PMUS.
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Analitzant els desplacaments per mode de desplagcament s’observa com la mobilitat a peu en els
desplagaments interns ha augmentat tres punts percentuals (del 66% al 69%). La mobilitat interna
en transport public s’ha mantingut practicament constant, no obstant s’ha guanyat quota modal en
els desplagaments generats (pas del 14% al 18%). Els desplagaments generats en vehicle privat
motoritzat han perdut quota modal (73% vs. 71%).

Aquests valors de desplagaments i de repartiment total suposen un total de 53.670.000 veh-km/any
de modes motoritzats. El calcul d’'aquesta xifra s’ha realitzat a partir del planol d’intensitats diaries
de circulacio del PMUS (per al cas del vehicle privat motoritzat) i el nombre d’expedicions diaries i
els trajectes de recorregut (per al cas del transport public). S’estima que aproximadament

23.700.000 veh-km corresponen a mobilitat interna i 30.000.000 veh-km a desplagaments de
connexio.

3.3. Resultats d’opinid subjectiva

Les enquestes per al PMUS també recullen les principals opinions subjectives dels enquestats sobre
diferents aspectes de mobilitat.

3.3.1. Satisfaccié dels diferents mitjans de transport

Es va demanar als enquestats puntuar del 0 al 10 (zero la puntuacié més poc satisfactoria, 10 la
més satisfactoria) quina és la seva valoracio dels diferents mitjans de transport. Una votacié per sota
de 5 punts dona a entendre una insatisfaccié del servei.

Els resultat de 'enquesta de satisfaccié es presenten a continuacié de forma grafica, agrupades en
quatre grups:

- Modes de transport no motoritzats.
- Modes de transport public.

- Vehicles privats motoritzats.

Satisfaccid per modes no motoritzats

40,0%

35,0%
]
2 30,0%
S 25,0%
8 20,0%
©
€ 15,0%
(O]
£ 10,0% /
& 50% —
———
0,0%
0 1 3 4 5 6 7 8 9 10
Puntuacié
e A peu Bicicleta

Fig. 22: Satisfaccié dels modes no motoritzats. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS.
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Els modes de transport no motoritzats (bicicleta, a peu), obtenen una resposta positiva: les
puntuacions donen una puntuacié mitjana de 8,2 per als desplagaments a peu i 8,3 punts per als
desplacaments en bicicleta.

El percentatge de vots no satisfactoris (el volum de puntuacions per sota de 5) és el 4,6% dels vots
per als desplacaments a peu i superior a la bicicleta (5,6% dels vots).

Satisfaccio per modes de transport public

30%

/‘ —
15% \
10%
5%
_—
0 1 2 3 4 5 6 7 8

Puntuacié

Percentatge de vots

e AutobUs interurba Renfe rodalies Taxi

Fig. 23: Satisfaccié dels modes de transport public. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS.

Com es pot veure a la figura anterior, els diferents modes de transport public obtenen una puntuacié
similar. L’autobus interurba presenta una mitjana de 7,2 punts, el servei de rodalies de Renfe i el
taxi obtenen ambdés 7,6 punts de mitjana.

Pel que fa al volum de vots no satisfactoris, I'autobus interurba rep un 7%, el servei de rodalies de
Renfe un 8% i el taxi un 4% de vots negatius.

Satisfaccio per vehicles motoritzats
35%
30%
25%
20%

15% ~/
10% /
5%

0% =

Percentatge de vots

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Puntuacié
e Cotxe conductor Cotxe acompanyant Moto conductor

Fig. 24: Satisfaccié dels vehicles motoritzats. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS.
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Els modes de transport privats s’emporten mitjanes de satisfaccié molt semblant (7,5 punts per als
conductors de turismes, 7,6 punts pels qui es desplacen en turisme sense ser conductors, i 8,0
punts per a usuaris de la motocicleta).

Pel que fa al nombre de vots no satisfactoris rebuts (el nombre de puntuacions per sota de 5), els
turismes reben un 7,6% dels vots negatius pels conductors i el 7,4% si son acompanyants). En el
cas de la motocicleta, els volum de vots no satisfactoris augmenta lleugerament i passar a ser del
8,3%.

En resum, els modes de transport més ben valorats sén els desplagcaments a bicicleta i a peu,
seguits de la motocicleta. Els modes de transport amb més opinions negatives son els

desplacaments en motocicleta, pels desplacaments en Rodalies de Catalunya i en turismes en
tercer lloc.

3.3.2. Motius d’us o del poc us dels diferents modes de transport

A continuacio es presenten les preferéncies dels residents a Sant Pere de Ribes a I'hora d'utilitzar
o no diferents modes de desplagaments:

- Motius d’Us de la bicicleta:

o El 39,7% dels enquestats indiquen que el motiu de realitzar desplagcaments en
bicicleta és per oci o esport

o El24,5% responen que és pel fet d’ésser un mode de transport més saludable
o EI'10,5% trien aquest mitja de transport per la rapidesa del mateix.

o Altres motius son el fet de ser un mode més sostenible (5,8%), la comoditat (3,2%) i
el fet de que es tracta d’'un mitja més econdmic (0,4%).

- Motius d’us del transport public en comparacié amb el vehicle privat:

o EI27,1% respon que utilitzen el transport public per ser més comode que el vehicle
privat.

o EI 19,7% dels enquestats respon que prenen el transport public per davant del
transport privat per les dificultats d’aparcar a la destinacio.

o EI 16,5% afirma que agafa el transport public pel fet de ser un mode de transport
més barat.

o EI9,7% afirma no disposar de cotxe.
o EI 8,2% ho fa per motius ambientals, per contaminar menys.

El 4,4% prefereix el transport public per davant del vehicle privat perqué assegura
anar més tranquil.

O

o Altres motius son perqué el transport public presenta major rapidesa que el cotxe
(3,9%), el fet de no tenir una altra opcio (3,2%), el fet de no tenir carnet de conduir
(3,2%), la preferéncia del transport public al transport privat (2,4%), el fet de tenir un
menor risc d’accidents (0,3%).

- Motius del vehicle privat en comparacié amb el transport public:
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o EI27,0% afirma que utilitza el vehicle privat per la manca d’una oferta adequada de
transport public.

o EI23,7% afirma que ho fa per que el transport privat presenta una major comoditat.
o EI20,6% prefereix el transport privat perqué presenta una major rapidesa.
o EI5,3% escull el transport privat pel fet de que els recullen i els porten.

o El 4,5% dels enquestats respon que prefereix el transport privat per ser més barat
que la opcid equivalent de transport public.

o El 3,7% indiquen que el motiu de triar el transport privat en front del transport public
és la llibertat que aquest mitja els proporciona.

o Altres motius sén la facilitat d’aparcar en destinacié (3,4%), el fet de fer multiples
gestions i acompanyar a gent (3,3%), la simple preferencia del transport privat

respecte al public (3,0%), el fet de no tenir una altra opcié que agafar el vehicle privat
(2,2%), la desconeixenga d’opcions de transport public (0,4%).

3.3.3. Valoraci6 d’aspectes relacionats amb la mobilitat en transport public

En les enquestes per al PMUS es van formular preguntes per tal de poder valorar diferents elements
del transport public:

- La quantitat d’oferta de transport public per desplacar-se cap a altres municipis de la zona.
- La qualitat global de la xarxa de transport public per desplacar-se cap a altres municipis.

- El preu del transport public en relacio als serveis oferts, entre 0 (molt car) i 10 (molt barat).

Valoracid elements de transport public

Percentatge de vols
==
L1
o

5,0%
0,0%
o 1 z 3 4 5 & 7 B a 10
Punfidacid
m— i erta tp. plblic Oualitat tp. public Preu tp. pable

Fig. 25: Valoraci6 elements de transport public. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS.

Els modes de transport public, obtenen una resposta acceptable pel que fa a la qualitat i a I'oferta
de transport public i obté una puntuacié forga baixa pel que fa al preu del transport public. La qualitat
del servei és la que obté una puntuacié mitjana més alta amb 6,6 punts seguit de la quantitat de la
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oferta de transport public amb una mitjana de 6,5 punts. El preu del transport public és valorat
negativament i obté una puntuacié mitjana de 3,9 punts.

El percentatge de vots no satisfactoris (el volum de puntuacions per sota de 5) és de 13,4% per ala
qualitat del transport public, de 14,4% per a la oferta del transport public i de 53,0% per al preu del
transport public.
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4. ANALISI DE LA MOBILITAT A PEU

4.1. Oferta de la xarxa de vianants
Les caracteristiques de la xarxa actual de vianants s’han estudiat en dos ambits de detall diferents:

Ambit especific de la xarxa principal de vianants

En I'ambit del PMUS es va definir la xarxa principal de vianants, definida en base al volum d’usuaris
i amb les connexions amb els principals equipaments. En aquesta xarxa principal es va realitzar un
inventari durant la campanya de treball del PMUS en el qual es va estudiar:

o Amplades util de voreres (per al viari convencional).

o Senyalitzacio horitzontal dels passos de vianants.

o Adaptacio dels passos de vianants.

o Tipologia viaria.
La primera tasca en la definicié de la xarxa de principal de vianants ha estat mesurar 'amplada util
o0 amplada lliure. No es tracta de 'amplada total de la vorera, siné de 'amplada real de la qual
disposa un vianant per a circular. Es calcula restant a 'amplada total, 'espai ocupat pels obstacles

de la vorera (escocells, fanals, bancs...). Sempre que en aquest document es parli d’amplada
de voreres (sense especificar si és util o total), es referira a ’amplada dtil.

Amplada util (o amplada lliure) (Ay) Observacions

Voreres no accessibles segons el codi

As<0,90m d’accessibilitat de Catalunya

Voreres no accessibles segons ordre
VIV/561/2010 del Ministeri d’Habitatge

1,80msAI<25m Voreres accessibles

0,90m=<A,<1,8m

Nivell de servei adequat per a xarxa
principal de vianants
Taula 13: Classificacio d’'amplades Uutils de vorera. Font: Diputacié de Barcelona.

Ai>25m

- Es considera que una amplada util inferior a 0,90 metres no és accessible doncs no permet
el pas d’una persona segons el codi d’accessibilitat de Catalunya.

- Entre 0,90 i 1,80 metres, la vorera ja és accessible. L’'ordre VIV/561/2010 del Ministeri
d’'Habitatge, per la que es desenvolupa el document técnic de condicions basiques
d’accessibilitat i no discriminacio per a I'accés i la utilitzacié dels espais publics urbanitzats,
fixa en el seu article 5 que tot itinerari de vianants accessible disposi d’'un amplada lliure de
pas no inferior a 1,80 m. al llarg de tot el seu recorregut. Per aquest motiu, en aquest PMUS
catalogarem les voreres que no arriben a 1,80 metres d’amplada com a “voreres millorables”.

- A partir d’1,80 metres d’amplada de vorera es considera que sempre es poden arribar a
creuar dues persones amb total comoditat. En aquest PMUS s’han distingit dos nivells
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d’amplades accessibles: voreres d’amplada util superior a 1,80 m. de les voreres d’'amplada
util superior a 2,5 m.

Respecte a les cruilles s’han analitzat la senyalitzacié horitzontal dels passos i I'existéncia o no de
guals adaptats: per a cada cruilla s’ha comptabilitat I'existéncia o no de passos de vianants
senyalitzats mitjangant marques viaries horitzontals i la tipologia del pas (gual adaptat tot formant
una rampa d’accés a la calgada, o pas no adaptat si €s un esglad). També s’han registrat aquells
passos de vianants amb plataforma elevada on el vianant té el pas a nivell i és el vehicle el qui té
una sobreelevacio en calgada.

Pas sense gual (esglad) Pas amb gual adaptat Abséncia de pas de vianants

Fig. 26: Fotografies de tipologies de cruilles al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: AIM (pas amb gual adaptat) i Google Maps.

En 'esmentada campanya de treball de camp, també es va procedir a distingir la tipologia viaria de
les diferents vies de Sant Pere de Ribes:

- Carrers convencionals (amb calcada i voreres a diferent nivell).
- Vies de prioritat invertida/residencials (la prioritat de circulacié és per als vianants).

- Carrers exclusius per a vianants (no hi poden circular els modes motoritzats).

Carrer convencional Prioritat invertida Exclusiu per a vianants

Fig. 27: Fotografies de tipologies de carrer al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

En els planols 6, 7, 8 i 9 es troba representada de forma grafica tota aquesta informacio.

Ambit general del nucli urba

En el conjunt del nucli urba, en base a la informacié cartografica disponible s’han identificat els
pendents del territori i 'amplada total de vorera en la via publica.

L’amplada total de vorera s’ha classificat en les seglents categories:
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Amplada Total (A)
A<1m.
1<A<2m.
2<A<3m.
A>3m.

Taula 14: Classificacio d’'amplades totals de vorera. Font: Diputacié de Barcelona.

L’ample total de vorera és un parametre que aporta informacié sobre I'accessibilitat. Aixi, per a
voreres inferiors a 2 metres es probable que apareguin problemes d’accessibilitat lligats insuficiéncia
d’amplada per 'aparicio d’elements de mobiliari urba que resten amplada per a transitar. Aquest fet
s’agreuja encara meés en voreres inferiors a 1 m. A mesura que s’augmenta 'amplada total de vorera
més probabilitat hi ha de disposar d’'una xarxa accessible per al vianant.

En el planol 10 es troba representada de forma grafica tota aquesta informacio.

Pel que fa als pendents, d’'acord amb el que estableix I'esmentada ordre VIV/561/2010, es
consideren accessibles aquells vials que no superen el 6% de pendent, i es consideren rampes els
itineraris que arriben fins al 10% de pendent. El nucli urba de Ribes destaca pel caracter planer del
territori, presentant pendents només en el seu sector nord-oest, que en pocs vials superen el 10%.
Pel que fa a les Roquetes, presenta vials amb major pendent que els de la localitat de Ribes,
majoritariament per sota del 5%, amb alguna preséncia puntual de vials amb pendent fins al 10%.
Les pendents sén més presents (i fins i tot més pronunciades) als nuclis veins de Mas d’en Serra i
els Cards.

A continuaci6é, a mode de resum, es presenta una descripcié dels principals resultats de I'estudi de
la xarxa viaria per al vianant per a cada als nuclis urbans de Ribes i les Roquetes.

Ribes
En general, a la poblaci6 de Ribes es dona una gran varietat damplada de voreres, amb

predominanca d’aquelles que tenen amplada total compresa entre 1 i 3 metres, perd amb una
preséncia notable de voreres d’amplada superior a 3 metres.

Amplada Total (A) Percentatge de vials
Sense vorera 3,4%
A<1m. 10,9%
1<A<2m. 41,5%
2<As<3m. 27,0%
A>3 m. 17,2%

Taula 15: Repartiment de voreres al nucli de Ribes en funcié de I'ample total de voreres. Font: AIM, elaboracié propia.

Les amplades de vorera més reduides (per sota de 1 m. d’'amplada total) es localitzen al nucli historic
i al nord-est del nucli. A 'oest i al sud del nucli de Ribes, predominen les voreres amples de més de
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2 m. d'amplada total (llevat del nucli de Can Macia, on quasi la totalitat de les voreres es troba entre
1 i 2 metres d’amplada). Es destaca la preséncia de voreres generoses als principals eixos que
connecten amb el centre (c/ Lluis Companys, av. Onze de Setembre, tram oriental ¢/ Cards i tram
occidental del c/ Major).

En aquest nucli trobem vials de la xarxa principal com el c/ Sitges, c/ Lluis Companys, ¢/ Eduard
Maristany i ¢/ Nou, per citar els més destacats. En general la xarxa principal presenta amplades de
voreres accessibles (per sobre 1,80 m. d'amplada util) i passos de vianants senyalitzats i adaptats
per a persones de mobilitat reduida en la majoria de cruilles, no obstant cal fer esment a les segtients
deficiéncies:

- El ¢/ Eduard Maristany, en I'entorn més proper al centre, presenta tres trams per sota
'amplada minima accessible (entre 0,90 i 1,80 m. d’amplada util). En aquest mateix eix es
localitzen diferents cruilles sense passos de vianants en algun dels seus brancals.

- Laplaga de la Font és un entorn no accessible amb voreres per sota els 0,90 m. d'amplada
util, passos de vianants no adaptats i cruilles sense passos de vianants.

- Al nord del ¢/ Sitges, i al ¢/ Major (entre ¢/ Jaume Balmes i pl. Font) lamplada de vorera es
veu ampliada cap a al calgada amb un espai transitable per al vianant, segregat del transit
motoritzat. La solucié genera dos espais per al vianant de diferent nivell, no obstant, un d’ells
és inferior a 0,90 m., el que es considera com un espai no accessible. En la cruilla del c/
Sitges a l'altura del ¢/ Nou, manquen passos de vianants i adaptar els passos de vianants
en esglad existents; al ¢/ Major manca adaptar passos de vianants.

Fig. 28: Espai de la calgada destinat al vianants, al ¢/ Sitges. Font: Google Maps.

- El ¢/ Lluis Companys es localitzen mancances pel que fa a passos de vianants, ja siguin
passos no adaptats i manca de passos en cruilles.

Roquetes

El nucli de les Roquetes presenta una distribucié molt marcada de les voreres pel que fa a la seva
amplada total:

- Alnord del nucli, en la zona de més recent desenvolupament i en els poligons industrials per

sobre la Rambla del Garraf les voreres son amples, amb una predominanca de les voreres
de més de 3 m.
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- Al'sud del nucli, per sota el ¢/ Miquel Servet, ens trobem amb un teixit urba antic, de facanes
properes que comporta un entorn de via publica estreta, amb voreres per sota el metre
d’amplada total.

- Alcentreialest (enla zona de Mas d’en Serra), les voreres tenen majoritariament entre 1 i
2 metres d’amplada total.

Amplada Total (A) Percentatge de vials
Sense vorera 5,2%
A<1m. 10,6%
1<A<2m. 43,6%
2<A<3m. 12,8%
A>3m. 27,8%

Taula 16: Repartiment de voreres al nucli de Roquetes en funcié de I'ample total de voreres. Font: AIM, elaboracié propia.

La xarxa principal de les Roquetes es concentra especialment en el ¢/ Miquel Servet, que travessa
el nucli en sentit est-oest, i els eixos d’av. Catalunya i ¢/ Eugeni d’'Ors (perpendiculars a ¢/ Miquel
Servet), amb un tragat eminentment nord-sud. En general la xarxa principal presenta bones, per
sobre 1,80 m. d’'amplada util, sense cap tram per sota de 0,90 m. d’'amplada. Pel que fa als passos
de vianants, predominen els passos de vianants adaptats, tot i que es localitzen cruilles sense
passos de vianants a tots els brancals, i la preséncia puntual de passos de vianants no adaptats.
En concret s'observa:

- Enla part més céntrica, el ¢/ Miquel Servet, presenta un tram de voreres millorables (entre
0,90i 1,80 m. d’'amplada util) en la interseccio propera a ¢/ Eugeni d’Ors. També cal destacar
la preséncia de cruilles incompletes pel que fa als passos de vianants; les cruilles disposen
de passos de vianants perd en la majoria d’elles existeix algun carrer de la interseccié que
no disposa de pas de vianants.

- Elc/ Eugeni d’Ors presenta voreres millorables (entre 0,90 i 1,80 m. d’amplada util) en quasi
la totalitat del seu recorregut.

- Lav. Mas d’en Serra, aixi com l'eix av Catalunya — Eugeni d’Ors es caracteritzen per una
bona resolucié de les cruilles pel que fa als passos de vianants, amb només algun cas
puntual d’abséncia de pas o de pas no adaptat.

4.2. Demanda a la xarxa de vianants

L’analisi de la demanda actual de la mobilitat a peu s’ha realitzat mitjangant comptatges de vianants
situats essencialment en la xarxa principal de vianants.

En cada punt de comptatge s’ha quantificat el nombre de vianants que travessava una linia
imaginaria de carrer. S’han realitzat dues tipologies d’aforaments:

- 4 comptatges de 14 hores de durada (2 al nucli urba de Ribes i 2 al de Roquetes) per tal
d’obtenir un patré de l'evolucié diaria del flux de vianants. Aquests aforaments es van
realitzar durant el mes de marg en la setmana prévia a Setmana Santa.
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- 70 comptatges de 60 minuts de durada (32 comptatges al nucli urba de Ribes i 38 al de
Roquetes), realitzats durant el mes de marg a les dues setmanes prévies a Setmana Santa,
que després s’han extrapolat a mobilitat tota diaria a partir de les dades obtingudes en els
comptatges de 14 hores.

Tots els aforaments es van realitzar en dies feiners. Els aforaments de llarga durada permeten
congéixer com evoluciona la intensitat de vianants en un punt al llarg del dia i permeten extrapolar
les intensitats horaries dels aforaments de curta durada a intensitats mitjanes diaries. L’avantatge
dels aforaments de curta durada és que permeten cobrir una major part del territori recaptant aixi
una major informacio.

En Fannex B es poden consultar els punts exactes d’aquests aforaments i els resultats dels
comptatges.

La representacié dels resultats d’aquests comptatges es troba en el planol 12 on es poden observar
les intensitats de transit de vianants de forma grafica. Els vials més transitats son:

- ARibes:

o Els eixos del ¢/ de Sitges i del c/ Lluis Companys (amb fluxos entre 5.000 i 7.000
vianants/dia).

o Vials a I'entorn de la plaga de I'Església: ¢/ Onze de setembre, c/ Eduard Maristany
(amb fluxos entre 4.000 i 5.000 vianants/dia).

o Entorn comercial, al ¢/ Torreta (8.000 vianants/dia)
- A Roquetes:

o L'eix d’av. Catalunya, amb intensitats de circulacié de vianants compreses entres
5.000 i 10.000 vianants/dia en els trams més sol-licitats.

o Entorn comercials: av. Mas d’en Serra (6.000-7.000 vianants/dia), ¢/ Sant Jordi
(8.000-9.000 vianants/dia).

o L’espai d’esbarjo de la plaga del Liobregat, amb 4.000 vianants/dia.

La seguent grafica mostra I'evolucio de les intensitats de circulacié de vianants, obtingudes a partir
dels aforaments de llarga durada:

i
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Fig. 29: Evolucié dels fluxos de vianants. Font: AIM, elaboracié propia.

En ambdds nuclis s’observa una punta de flux a entorn de les 8-9 h del mati. L’evolucié diaria
segueix amb puntes intermédies, amb un maxim de flux a I'entorn de les 15:00 en el nucli de les
Roquetes, i una punta de transit a 'entorn de les 18:00 pel nucli de Ribes.
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5. ANALISI DE LA MOBILITAT EN BICICLETA

5.1. Oferta de la xarxa ciclista

L’oferta de vies ciclistes a Sant Pere de Ribes es presenta al planol 13. Les vies s’han classificat
d’acord amb el “Manual per al disseny de vies ciclistes a Catalunya” de la Generalitat de Catalunya:

Tipus Descripcié
Cami Via per a vianants i ciclistes, segregada del transit, que discorre
ami verd . .
per espais naturals i boscos.
. . Via per a ciclistes, segregada del transit, amb tracgat independent
Pista bici
de les carreteres.
Carril bici protegit Via per a ciclistes separada fisicament de la resta de la calgada.
Carril bici Via per a ciclistes adossada a la calgada
Carrer de zona 30 Via no segregada del transit amb limitacié de 30 km/h
Vorera bici Via ciclista senyalitzada sobre la vorera
C Via compartida amb els vianants i el transit amb limitacié a 20
Carrer de convivéncia : o X
km/h i preferéncia pels vianants

Fig. 30: Tipologia de vies ciclistes. Font: Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya.

Sant Pere de Ribes disposa d’oferta de vies ciclistes formades en la seva majoria per carrers de
convivéencia (vials de prioritat invertida i carrers exclusius per a vianants i bicicletes) i camins verds,
tot i que també disposa de trams de carrils bici i de voreres bici.

La major part de I'oferta de vies ciclistes les trobem en els accessos als nuclis de Ribes i Roquetes
(en la Rambla del Garraf, a Can Pere de la Plana, Mas Alba al Palou Alt, Puigmoltd, Hospital Sant
Camil). També al limit del terme municipal al nucli de Roquetes discorre una vorera bici al carrer
Agricultura. Actualment els nuclis de Ribes i les Roquetes no disposen de carrils bici en trama
urbana.

P |
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Fig. 31: Carril bici a 'accés sud-est del nucli de Ribes. Fig. 32: Vorera bici paral-lela a la Rambla del Garraf.

Al planol 13 es pot consultar de forma grafica aquesta informacié.
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A nivell municipal no podem parlar que Sant Pere de Ribes disposi d’'una xarxa continua i connexa:
no existeixen vies ciclistes que permetin desplagar-se per tot el municipi mitjangant un itinerari
comode i segur.

El municipi disposa de camins verds que connecten els nuclis de Ribes i Roquetes amb altres nuclis
urbans i urbanitzacions:

- Ribes esta connectat per mitja d’aquestes vies amb Can Macia i els Garrofers, aixi com amb
el Mas Alba (per mitja d’'un cami verd que es bifurca en un accés al sud-est del municipi i un
altre a I'est).

- Una segons connexié de Ribes és amb Rocamar, per mitja d’'un cami verd i un carril bici
protegit, que també dona accés I'hospital Sant Camil. Aquest carril bici protegit també
connecta amb un altre cami verd que passa a través de Puigmolté i arriba fins la rotonda
d’enllag de la carretera BV-2113 amb la C-32. Esta pendent d’executar-se properament el
carril bici que connectara aquesta rotonda amb el carril bici de la Rambla del Garraf a
Roquetes. La finalitzacié d’aquest carril bici, connectara els nuclis urbans de Ribes i
Roquetes.

- Enelcas de Roquetes els camins pedalables connecten el sud del nucli urba amb el municipi
de Vilanova i la Geltru i el municipi de Sitges.

Fig. 33: Cami verd que connecta Rocamar amb Ribes. Fig. 34: Cami verd que connecta les Roquetes amb Vilanova.

D’acord amb la informacié facilitada per I'Ajuntament de Sant Pere de Ribes, estan pendents de
futura execucié diferents carrils bici (0 voreres bici) que incrementaran les connexions dins de la
trama urbana dels nuclis de Ribes i Roquetes.

Pel que fa als pendents, un elevat percentatge de vials seria recomanable per a la implantacié de
vies ciclistes: un 87% dels carrers de Ribes i un 85% dels carrers de Roquetes (presenten pendents
inferiors al 5%). Els pendents superiors al 5% es localitzen principalment al nord-est del nucli de
Ribes i a I'est del nucli de les Roquetes (zones de Mas d’en Serra i els Cards), que d’acord amb el
“Manual per al disseny de vies ciclistes de Catalunya” serien itineraris amb longitud limitada en funcio
del pendent que presentin. En els nuclis urbans de Ribes i Roquetes, no hi ha presencia de pendents
superiors al 25% (valor limit per a plantejar una via ciclista)..

Per al que fa a la xarxa d’aparcaments per a bicicletes a la via publica, la xarxa és poc densa i no
es pot parlar d’'un repartiment uniforme en els nuclis urbans de Ribes i Roquetes. En total es poden
trobar 30 aparcaments en el municipi de Sant Pere de Ribes, distribuits de la seglent manera:

- 15 aparcaments al nucli urba de Ribes concentrats en la meitat nord d’aquest.

- 15 aparcaments al nucli urba de Roquetes concentrats en la part nord-oest d’aquest.

—
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Fig. 35: Aparcament de bicicletes a I'escola “Els Costerets”. Fig. 36: Mala praxis d’aparcament al carrer Roger de Flor.

5.2. Demanda a la xarxa ciclista

En els mateixos aforaments en els que es comptabilitzaven els fluxos de vehicles (46 punts en tot
el municipi), es van realitzar comptatges de bicicletes. Aixi es van comptabilitzar 111 bicis durant les
46 hores totals d’aforament (48 bicis a Ribes i 63 a Roquetes). D’aquests, els punts amb més
desplacaments de bicicletes comptabilitats son:

- A Ribes: ¢/ Major, ¢/ Joan Maragall, ¢/ de Sitges, ¢/ Jaume Balmes, ¢/ Doctor Maranon, ¢/
Eduard Maristany i ¢/ Miguel Cervantes, c/ Parellades, ¢/ Mn. Andreu Malga els vials a
'entorn de I'escola publica Riera de Ribes.

- A Roquetes: c/ Miquel Servet, la Rambla del Garraf, ¢/ Eugeni d’Ors, ¢/ Dr. Fleming, c/
Sagunt.

Per una altra banda, en els mateixos aforaments en els que es comptabilitzaven els fluxos de
vianants (74 punts d’aforament), també es van realitzar comptatges de bicicletes. Van ser un total
de més de 73 hores acumulades de comptatges durant les quals es van comptabilitzar 136
bicicletes.

El volum de bicicletes presenta valors molt reduits (els aforaments suposen una valor de bicicletes
equivalent al 3,3% de la mobilitat dels modes motoritzats). Els valors tan baixos de transit de
bicicletes fan que no sigui possible establir una extrapolacio per tal de trobar el flux diari de bicicletes
en els vials Sant Pere de Ribes

Els aforaments realitzats es poden consultar en I'annex B (aforaments de vianants) i en I'annex
C.1 (aforaments de vehicles).
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6. ANALISI DE LA MOBILITAT EN TRANSPORT PUBLIC

6.1. Oferta de transport public

El municipi de Sant Pere de Ribes disposa de la seguent oferta de transport public:
- 7 linies d’autobus interurba dilirnes.

- 1 linia de servei d’autobus nocturn.

- Servei de taxi.

Pel municipi també discorren 2 linies de ferrocarril de rodalies, tot i que no tenen parada al municipi.

A continuacié es presenta un resum de les caracteristiques de cadascun dels serveis.

6.1.1. Serveis d’autobus urba

El municipi de Sant Pere de Ribes no disposa de cap linia d’autobus urba.

6.1.2. Serveis d’autobus interurba

La classificacié de les diferents connexions d’autobusos interurbans d’acord amb les tipologies
establertes en el Pla de Transport de Viatgers de Catalunya 2020 es reflexa en la seguent taula:

Tipologia del PTVC Serveis d’autobus

_ Ribes — Barcelona (e14)
Serveis troncals o exprés .
Sitges — Barcelona (e16)

Serveis de vertebracié Linia El Vendrell — Aeroport — Bellvitge

Vilanova — Les Roquetes — Ribes — Sitges
Vilafranca — Olivella — Ribes — Sitges
Cunit — Hospital Sant Camil (Sant Pere de Ribes)

Vilanova — Roquetes — Sitges — Ribes — Vilafranca

Serveis comarcals

Serveis suburbans Les Roquetes — Sitges
Serveis locals (no en disposa)
Serveis singulars (no en disposa)

Taula 17: Classificacio de les linies de bus d’acord amb les tipologies del PTVC 2020. Font: AlM, elaboracio propia

A continuacio es realitza una descripcié de les diferents linies de transport public interurba que
donen servei al municipi de Sant Pere de Ribes:

Linia Ribes — Barcelona (e14)

Servei d’autobus operat per Monbus que circula per Barcelona (Diagonal, Ronda Universitat, Placa
Universitat, Gran Via, Plaga Espana, La Campana, Ciutat de la Justicia), Hospitalet (Gran Via 2,
Bellvitge), '’Aeroport i el nucli de Ribes (Placa de Salvador Espriu i Plaga Catalunya).
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En dies feiners el servei s'inicia a les 5:45 a Ribes i a les 7:00 a Barcelona. La darrera expedicio surt
de Ribes a les 22:10 i de Barcelona a les 23:20. Circulen un total de 39+36 expedicions (sentit
Barcelona i sentit Ribes, respectivament), algunes de les quals son serveis directes a Barcelona i
algunes d’elles paren a I'aeroport:

- 2+0 serveis directes a Barcelona (una expedicié a les 7:00 i una a les 7:45 amb una durada
del trajecte de 55 minuts).

- 5+3 serveis amb parada a I'aeroport (durada del trajecte 60 minuts)
- 32+33 serveis regulars (durada del trajecte 60 minuts)

La mitjana de l'interval de pas és de 30 minuts (tot i que en I'hora punta de mati arriba a ser de 15
minuts).

Els caps de setmana i festius no existeixen serveis directes i el nombre d’expedicions es redueix a
16+16 en dissabtes i 8+8 els diumenges i festius.

Durant el cap de setmana i els festius es redueix el nombre de parades d’autobus i totes les
expedicions paren al aeroport.

Linia Sitges — Barcelona (e16)

Servei d’autobus operat per Monbus que circula per Vilanova i la Geltrd, Les Roquetes, Sitges,
I'Hospitalet de Llobregat, i Barcelona.

e Les Roquetes — Barcelona:

En dies feiners el servei s’inicia a les 5:25 des de les Roquetes i a les 6:30 des de Barcelona. La
darrera expedicio surt a les 21:45 des de Les Roquetes i a les 23:20 des de Barcelona. Circulen un
total de 45+37 expedicions (sentit Barcelona i les Roquetes respectivament) de les quals 3
expedicions soén directes a Barcelona. La mitjana de l'interval de pas és de 20 minuts i la durada del
trajecte és de 65 minuts.

Els dissabtes feiners el servei es redueix a 16+16 expedicions i 8+8 els diumenges i festius (durant
els mesos d’estiu el servei no passa per les Roquetes). Durant el cap de setmana i els festius totes
les expedicions paren al aeroport.

e Les Roquetes — Vilanova:
En dies feiners el servei s’inicia a les 8:30 des de les Roquetes i a les 5:45 des de Vilanova i la
Geltru. La darrera expedicio surt de les Roquetes a les 22:00 i 19:45 des de Vilanova. Circulen un
total de 30+26 expedicions (sentit Vilanova i sentit Roquetes respectivament). La mitjana de l'interval
de pas és de 30 minuts i la durada del trajecte és de 15 minuts.

El cap de setmana i festius no hi ha servei d’'aquesta linia.

Linia El Vendrell — Aeroport — Bellvitge

Servei d’autobus operat per Monbus que circula pel Vendrell, Calafell, Segur de Calafell, Cunit,
Cubelles, Vilanova i la Geltru, Les Roquetes, Sitges, I'Aeroport i Bellvitge.

i
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e [es Roquetes — Bellvitge:
En dies feiners el servei s’inicia a les 5:45 ales Roquetes i a les 6:40 a Bellvitge. La darrera expedicié
surt de les Roquetes a les 21:45 i a les 23:40 a Bellvitge. Circulen un total de 30+31 (sentit Bellvitge
i sentit les Roquetes respectivament). De les quals 3+3 tenen Barcelona com a origen o desti. La
mitjana de l'interval de pas sén 30 minuts i la durada del trajecte s6n 55 minuts.
Els cap de setmana i festius no hi ha servei d’aquesta linia.

e [es Roquetes — el Vendrell:
En dies feiners el servei s’inicia a les 7:25 a les Roquetes i a les 7:40 al Vendrell. La darrera expedicid
surt de les Roquetes a les 20:25. Circulen un total de 14+14 (sentit Vendrell i les Roquetes
respectivament). La mitjana de l'interval de pas és de 60 minuts i la durada del trajecte sén 65
minuts.

El cap de setmana i festius no hi ha servei d’aquesta linia.

Vilanova — Les Roquetes — Ribes — Sitges

Servei d’autobus operat per Plana que fa el trajecte Vilanova, les Roquetes, Ribes i Sitges.

o Les Roquetes — Ribes — Sitges:
En dies feiners el servei s’inicia a les 6:20 des de les Roquetes i a les 6:50 des de Sitges. La darrera
expedicid surt de les Roquetes a la 21:40 i a les 22:15 des de Sitges. Circulen un total de 44+44

expedicions. L’interval de pas és de 20 minuts i la durada del trajecte és de 30 minuts.

En dissabtes i feiners el servei es redueix a 29+27 expedicions (en sentit Sitges i sentit les Roquetes
respectivament).

Els diumenges i festius el servei es redueix a 14+15 expedicions (en sentit Sitges i sentit les
Roquetes respectivament).

Durant el mes d’agost el servei canvia i passa a tenir 32+33 expedicions (en sentit Sitges i sentit les
Roquetes respectivament) i no ofereix cap servei en cap de setmana.

e [es Roquetes — Vilanova:
En dies feiners el servei s’inicia a les 6:00 des de les Roquetes i a les 5:20 des de Vilanova. La
darrera expedicio surt de les Roquetes a les 22:05 i a les 22:40 i des de Vilanova. Circulen un total
de 48+47 expedicions (en sentit Vilanova i sentit les Roquetes respectivament). L'interval de pas és
de 20 minuts i la durada del trajecte és de 45 minuts.

En dissabtes i feiners el servei es redueix a 31+30 expedicions (sentit les Roquetes i sentit Vilanova
respectivament).

Els diumenges i festius el servei es redueix a 16+17 expedicions (sentit les Roquetes i sentit
Vilanova respectivament).

Durant el mes d’agost el servei canvia i passa a tenir 35+35 expedicions de dilluns a divendres
feiners i no ofereix cap servei en cap de setmana.
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Vilafranca — Olivella — Ribes — Sitges

Servei d’autobus operat per Plana que fa el trajecte Vilafranca, Olérdola, Olivella, Canyelles, Ribes
i Sitges.

¢ Ribes — Vilafranca:
En dies feiners el servei s’inicia a les 9:20 des de Ribes i a les 7:05 des de Vilafranca. La darrera
expedicio surt de Ribes a les 19:10 i de Vilafranca a les 20:15. Circulen un total de 5+4 expedicions
(sentit Ribes i sentit Vilafranca, respectivament). La mitjana de l'interval de pas és de 180 minuts i
la durada del trajecte és de 65 minuts.
En dissabtes feiners el servei es redueix a 2+2 expedicions.
No hi ha expedicions en diumenges i festius.

¢ Ribes — Sitges:
En dies feiners el servei s’inicia a les 8:10 a Ribes i a les 9:10 a Sitges. L’ultima expedicio surt de
Ribes a les 21:15 i a les 19:00 des de Sitges. Circulen un total de 5+4 expedicions (sentit Sitges i
sentit Ribes respectivament). La mitjana de l'interval de pas és de 180 minuts i la durada del trajecte
és de 10 minuts.

En dissabtes feiners el servei es redueix a 2+2 expedicions.

No hi ha expedicions en diumenges i festius.

Cunit — Hospital Sant Camil

Servei d’autobus operat per Monbus que fa el trajecte de Cunit a 'Hospital Sant Camil a Ribes.

En dies feiners el servei s’inicia a les 8:15 des de Cuniti a les 9:00 des de Cunit. La darrera expedicio
surt de Cunit a les 17:00 i a les 17:45 des de I'Hospital Sant Camil. Circulen un total de 5+5
expedicions. La mitjana de l'interval de pas és de 120 minuts i la durada del trajecte és de 45 minuts.

No hi ha expedicions en caps de setmana i festius.

Vilanova — Roquetes — Sitges — Ribes — Vilafranca

Servei d'autobus operat per Plana que fa el trajecte Vilanova i la Geltrd, les Roquetes, Sitges,
Ribes, Canyelles, Olérdola i Vilafranca del Penedés. Es una linia que connecta, en la majoria
d’expedicions, Vilafranca i Vilanova de manera directa (passant per Canyelles i Olérdola).

e Ribes — Les Roquets — Vilanova:
En dies feiners el servei s'inicia a les 10:20 a Ribes i a les 7:25 des de Vilanova. L’Ultima expedicio
surt de Ribes a les 20:10 i a les 16:15 des de Vilanova. Circulen un total de 4+3 expedicions (en
sentit Ribes i en sentit Vilanova respectivament). La durada del trajecte és de 30 minuts.

En dissabtes feiners el servei es redueix a 2+2 expedicions.

No hi ha expedicions que passin per Ribes o les Roquetes en diumenges i festius.
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¢ Ribes - Vilafranca:
En dies feiners el servei s’inicia a les a les 8:00 a Ribes i a les 10:00 a Vilafranca. L’ultima expedicio
surt de Ribes a les 16:50 i a les 19:45 des de Vilafranca. Circulen un total de 3+4 expedicions (en
sentit Ribes i en sentit Vilafranca respectivament). La durada del trajecte és de 20 minuts.

En dissabtes feiners el servei es redueix a 2+2 expedicions.

No hi ha expedicions que passin per Ribes o les Roquetes en diumenges i festius.

Les Roquetes — Sitges

Servei d’autobus operat per Plana que fa el trajecte de Roquetes a Sitges.

En dies feiners el servei s’inicia a les 7:40 des de les Roquetes i a les 8:05 des de Sitges. La darrera
expedicié surt de les Roquetes a les 17:45 i a les 20:20 des de Sitges. Circulen un total de 6+8
expedicions (sentit les Roquetes i Sitges respectivament). La mitjana de l'interval de pas és de 120
minuts i la durada del trajecte és de 15 minuts.

Els dissabtes feiners el nombre d’expedicions es redueix a 3+3 expedicions.

No hi ha expedicions en diumenges i festius.

6.1.3. Serveis d’autobus nocturn

N30 Barcelona — Ribes — les Roquetes — Vilanova — Vilafranca

Servei nocturn d’autobus operat conjuntament per Monbus i per Plana que fa el trajecte Barcelona,
Hospitalet, Sitges, Ribes, les Roquetes, Vilanova i la Geltra, Canyelles, Olérdola i Vilafranca del
Penedes.

¢ Ribes — Barcelona:
Les nits de divendres i dissabte el servei s’inicia a les 23:40 a Ribes i a les 0:45 a Barcelona. L’ultima
expedicié surt de Ribes ales 3:10 i a les 4:45 des de Barcelona. Circulen un total de 4+4 expedicions.
La mitjana de l'interval de pas és de 80 minuts i la durada del trajecte és de 45 minuts.
Les nits de diumenge a dijous el servei es redueix a 3+3 expedicions.

¢ Ribes — Les Roquetes — Vilafranca:
Les nits de divendres i dissabte el servei s'inicia a la 1:30 a Ribes i a les 0:25 a Vilafranca del
Penedés. La darrera expedicio surt de Ribes a les 3:45 i a les 2:35 des de Vilafranca. Circulen un
total de 3+2 expedicions (en sentit Vilafranca i Ribes respectivament). La mitjana de l'interval de pas
és de 80 minuts i la durada del trajecte és de 40 minuts.
Els dies feiners (nits de diumenge a dijous) el servei es redueix a 2+2 expedicions.

6.1.4. Resum del servei d’autobusos

La connexié municipal Ribes — Roquetes esta coberta per diverses linies amb un interval de pas de
20 minuts en dies feiners, de 30 minuts en dissabtes feiners i de 60 minuts en diumenges i festius.
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En 'ambit interurba trobem:

En direccié nord-est, I'eix de comunicacié cap a Sitges — Bellvitge — 'Aeroport — Barcelona
esta cobert per varies linies de bus. El servei cap a Sitges esta cobert cada 20 minuts en
dies feiners (30-60 minuts en dissabtes i 60-120 minuts en diumenges i festius). El servei
cap a l'aeroport esta cobert per diverses linies i presenta un interval de pas de 30 minuts en
dies feiners, de 60 minuts en dissabtes i de 120 minuts en diumenges i festius. El servei cap
a Bellvitge esta cobert per una linia amb un interval de pas de 30 minuts exclusivament els
dies feiners. El servei cap a Barcelona present un interval de pas d’entre 15-30 minuts en
dies feiners i es redueix en caps de setmana i festius (60 minuts en dissabtes i 120 minuts
en diumenges). La comunicacié cap a Barcelona disposa de serveis directes amb una
durada de trajecte de 60 minuts.

La connexio en direccié sud-oest, cap a Vilanova i la Geltri esta cobert per diverses linies
d’autobus que cobreix el trajecte amb un interval de pas inferior a 20 minuts en dies feiners,
de 30 minuts en dissabtes i de 60 minuts en diumenges i festius. Pel que fa a Cubelles i el
Vendrell, hi ha servei exclusivament els dies feiners amb un interval de pas de 60 minuts.

La connexid cap a linterior esta coberta per dues linies en sentit Vilafranca amb 9+7
expedicions (en sentit Vilafranca i en sentit Sant Pere respectivament) i una en sentit Olivella
amb serveis molt espaiats entre si amb 5+4 expedicions (en sentit Olivella i en sentit Ribes
respectivament). Aquestes linies es veuen reduides en dissabtes feiners i no disposen de
servei en diumenges.

En la taula seglient es resumeix aquest estat del servei d’autobusos:

Municipi Interval de pas Interval de pas Interval de pas
feiners* dissabtes* festius*

Ribes — Roquetes 20 minuts 30 minuts 60 minuts
Barcelona 15-30 minuts 60 minuts 120 minuts
Aeroport 30 minuts 60 minuts 120 minuts
Bellvitge 30 minuts (No circula) (No circula)
Sitges 20 minuts 30-60 minuts 60-120 minuts
Vilanova i la Geltra <20 minuts 30 minuts 60 minuts
Cubelles 60 minuts (No circula) (No circula)
El Vendrell 60 minuts (No circula) (No circula)
Vilafranca 9+7 expedicions 4+4 expedicions (No circula)
Olivella 5+4 expedicions 2+2 expedicions (No circula)
*Mitiana de l'nterval de pas
Els grups de color indiquen que els municipis estan situats en un mateix eix de comunicacio.

Taula 18: Resum del servei d’autobus ditrn. Font: AlIM, elaboracié propia a partir de dades dels operadors

Pel que fa als serveis nocturns, Sant Pere de Ribes disposa d’una linia d’autobus nocturn, amb
un interval de pas de mitjana de 80 minuts.

6.1.5. Servei de taxi

D’acord amb la informacio facilitada per I'Ajuntament de Sant Pere de Ribes, al municipi es

L)
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disposen de 2 parades fixes ubicades a:

- Parada de Ribes: Av. Onze de Setembre / Plagca de Catalunya.
- Parada de les Roquetes: Av. Catalunya, 8-10.

Parada de Ribes Parada de les Roquetes

Fig. 37: Parades de taxi dels nuclis urbans de Ribes i les Roquetes. Font: Google Maps.

6.1.86. Servei de ferrocarril

Pel que fa al ferrocarril, Sant Pere de Ribes no disposa de cap estacié de ferrocarril. Les linies de
ferrocarril amb parades més properes al municipi:

- Linia R2 Sud (Barcelona — Sant Viceng de Calders). Per tal d’accedir al municipi a través
d’aquesta linia les estacions més properes sén les de Sitges (per al nucli urba de Ribes) i
Vilanova i la Geltru (per al nucli urba de les Roquetes).

- Linia R4 (Manresa — Barcelona — Sant Viceng de Calders). Per tal d’accedir al municipi a
través d’aquesta linia I'estacié més propera és la de Vilafranca del Penedés.

6.1.7. Estat de les infraestructures de transport public

La xarxa d’autobus interurba de Sant Pere de Ribes disposa del segiient nombre de parades:

Linia Nombre de Parades
Ribes 6 parades
Les Roquetes 12 parades

Taula 19: Numero de parades d’autobus. Font: Ajuntament de Sant Pere de Ribes.

En les tasques de treball de camp del PMUS, s’ha analitzat les principals caracteristiques de les
parades:

- Pel que fa a la tipologia de la parada, el 61% de les parades disposen de marquesina i el
72% de les parades disposen de bancs per seure mentre s’espera 'autobus.
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Marquesina en parada d’autobus Pal de parada i banc per a seure a les parades

Fig. 38: Tipologia de parades d’autobus al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

- Un percentatge significatiu de les parades tenen accessibilitat bona (el 44% dels casos) i en
un 27% es considera accessibilitat deficient (amb passos de vianants no adaptats o voreres
d’amplada util no accessibles).

Parada d’autobis amb una accessibilitat deficient per

Parada d’autobus amb bona accessibilitat . . . i
amplada de vorera insuficient i per gual no adaptat

Fig. 39: Accessibilitat de les parades d’autobus a les parades del municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

- Respecte a la informacio, la gran majoria de les parades (el 77%) disposen d’'informacio
sobre els horaris de servei. No obstant, només cap de les parades disposa de pantalles
d’informacié dinamica.

Parada d’autobus amb horaris Pal de parada sense horaris

Fig. 40: Disposicié d’horaris dels autobusos a les parades del municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

—
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- L'estat global de les parades es valora positivament en la majoria dels casos (77% de les
parades) i només en un 11% es considera deficient.
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Bon estat de la parada a la plaga Viiia d’en Petaca. Estat de la parada deficient a Rambla Garraf.

Fig. 41: Estat de les parades d’autobus al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

- L’espai de via publica reservat al bus, és I'espai de calgada davant de cada parada on no
esta permes estacionar-hi. Per afavorir les condicions de circulacid, en alguns casos les
parades de bus també inclouen altres elements destinats a reservar espai, com un apartador
o reclau, per a apartar-se del carril de circulacié de la via en aquells punts on 'aturada del
bus pot suposar una problematica per a la resta del transit circulant. Un 61% de les parades
del bus urba inclouen aquesta solucio.

Apartador d’autobus al carrer Ull de Llebre. Parada sense apartador a I’av. Montseny.

Fig. 42: Disposicié d’apartadors a les parades del municipi de Sant Pere de Ribes. Font: Google Maps.

En alguns casos els apartadors presenten problemes, ja siguin de disseny (disposar
d’escassa longitud, fet que provoca que el bus no pot penetrar-hi i per tant no en pot fer us)
o per trobar-se ocupats per usuaris no autoritzats

Fig. 43: Ocupacio indeguda de I'apartador del bus a I'av. Catalunya. Font: Google Maps.
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En 'annex D es poden consultar la fitxa completa amb l'avaluacié dels parametre anteriorment
comentats per a cada parada d’autobus.

6.1.8. Cobertura del municipi en transport public

El servei de transport public de Sant Pere de Ribes presenta el seglient graus de cobertura de la
poblacio, aplicant un radi de cobertura de 450 metres a les parades d’autobus interurba:

- 72,9% de cobertura per al servei de transport public interurba d’autobus.

La xifra anterior mostra el percentatge de poblacié del municipi que es trobaria dins I'area d’influéncia
de les parades d’autobus.

6.2. Demanda del transport public

El departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya ha facilitat les dades de
demanda i explotacio per als serveis de bus interurbans de les seglents linies:

- Operades per MONBUS:
o e14 Barcelona — Sant Pere de Ribes
o e16 Vilanova — Sant Pere de Ribes-Barcelona
o Vilanova i la Geltru — Roquetes — Sitges — Aeroport — Bellvitge
o Cunit — Vilanova — Hospital els Camils
- Operades per PLANA:
o les Roquetes — Sitges
o Vilanova — Sitges — Sant Pere de Ribes — Vilafranca
o les Roquetes — Vilanova i la Geltru
o Vilafranca — Olivella — Sant Pere de Ribes Sitges
- Operades per MONBUS i PLANA:

o Servei nocturn N-30 (Vilafranca—Vilanova i la Geltri — Barcelona).

DADES ANUALS DE LES LINIES DE BUS INTERURBA (2017)
Linia Passatgers | Expedicions | Km utils Hui:'lis (ier:fe(:-i(t:iaatl
BCN — SPR (e14) 519.736 18.907 | 913.055 | 19.214 48
VNG — SPR (e16) 35.227 738 45018 | 1.109 41
VNG — Roquetes — Aeroport 619.932 30.351 | 1.375.973 | 38.917 35
Les Roquetes — VNG 58.656 28.327 87.850 | 5.665 16
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DADES ANUALS DE LES LINIES DE BUS INTERURBA (2017)
Linia Passatgers | Expedicions | Km utils Ha(:;is ;e*oe(;i(t;atl
Vilafranca — SPR — Sitges 18.806 2.449 105.203 | 3.635 29
Cunit — Hospital St. Camil 5.166 2.260 49.720 | 1.771 28
VNG — SPR - Vilafranca 1.373.402 36.719 | 744.652 | 35.439 21
Les Roquetes — Sitges 1.689 3.326 27.424 857 32
N-30 (nocturn) 72.248 4.026 | 350.160| 7.576 46

Taula 20: Dades de passatge i explotacio de les linies de bus interurba. Font: AIM, elaboracio propia en base a dades del DTES.

La linia que concentra major passatge és el servei “Vilanova i la Geltru — Vilafranca”, no obstant, les
dades inclouen expedicions directes que no passen pel municipi de Sant Pere de Ribes.

La velocitat comercial de les linies de servei dilirn es situa a I'entorn dels 33 km/h, amb I'excepcio

del servei “Les Roquetes — Vilanova i la Geltrd”, que pel seu caracter urba presenta una velocitat
més reduida (16 km/h). Per al servei nocturn la velocitat comercial ascendeix fins a 46 km/h.
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7. ANALISI DE LA MOBILITAT EN VEHICLE PRIVAT

7.1. Xarxa de vehicles privats motoritzats

En el planol 17 es presenta la jerarquitzacié interna de les principals vies del municipi,
classificant-les en xarxa primaria i secundaria.

El planol 18 mostra el nombre de carrils que disposen les vies.
En el seglents apartats s’ha dividit la xarxa de vials emprada pel vehicle motoritzat en quatre
categories diferents: vials d’accés al municipi, xarxa primaria interna (principals vies urbanes),

xarxa secundaria col-lectora o distribuidora i xarxa secundaria veinal o local.

La classificacio de la xarxa viaria interna (primaria i secundaria) s’ha realitzant en funcio de I'is
que presenta actualment la via, avaluat d’acord amb els resultats del treball de camp.

La descripci6 de les vies que composen cada xarxa es presenta a continuacio.

7.1.1. Vies d’accés

- Autopista C-32: també anomenada autopista de Pau Casals, és la via d’alta capacitat que
travessa el municipi pel centre. En sentit sud connecta amb Vilanova i la Geltra, el
Vendrell i 'autopista AP-7, i en sentit nord es dirigeix cap a Barcelona enllagant-hi en la
pota sud.

- Carretera C-31: actua com el cinturo de ronda més proper al nucli urba de les Roquetes.
En el tram que discorre pel municipi de Sant Pere de Ribes, es defineix com a una via de
calcada unica amb limitacid6 d’accessos a les propietats confrontants. Té un tracat
eminentment paral-lel a la costa i per tant al nord comunica Ribes amb Sitges (el tram
entre les Roquetes i Sitges s’uneix amb la C-32), Castelldefels i més enlla amb Barcelona,
i cap al sud travessa els municipis de Vilanova i la Geltri, Cubelles, Cunit i Calafell fins
arribar al Vendrell.

- Carretera C-15: a l'oest del municipi, enllaga el Garraf amb l'alt Penedés, I'Anoia i el
Bages. En el tram que discorre pel Garraf presenta una seccid de dues calgades
separades amb limitacié d’accessos i travessa el municipi per I'extrem oest.

- Carretera C-15B: enllaca el municipi de Sant Pere de Ribes amb el municipi vei de
Canyelles.

- Carretera B-211: enllaca el nucli urba de Ribes amb el nucli urba de Sitges.

- Carretera BV-2111: carretera convencional que uneix el nucli urba de Ribes amb el
municipi d’Olivella.

- Carretera BV-2112: carretera convencional que uneix el municipi de Sant Pere de Ribes
amb la poblacié veina de Vilanova i la Geltru.

- Carretera BV-2113: carretera convencional que uneix els nuclis urbans de Ribes i les
Roquetes.

- Antiga carretera C-246a, actual Rambla del Garraf, que delimita el nucli urba residencial
de les Roquetes pel nord.
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7.1.2. Xarxa primaria: principals vies urbanes

La xarxa de carrers principals dels nuclis urbans de Ribes i les Roquetes estaria formada pels vials
que es descriuen a continuacio:

Per al nucli de Ribes:
- Carrer de Sitges: és la prolongacio de la carretera B-211 dins del nucli urba (actualment via

urbana). Disposa d’un carril de circulacié per a cada sentit, exceptuant el seu ultim tram que
només disposa d’un sentit, entre el carrer de la Pau i el carrer Nou.

- Carrer Major: és la via que permet sortir del nucli urba si s’ha accedit per el carrer de Sitges.
El seu recorregut connecta el nucli urba amb la carretera BV-2112. En el tram comprés entre
la carretera BV-2112 i el carrer Jaume Balmes presenta un carril per a cada sentit de
circulacio.

- Eix ¢/ Canyelles — ¢/ Mn. Andreu Malga: serveix com a eix de sortida del nucli urba pel nord
i el connecta amb la carretera C-15B. Al nord de la riera, és un vial bidireccional amb un
carril de circulacio per a cada sentit.

- Eixdel pg. de Circumval-lacid — ¢/ Jaume Balmes: defineix un by-pass pel centre, connectant
el ¢/ Major amb el ¢/ Canyelles.

- Carrer Lluis companys: El carrer Lluis companys circumval-la el centre per l'oest i el sud,
connectant el carrer Major, carrer Jaume Balmes, i carrer de Sitges. Es una via amb un carril
de circulacié per a cada sentit.
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- Carrer dels Cards: és la prolongacio de la carretera BV-2113, que travessa el nucli urba d’est
a oest, creant un enllag amb la C-15B.

Per al nucli de les Roquetes:

- Rambla del Garraf: és el nom amb el que es batejar I'antiga travessa urbana de la C-246a
en el seu tram per les Roquetes. Presenta una estructura de calgades separades per una
mitjana. Presenta dos carrils per sentit. En algun dels trams disposa de calgades lateral en
un 0 en ambdds sentits.

- Eix Avinguda de Catalunya — ¢/ Eugeni d’Ors: és I'accés principal a les Roquetes des de la
Rambla del Garraf (al d nord del nucli urba). Presenta una carril per a cada sentit de
circulacié. Enllaga amb el ¢/ Miquel Servet.

- Carrer de Miguel Servet: creua el nucli urba de oest a est. Cap a l'oest, connecta el ¢/ Eugeni
d’'Ors amb la Ronda Europa per I'av. Terrossa de Vilanova i la Geltru; cap a I'est penetra al
nucli urba fins Mas d’en Serra. Presenta dos carrils amb un sentit de circulacié cadascun.

- Avinguda Mas d’En Serra: creua el nucli urba de oest a est, fent un recorregut eminentment
paral-lel al carrer Miquel Servet per la meitat nord del nucli urba. Connecta I'Avinguda
Catalunya amb el nucli de Mas d’en Serra (per I'avinguda Montseny, que circumval-la el nucli
urba de les Roquetes per I'est). Es tracta d’'una via bidireccional amb un carril de circulacié
per a cada sentit.

7.1.3. Xarxa secundaria: vies col-lectores o distribuidores

En un segon nivell trobariem les vies col-lectores i distribuidores del transit. Aquest conjunt de vies
connecta essencialment la xarxa primaria cap a la resta de barris i malla la xarxa viaria del vehicle
privat motoritzat.

7.1.4. Xarxa secundaria local

La resta de la xarxa es considera formada per vies locals. Llur funcionalitat no és la de circular
per anar d’'un punt a un altre, siné que el seu Us radica en ser les vies emprades per accedir a
habitatges, equipaments, etc.

7.1.5. Elements reguladors
S’han identificat els seguents elements reguladors del transit:

- Elements reductors de velocitat. La introduccié d’aquests elements, ja siguin
sobreelevacions de la calgada en passos de vianants, esquenes d’ase o coixins
berlinesos, es valoren positivament quan resolen casos d’inseguretat importants.

Son elements que s’han d'utilitzar especialment en vies secundaries on cal pacificar el
transit, més que en la xarxa viaria primaria. En aquest sentit es corre el perill que els
vehicles busquin recorreguts alternatius, i a més a més, es pot afectar excessivament la
circulacié dels camions de mercaderies, els autobusos regulars o els vehicles
d’emergeéncia (per exemple és preferible emprar coixins berlinesos en rutes per on passa
el bus enlloc de plataformes elevades o esquenes d’ase).
Les recomanacions de la Diputacié de Barcelona indiquen que en cap cas s’ha de superar
un pendent maxim del 10% en els elements reductors de velocitat.
@ Diputacié
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Fig. 45: Element reductor de velocitat al carrer Prat de la Riba. Font: Elaboracié propia.

- Cruilles semaforitzades: quan en una interseccié de la via publica convergeixen dos o
més fluxos (ja sigui de vehicles motoritzats o de modes no motoritzats) que no es poden
autoregular, es necessita d’'un element que en reguli el pas. El municipi de Sant Pere de
Ribes només compta amb dos interseccions semaforitzades: a la carretera BV-2113, a la
entrada del nucli de Puigmolté i a la carretera C-246a a I'entrada del nucli urba de
Rocamar.

Fig. 46: Cruilla semaforitzada de Puigmolté. Font: Google Maps.

7.2. Demanda en vehicle privat motoritzat

L’analisi de la demanda actual en vehicle privat motoritzat s’ha realitzat en base la quantificacié de
les intensitats de circulacié en diferents carrers de la xarxa viaria dels nucli urbans de Ribes i
Roquetes, mitjancant:

- Aforaments direccionals d’'una hora de durada realitzats durant la campanya de treball de
camp del PMUS.

a2
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- Aforaments automatics de 24 hores de durada, realitzats durant la campanya de treball de
camp del PMUS.

Addicionalment, es disposa per ser consultats els aforaments automatics de llarga durada, realitzats
per la Diputacié de Barcelona i la Generalitat de Catalunya en les vies de la seva titularitat.

7.2.1. Intensitats de circulacio

Com s’ha comentat, I'analisi del flux de vehicles motoritzats s’ha elaborat en base a aforaments
direccionals i automatics, realitzats ex professo pel PMUS. Es disposa de:

- 15 aforaments automatics (8 aforaments al nucli de Ribes i 7 al nucli de les Roquetes) de 24
hores de durada situats en les principals vies de circulacid dels nuclis urbans. Van ser
realitzats al mar¢ de 2018. Aquests aforaments han permés establir I'evolucio horaria del
transit del municipi. En I'annex C.1 s’inclouen les dades dels aforaments automatics.

- 46 aforaments direccionals d’'una hora de durada (22 al nucli de Ribes i 24 al nucli de
Roquetes). Els aforaments es van situar a les principals cruilles del municipi i es van realitzar
en horari de mati (dintre el periode de 7:30 a 9:30) i durant horari de tarda (en el periode
compres entre les 16:30 i les 19:30); van ser realitzats al mar¢g de 2018. Els resultats
d’aquests aforaments s’han expandit a mobilitat total diaria (vehicles/dia) emprant com a
patré6 per aquesta expansié horaria els aforaments automatics de 24h. En aquests
aforaments s’han comptabilitzat tant el volum de vehicles com la direccié i els girs executats
pel vehicle. A més, aquests comptatges permeten distingit la tipologia de vehicles (turisme,
camions, motocicletes, busos i bicicletes). En I'annex C.2 les dades dels aforaments
direccionals.

En el planol 19 es presenten ubicats els punts dels aforaments en el territori (aforaments automatics
i aforaments direccionals).

De l'explotacié dels aforaments automatics s’obté I'evolucié del transit al llarg d’un dia feiner,
representats per les seglents grafiques:
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Mitjana de I'evolucié del transit en un dia feiner al nucli de Ribes
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Fig. 47: Mitjana de I'evolucio del transit en un dia feiner al nucli de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.
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Fig. 48: Mitjana de I'evolucio del transit en un dia feiner al nucli de Roquetes. Font: AlM, elaboracio propia.

En les figures es pot veure com la mitjana del transit es tracta d’'una corba amb oscil-lacions al llarg
del dia perd sense molta diferéncia entre les hores punta i les hores vall, tant per al nucli de Ribes
com per al de Roquetes. El transit arriba a un primer maxim a les 8:00 del mati i no comencga de
forma continua a decaure fins a les 19:00 de la tarda, on es dona la punta de transit. Dintre aquest
periode la mobilitat varia al voltant de 3 punts percentuals (les intensitats horaries es situen entre el
5% i el 8%) per al cas de Ribes i de 2 punts percentuals per al cas de Roquetes (les intensitats
horaries es situen entre el 6% i el 8%).
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Amb els resultats de tots els aforaments, s’ha pogut elaborar una aranya de transit o mapa
d’intensitats de transit que mostra de forma grafica el volum de vehicles de les principals vies de
Sant Pere de Ribes (planol 19). Les vies amb més intensitat de transit sén:

- Al nucli de Ribes:

o Els eixos que condueixen als accessos: ¢/ Sitges i ¢/ dels Cards, entre 4.000i 10.000
veh/dia.

o Principals vies per a la comunicacié interna, tots ells per sota de 4.000 veh/dia: c/
Major, eix ¢/ Jaume Balmes, pg. Circumval-lacid, ¢/ Canyelles, ¢/ Lluis Companys, ¢/
Eduard Maristany.
- Al nucli de Roquetes:
o Rambla del Garraf, amb gairebé 20.000 veh/dia.

o Eltram de la C-246a que discorre per nord del nucli dels Cards, amb 11.000 veh/dia.

o Les vies de connexié amb infraestructures d’accés, com Av. Catalunya i ¢/ Miquel
Servet, entre 8.000 i 11.000 veh/dia.

o Vials importants per a al comunicacié interna, com 'av. Montseny, c/ Agricultura, av
Mas d’En Serra i Ronda de la Masia Nova.

7.2.2. Capacitats de vials

Amb l'aranya de transit es pot calcular el grau de saturacio sobre la capacitat a les vies estudiades.
Els resultats es poden consultar en el planol 21 on es representa el nivell de saturacié en funcié de
la intensitat mitjana de transit que registra la via.

El calcul d’aquesta saturacioé s’ha realitzat calculant el quocient de la intensitat mitjana diaria de
circulacio de la via entre la intensitat maxima diaria tedrica que podria suportar (un valor empiric que
principalment es determina en funcié de la tipologia de la via i del nombre de carrils).

Els planols mostren com el grau de saturacio de la xarxa viaria urbana de Sant Pere de Ribes és

minima, sense que se’n puguin derivar problemes de congestio associats directament a la intensitat
de circulacio de vehicles.
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8. ANALISI DE LAPARCAMENT

8.1. Oferta d’aparcament

L’oferta de places d’aparcament d’'un municipi es poden classificar d’acord amb la seva tipologia,
dividint-se en dos grans segons si es troben a la via publica o fora de la via publica. A la seva vegada,
les places d’aparcament a la via publica es subdivideixen en places lliures no regulades i places
regulades. Les places fora de la via publica poden ser d'us privat o d’us public.

Dintre dels aparcaments a la via publica distingim:

- Aparcament lliure no requlat: els aparcaments per a turismes i els aparcaments per a
motocicletes formen aquest conjunt d’aparcaments.

- Aparcament requlat: format pel conjunt de places d’aparcament en zona blava, els
aparcaments reservats per a PMR (persones de mobilitat reduida) i altres aparcaments
reservats (taxis, vehicles eléctrics, etc.).

El planol 22 mostra tota la informacié relacionada amb la reserva d’espai en superficie.

Pel que fa al nombre de places d’aparcament fora de la via publica, distingim:

- Aparcament d’'us public: les principals bosses d’aparcament considerades es presenten a
continuacio. Totes elles sén d’Us gratuit.

Aparcament Places
Ribes: Balmes — Dali 59
Ribes: Rosa Sensat 54
Roquetes nord - Vilanoveta 137

Taula 21: Bosses d’aparcament. Font: AlIM, elaboracié propia.

El planol 22 mostra tota la situacié d’aquests aparcaments.

- Aparcament d’'us privat: format per aparcament en interior d’habitatges i edificis.

Fora dels nuclis analitzats, I'Ajuntament de Sant Pere de Ribes ha habilitat una bossa d’aparcament
gratuit a I'Hospital de Sant Camil. Aquest equipament també disposa d’'un aparcament de pagament
de titularitat privada per a us obert al public.

Les seguents taules mostren el total de places d’aparcament classificades per tipus, en funcié de si
estan ubicats a la via publica o fora i de si es tracta d’aparcaments lliures, regulats, d’us public o
d’Us privat.

El punt de partida per a I'obtencié de les dades ha estat el “Pla d’aparcaments dels nuclis de Ribes

i Roquetes” (2010) del qual s’ha actualitzat la informacio referent a les dades d’aparcament en via
publica.
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Taula 22: aparcament per tipus al nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.
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Taula 23: aparcament per tipus al nucli urba de Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.

La totalitat d’oferta de places d’aparcament al nucli de Ribes sén 6.826 places i al nucli de les
Roquetes 5.524 places.

8.2. Demanda d’aparcament

8.2.1. Demanda de residents

Tenint en compte el numero de vehicles del municipi (segons les dades del parc de vehicles 2018
facilitades per I'Ajuntament de Sant Pere de Ribes), i les places d’aparcament disponibles (d’acord
amb les dades reflectides en l'anterior apartat d’oferta d’aparcament) es pot realitzar un balang
d’aparcament que avalui el déficit o el superavit d’'aparcament en els nuclis urbans de Ribes i
Roquetes.

El balang es realitzara per sectors, prenent com a base la mateixa zonificacio realitzada en el
document “Pla d’aparcaments dels nuclis de Ribes i Roquetes” (2010).
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Fig. 49: Zonificacié del nucli de ribes (esquerra) i Roquetes (dreta). Font: AIM, elaboracié propia en base al Pla d’aparcaments dels nuclis
de Ribes i Roquetes.

En la seguent taula es presenta el balang d’aparcament per a cada zona considerada:

BALANG D’APARCAMENT (OFERTA — DEMANDA)
RIBES RIBES ROQUETES ROQUETES
Zones Balang Zones Balang
101 101 201 -175
102 215 202 166
103 -487 203 75
104 -200 204 -156
105 123 205 -211
106 55 206 -36
107 232 207 -91
108 221 208" 216
109 200
110* -19

TOTAL 441 TOTAL -222

*No es disposa de l'oferta d’aparcament a l'interior d’habitatges en les zones indicades

Taula 24: Resultats del balang d’aparcament desagregat per zones. Font: AIM, elaboracié propia.

El balan¢ d’aparcament indica un superavit de places en el nucli de Ribes i un déficit en el nucli de
Roquetes. Analitzant per sectors, ambdds nuclis disposen de zones amb déficit i superavit

d’aparcament.

®
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Cal tenir en compte que els limits de les zones sén totalment virtuals: els vehicles pertanyents a una
zona amb deficit aniran a cercar estacionament a les zones amb superavit, que veuran
incrementada la seva demanda d’aparcament.

8.2.2. Estudis d’ocupacio i rotacié de places d’aparcament

Durant la tercera setmana de marg del 2018 es va realitzar com a part de les tasques de treball de
camp del PMUS, un estudi sobre 'ocupacio i la rotacié de places en el nucli urba. Durant 5 dies
feiners, en horari de 7:00 a 21:00, i per a una mostra de més de 1.100 places (per a ambdds nuclis),
es va estudiar I'evolucid de cada placa al llarg del dia: en cada hora del periode d’estudi, es
registrava I'ocupacié de les places i si havia canviat el vehicle que hi estava estacionat. Aquest
estudi es va realitzar en cinc zones diferents: tres zones al nucli de Ribes i dues zones al nucli de
Roquetes (I'ambit en detall de cada zona es pot consultar en 'annex E).

I.'. Zores d'eszud! de Focupackd | %
l' rotacho daparcament

Fig. 50: Zones de I'estudi d’ocupacié i rotacié de I'aparcament al nucli de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.

~, Zones destod de Yocupackd |

: ' retadid d'aparciment

Fig. 51: Zones de 'estudi d’ocupacié i rotacié de I'aparcament al nucli de Roquetes. Font: AlM, elaboracié propia.
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Si ens fixem en el grau d’ocupacié mitjana dels dos nuclis urbans podem observar que I'ocupacié
mitjana de les places al nucli urba de Ribes presenta una evolucio practicament constant al llarg del
dia que es situa al voltant del 65% d’ocupacio.
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Fig. 52: Ocupacié de les places d’'aparcament al nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.

Per al cas de Roquetes, 'ocupacié mitjana del nucli urba també presenta una evolucioé practicament
constant al llarg del dia, situada al voltant del 75% d’ocupacio.
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Fig. 53: Ocupacioé de les places d’aparcament al nucli urba de les Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.

Si ens fixem en la renovacié de places, és a dir, el percentatge de places que cada hora sén
ocupades per nous vehicles, es pot observar que per al nucli urba de Ribes, la mitjana de la
renovacio es situa al voltant del 10% (oscil-lant entre el 10% i el 20% entre les diferents zones). Com
es pot veure en la grafica I'evolucio al llarg del dia presenta poca variacié, amb una punta a les 14:00
que arriba al 15% (per a la zona que conté el carrer d’lldefons Cerda aquesta punta es situa al 25%
de renovacio).
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Fig. 54: Renovacié de places d’aparcament al nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.

Per al nucli urba de les Roquetes podem observar que la mitjana de la renovacié de les places
oscil-la entre els valors del 10% i el 25% amb un valor del 17% de mitjana. Com es pot veure en la
grafica I'evolucio al llarg del dia presenta poca variacid, amb una punta a la 13:00 que arriba al 15%
(per a la zona que conté el carrer de Murcia aquesta punta es situa al 25% de renovacio).

100%

Percentatge de places que es renoven a cada hora

A

B0
T

Gl

S0%

% de renowvacio

A0
3

0%

10%

e~ T~ ———

04

0700 0800 0%00 10:00 1100 1200

1300 14:00 1500

Hores

16000 1700 1800 1%00 20000 2100

Fig. 55: Renovaci6 de places d’aparcament al nucli urba de les Roquetes. Font: AIM, elaboracio propia.

En general doncs, es pot concloure que en ambdés nuclis, les places d’aparcament en la via publica
presenten una elevada ocupacid (sense arribar a nivells de plena ocupacié) amb una baixa
renovacio dels vehicles que ocupen les places.
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A continuaci6 es presenten els resultats de les durades dels estacionaments, el nombre de vehicles
que arriben a estacionar cada placga al llarg dia i el nombre de places segons la seva ocupacié. Per
al cas de Ribes:

Durada de Mestacionament d’un vehicle Mombre de vehicles que han ccupat una plaga

Bwefi  Twel 8 vesh

Fig. 56: Parametres de les places d’estacionament al nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboracio propia.

Com es pot veure en els grafics, existeix un alt percentatge d’usuaris que només utilitza les places
per a aparcaments de breu durada (un 52% de les durades d’estacionament sén menors a 2 hores).
Tanmateix, podem observar com un 26% dels usuaris de les places d’aparcament de Ribes realitzen
aparcament de llarga durada de més de 6 hores.

Pel que fa al nombre de vehicles que ocupaven cada plaga, l'index de rotacié és de 2,10
vehicles/placa de mitjana. La tendéncia més estesa és que un sol vehicle acapari I'is d’'una sola
placa al llarg del dia. Més de la meitat de les places van ser ocupades tan sols per dos vehicles (el
57% de les places).

Per al cas de Roquetes podem observar:

Dwurada de l'estacionament d'un vehicle Mombrre de vehicles que han cCupat una plaga
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Fig. 57: Parametres de les places d’estacionament al nucli urba de Roquetes. Font: AlM, elaboracio propia.

Com es pot veure en els grafics, existeix un alt percentatge d’'usuaris que només utilitza les places
per a aparcaments de breu durada (un 57% de les durades d’estacionament s6n menors a 2 hores).
Tanmateix, podem observar com un 22% dels usuaris de les places d’aparcament de Ribes realitzen
aparcament de llarga durada de més de 6 hores.

Pel que fa al nombre de vehicles que ocupaven cada plaga, I'index de rotacié és de 2,89
vehicles/placa de mitjana. La tendéncia més estesa és que un sol vehicle acapari I's d’'una sola
placa al llarg del dia. Gairebé la meitat de les places van ser ocupades tan sols per dos vehicles (el
45% de les places).
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Pel que fa al nombre de places segons la seva ocupacioé podem observar que per al nucli urba de
Ribes un gran percentatge de places (el 43%) tenen una ocupacié propera al 100%. També podem
veure com les demés places es reparteixen de forma homogeénia entre els diferents repartiments, si
bé podem destacar que un 17% de les places tenen una ocupacio entre el 10% i el 20%.

Nombre de places segons la seva ocupacio
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Fig. 58: Quantitat de places segons la seva ocupacio al nucli urba de Ribes. Font: AlM, elaboraci6 propia.

Pel que fa al nucli urba de Roquetes podem veure que un percentatge molt alt de les places (68%)
estan tenen una ocupacié superior al 80%.

Nombre de places segons la seva ocupacio
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Fig. 59: Quantitat de places segons la seva ocupacio al nucli urba de Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.
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9. ANALISI DE LA DISTRIBUCIO URBANA DE MERCADERIES

La distribucié urbana de mercaderies (DUM) provoca sovint problemes de congestié de transit i
contaminacié en els nuclis antics dels municipis. Les Administracions catalanes, a partir de la Llei
de Mobilitat 9/2003, aprovada el 13 de juny de 2003, van comencar a reconsiderar seriosament la
problematica de la distribucié urbana de mercaderies. En concret, un dels principis que estableix
larticle segon de la llei és el d’aconseguir una organitzacié d'un sistema de distribucié de
mercaderies sostenible, aixi com una prioritzacié dels mitjans de transport de menor cost social i
ambiental, tant de persones com de mercaderies. Com a concrecié de la Llei de Mobilitat es van
desenvolupar les Directrius Nacionals de Mobilitat (DNM), I'any 2006, que respecte de les
mercaderies concreten el seguent:

Tenint en compte que es tracta d’'una problematica d’ambit local, I'inica normativa existent a
Catalunya s’ha desenvolupat en aquest ambit, i només alguns municipis (habitualment els més
grans) presenten en les seves ordenances municipals disposicions concretes referides a la gestio
del viari i que es limiten a tres aspectes:

e restriccio d’accés d’alguns vehicles a algunes zones en funcié del periode de temps;
e gestio de zones d’aparcament per a la carrega i descarrega de mercaderies;
o regim d’infraccions i sancions derivat de I'incompliment de les ordenances.

Els sistemes de distribucié de mercaderies —tant en I'ambit urba com interurba— s’organitzen
empresa per empresa i operador per operador. Aquesta realitat comporta dificultats de coordinacioé
del moviment i la carrega dels vehicles, i és agreujada per I'alt percentatge d’operadors autonoms
que pertanyen al sector. Es important que hi hagi la competitivitat suficient per aconseguir un cost
del transport ajustat a la baixa, pero la individualitat d’empreses contractants i transportistes oferents
comporta que es doni una optimitzacié de recursos individual i no col-lectiva.

Les DNM també posen de manifest que el comerg electronic es troba en expansié (en especial el
de productes de petita dimensid) i que, d’altra banda, les noves practiques comercials busquen
disminuir la superficie dels comercos dedicada a I'estoc de mercaderies (per destinar-la a la venda)
el que provocara encara augmentar més la freqtiéncia dels lliuraments i a disminuir la seva mida.

Aquest escenari suposa un enorme repte per a la DUM i posa en relleu la necessitat urgent de donar
solucions eficaces per millorar la mobilitat a les ciutats.

En aquest sentit, amb I'objectiu de corregir aquesta tendéncia, el Decret 344/2006 obliga a que tots
els nous locals comercials reservin un 10% del sostre destinat a la venda per a magatzem. Aquesta
obligacié, perd, no reporta solucions sobre la ciutat ja consolidada, com ara els nuclis urbans de
Ribes i Roquetes.

A més, en el cas de Ribes i Roquetes, part dels vials del centre urba han patit un procés de
pacificacio, per tal d’adaptar els usos de la via publica a la configuracié urbanistica. Aixi, amb
I'objectiu de recuperar alguns carrers per a vianants i bicicletes, s’ha restringit 'accés al vehicle privat
particular i als vehicles comercials durant part del periode ditirn.
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9.1. Analisi de I'oferta de les zones de carrega i descarrega

En els nuclis urbans de Ribes i Roquetes es comptabilitzen un total de 24 i 21 zones de C/D. Tenint
en compte el numero de places d’aparcament, es disposa de 48 places d’aparcament per a C/D a
Ribes i de 51 places a Roquetes.

L’horari de regulacié de les places de carrega i descarrega és generalment de 8:00 a 14:00 i de
16:00 a 20:00, tot i que es localitza alguna zona on aquest horari es veu modificat. El temps maxim
d’estacionament en alguns casos no es troba indicat en els senyals de transit; en els casos que si
és senyalitza és de 30 minuts per a realitzar les operacions de carrega i descarrega.

Fig. 60: Placa reguladora per a les operacions de DUM

En alguns senyals es recalca que els vehicles que poden estacionar en els espais reservats a la
DUM son els vehicles comercials per aclarir que els particulars no poden fer-ne Us.

En les imatges seguents es pot consultar la ubicacié d’aquestes places en el municipi, i en el planol
22 es presenta la ubicacio detallada.
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Fig. 61: Ubicacio de les places de C/D en el nucli urba de Ribes. Font: AlM, elaboracio propia.

Les places en concentren en la part més céntrica del municipi, en concordan¢a amb la preséncia de
comercos que també es concentren en el sector més interior.
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Fig. 62: Ubicacio de les places de C/D en el nucli urba de Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.

Al nucli de Roquetes les places s’ubiquen majoritariament a 'entorn de l'av. Catalunya i el tram més
occidental de 'av. Mas d’en Serra.
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9.2. Analisi de la distribucio urbana de mercaderies

La demanda de la DUM s’ha analitzat mitjancant un estudi sobre 'ocupacié i la rotacié de places a
la via publica, per tal d’estudiar I'evolucié de cada plaga al llarg del dia.

L’estudi es va realitzar durant el mes de marg de 2018, com a part de les tasques de treball de camp
del PMUS, un estudi sobre I'ocupacio i la rotacié de places de C/D en el nucli urba de Ribes i en el
nucli urba de les Roquetes. Durant un dia feiner per a cada nucli, en horari de 8:00 a 14:00 i de
15:30 a 20:30 per a una mostra total de 71 places es va estudiar I'evolucio de cada plaga al llarg del
mati i la tarda: per a cada 30 minuts del periode horari estudiat, es registrava 'ocupacié de les places
i si havia canviat el vehicle que hi estava estacionat. Aquest estudi es va realitzar en 5 arees DUM
a Ribes i 6 arees DUM a Roquetes.

| o Zones deshudi de l'ocupacid i
| roradié @agarcament de C/D

Fig. 63: Zones de 'estudi d’ocupacié i rotacié de I'aparcament de C/D al nucli de Ribes. Font: AIM, elaboracié propia.
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Fig. 64: Zones de I'estudi d‘ocupacioii rotacié de I'aparcament de C/D al nucli de les Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.

En les seglients figures podem observar com els index d’ocupacié de Ribes i Roquetes. Podem
observar que 'index d’ocupacié de les arees DUM de Ribes i les Roquetes sén molt similars en el

i
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periode de mati, mentre que a la tarda és lleugerament superior al de les Roquetes. En general, per
al periode de tarda I'index d’ocupacio d’arees DUM és lleugerament superior al de mati.

L’index d’ocupacié de les arees DUM al nucli urba de Ribes es manté practicament constant al llarg
del dia. Pel mati I'index d’'ocupacié presenta una mitjana del 52% mentre que aquest augmenta per
la tarda fins al 58%. Els valors minims es situen en el 20% d’ocupacié (mati) mentre que aquests
prenen valors maxims propers al 90% (tarda).

% Ocupacio d'arees DUM al nucli urba de Ribes (mati)
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Fig. 65: Ocupacit de les places d’aparcament de C/D al nucli de Ribes al mati. Font: AIM, elaboracio propia.
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Fig. 66: Ocupacié de les places d’aparcament de C/D al nucli de Roquetes al mati. Font: AIM, elaboracié propia.

L’index d’ocupacio de les arees DUM al nucli urba de Roquetes varia lleugerament al llarg del dia.
Pel mati I'index d’ocupacié presenta una mitjana del 54% mentre que aquest augmenta per la tarda
fins al 66%. Els valors minims es situen al voltant del 40% d’ocupaciéo mentre que aquests prenen
valors maxims propers al 90% (tant al mati com a la tarda).
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Fig. 67: Ocupacio de les places d’aparcament de C/D al nucli de les Roquetes al mati. Font: AlM, elaboraci6 propia.
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Fig. 68: Ocupacio de les places d’aparcament de C/D al nucli de les Roquetes al mati. Font: AIM, elaboracié propia.

En les seguents figures podem observar el percentatge de places DUM que es renoven cada hora
als dos nuclis urbans, pel mati i per la tarda.

El percentatge de places DUM que es renoven cada hora al nucli de Ribes presenta una certa
variabilitat al llarg del dia. Al mati presenta valors maxims del 80% i valors minim del 10%. Per la
tarda, aquests percentatges oscil-len entre el 30% i el 55%. Tant pel mati com per la tarda es pot
observar que la mitjana d’aquest percentatge és del 42%.
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Fig. 69:

% de places DUM que s renoven cada hora (Ribes mati)
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Renovacio de places d’aparcament en C/D al nucli urba de Ribes (mati). Font: AIM, elaboracié propia.
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Fig. 70: Renovacié de places d’aparcament en C/D al nucli urba de Ribes (tarda). Font: AlM, elaboracio propia.

El percentatge de places DUM que es renoven cada hora al nucli de Roquetes també varia
lleugerament al llarg del dia. Al mati presenta valors maxims del 70% i valors minim del 20%. Per la
tarda, aquests percentatges oscil-len entre el 20% i el 50%. Pel mati es pot observar que la mitjana
d’aquest percentatge és del 40% mentre que per la tarda disminueix al 33%.
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Fig. 71: Renovaci6 de places d’aparcament en C/D al nucli urba de Roquetes (mati). Font: AlM, elaboracié propia.
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Fig. 72: Renovaci6 de places d’aparcament en C/D al nucli urba de Roquetes (tarda). Font: AIM, elaboracio propia.

A continuaci6 es presenten els resultats de les durades dels estacionaments, el nombre de vehicles
que arriben a estacionar cada plaga al llarg dia i el nombre de places segons la seva ocupacio, per

a ambdods nuclis urbans.

Durada de Pestacionament d'un vehicle a Ribes (mati)
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Fig. 73: Durada dels estacionaments dels vehicles de C/D al nucli urba de Ribes. AlM, elaboracioé propia.

Per al nucli de Ribes podem observar com els vehicles que utilitzen places de C/D es mantenen en
la seva majoria (al voltant del 80%) un temps inferior a 30 minuts. Aproximadament el 95% dels
vehicles abandonen la plaga després d’'una hora d’estacionament.

Nombre de vehicles que han ocupat una plaga a Ribes (mati)

Nombre de vehicles que han ocupat una plaga a Ribes (tarda)

Fig. 74: Nombre dels vehicles de C/D que han ocupat una plaga al nucli urba de Ribes. AIM, elaboracié propia.
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Pel que fa al nombre de vehicles que ocupaven cada placa durant el mati, I'index de rotacio és de
4,9 vehicles/plaga de mitjana, amb una desviacié estandard de 1,64 vehicles (és a dir, 'index de
rotacié estaria comprés entre 3 i 7 vehicles). A la tarda, I'index de rotacio és de 4,0 vehicles/placa
de mitjana, amb una desviaci6 estandard de 2,0 vehicles (és a dir, 'index de rotacié estaria comprés
entre 2 i 6 vehicles).

Finalment, es pot comprovar en el grafic seglient com la ocupacio de les places és alta al nucli urba
de Ribes, on més del 60% de les places presenten percentatges d’'ocupacié superiors al 70%.
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Fig. 75: Quantitat de places de C/D segons la seva ocupacié al nucli urba de Ribes. Font: AlM, elaboracié propia.

Per al nucli de Roquetes podem observar com els vehicles que utilitzen places de C/D es mantenen
en la seva majoria (al voltant del 80% pel mati i del 60% per la tarda) un temps inferior a 30 minuts.
Aproximadament el 90% dels vehicles al mati i el 75% per la tarda abandonen la placa després
d’'una hora d’estacionament.

Durada de I'estacionament d'un vehicle (Rogquetes mati)

Durada de lNestacionament d'un vehicle (Roquetes tarda)
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Fig. 76: Durada dels estacionaments dels vehicles de C/D al nucli urba de Roquetes. AlM, elaboracié propia.

Pel que fa al nombre de vehicles que ocupaven cada plaga durant el mati, I'index de rotacié és de
5,1 vehicles/plaga de mitjana, amb una desviacio estandard de 1,89 vehicles (és a dir, I'index de
rotacié estaria comprés entre 3 i 7 vehicles). A la tarda, I'index de rotacié és de 3,4 vehicles/placa
de mitjana, amb una desviacio estandard de 2,0 vehicles (és a dir, 'index de rotacio estaria comprés
entre 1i 5 vehicles).
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Mombre de vehicles que han ocupat una placa (Roguetes mati)
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Fig. 77: Nombre dels vehicles de C/D que han ocupat una plaga al nucli urba de Roquetes. AlM, elaboracié propia.

Finalment, es pot comprovar en el grafic segiient com la ocupacio de les places és alta al nucli urba
de Roquetes, on més del 90% de les places presenten percentatges d’ocupacié superiors al 60%.
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Fig. 78: Quantitat de places de C/D segons la seva ocupacioé al nucli urba de Roquetes. Font: AIM, elaboracié propia.
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10. EXTERNALITATS DEL SISTEMA DE MOBILITAT

En aquest apartat s’analitzen les principals externalitats del sistema de transport, és a dir, els
aspectes fonamentals de les consequeéncies de la mobilitat sobre la poblacié i el conjunt del medi
urba:

Seguretat viaria.

Canvi climatic i contaminacié atmosfeérica.

Contaminacié acustica.

- Ocupacio del sol.

L’existéncia d’externalitats suposa un costos que ha de suportar la poblacié (amb independéncia de
I'is que facin del sistema de transport).

10.1. Seguretat viaria

Sant Pere de Ribes disposa d’'un Pla Local de Seguretat Viaria (PLSV) actualitzat el 2012 amb
vigencia 2013-2016. Actualment, a 'any 2018 s’esta redactant I'avaluacio del PLSV i l'actualitzacio
d’aquest la nova vigéncia del qual sera el periode 2019-2022.

D’acord amb les dades facilitades per part de Sant Pere de Ribes, 'any 2017, es van produir 43
accidents amb victimes, que representa una disminucié del 4,4% respecte les dades de I'any 2009.
Dintre d’aquests 43 accidents, va haver-hi un mort, cap ferits greus i 53 ferits lleus. Del total
d’accidents amb victimes, 5 van ser atropellaments a vianants.

Tot i que el nombre actual d’accidents amb victimes s’ha reduit des de 2009, I'evolucié no mostra
una clara tendéncia a la disminucié del nombre d’accidents amb victimes.

El nombre d’accidents per cada milié de vehicles—quilometre és de 0,8012.
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Fig. 79: Evolucié del nombre d’accidents amb victimes. Font: AIM, elaboracié propia.

Diputacid
Barcelona



94 DOCUMENT | . MEMORIA

10.2. Medi Ambient

10.2.1. Marc Legal

El Decret 226/2006, de 23 de maig, declara zones de proteccié ambiental de 'ambient atmosféric
per a les particules en suspensié de diametre inferior a 10 micres (PM1o) i per a dioxid de nitrogen
(NOx).

Els articles 5 i 6 del Reial decret 1073/2002, de 18 d’octubre, sobre avaluacié i gestio de la qualitat
de 'aire ambient, estableixen que en aquelles zones i aglomeracions del territori on se superin o hi
hagi risc de superacié dels valors limit de qualitat de I'aire s’hauran d’adoptar plans d’actuacié que
permetin restablir els nivells de qualitat de l'aire.

Mitjancant el Decret 152/2007, s'aprova el Pla d'actuacié per a la millora de la qualitat de l'aire a
aquests municipis amb l'objectiu d'establir les mesures necessaries per prevenir i reduir I'emissio de
dioxid de nitrogen i particules en suspensio de diametre inferior a 10 micres a les zones de proteccid
especial delimitades. L'article 17 d'aquest Decret fixa els objectius de reduccio de les emissions en
els plans de mobilitat urbana sostenible:

“17.2 Els plans de mobilitat urbana, pel que fa a les vies urbanes, han d'establir mesures per a assolir
una reduccio dels valors d'immissié de dioxid de nitrogen i de particules en suspensié amb un
diametre inferior a 10 micres equivalent a la que es produiria amb la disminucié d'entre un 5 i un
10% de la mobilitat a les vies urbanes respecte de I'escenari de I'any 2010 expressada en vehicles-
quilometre a la zona 1, i una disminucié del 5% de la mobilitat a les vies urbanes respecte de
l'escenari de I'any 2010 expressada en vehicles-quilometre a la zona 2.

En el cas del municipi de Sant Pere de Ribes, no es troba dintre les zones de proteccio especial de
I'ambient atmosferic.

10.2.2. Immissions i emissions de contaminants

Sant Pere de Ribes es troba ubicada en la Zona de la Qualitat de I'Aire (ZQA) 3 “Penedés — Garraf’.
En aquesta zona, la Generalitat de Catalunya disposa de les seglents estacions per a mesurar la
qualitat de l'aire:

ZQA 3: Penedés — Garraf
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Taula 25: Equipament per avaluar la qualitat de l'aire a la zona de Sant Pere de Ribes. Font: Direccié General de Qualitat Ambiental del
DTES.
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Amb aquestes eines s’avalua la qualitat de 'aire de la zona esmentada. D’acord amb els informes
d’avaluacio de la qualitat de I'aire de la DGQA de la Generalitat de Catalunya en els darrers 5 anys
(2013-2017), s’obté la seguent valoracio de les immissions:

SUPERACIONS D’ALGUN OBJECTIU DE QUALITAT DE L’AIRE
Contaminants 2013 2014 2015 2016 2017
NO2 No No No No No
PMjqo No No No No No
03 No No No No No
H2S No No No No No
HCI No No No No No
B(a)P No No No No No
Altres No No No No No

Taula 26: Superacions d’algun objectiu de qualitat de l'aire. Font: Direccié General de Qualitat Ambiental del DTES.

A mode purament informatiu, es presenten les concentracions d’oxids de nitrogen i de particules en
suspensio al municipi de Sant Pere de Ribes (font: Departament de Territori i Sostenibilitat de la
Generalitat de Catalunya, 2017):

- NOx (mitjana anual): 16 mg/m?3, quan el limit que marca la llei és de 40 mg/m3.

- PMyo (mitjana anual): 21mg/m?, quan el limit que marca la llei és de 40 mg/m?.
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Fig. 80: Immissions de contaminants. Font: AIM, en base a dades de Direccié General de Qualitat Ambiental del DTES.

La dificultat que suposa la correcta avaluacio de les immissions de contaminants han fet que siguin
les emissions de contaminants els parametres a tenir en compte a I'hora d’establir la diagnosi

ambiental dels PMUS.
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- Per tal de calcular les emissions de contaminants (NOyx i PM+o, en tones/any) s’ha utilitzat la
“Guia de calcul d’'emissions de contaminants a I'atmosfera 2013” (DTES):

E=NxMxFE
On E és I'emissio del contaminant (g)
N és el nombre de vehicles
M és la distancia recorreguda pel vehicle (km)
FE és el factor d'emissié (g/km)

- Peral calcul d’emissions de CO; (tones/any), s’ha emprat la metodologia de I'Oficina Catalan
del Canvi Climatic. Mitjangant I'aplicatiu de I'Oficina Catalana del Canvi Climatic, a partir de
la distancia recorreguda per cada vehicle (veh—km) i els diferents factors d’emissié de COy,
s’obtenen les emissions de CO; en tones.

- Peral calcul del consum de combustible s’han utilitzat els indicadors de consum per mobilitat
del PMD (en la taula 2.17.5 del PDM es presenten els ratis de consum per veh-km i per tipus
de combustible a partir dels quals es pot calcular el consum energétic a partir dels vehicles—
quildmetre).

Les dades de mobilitat necessaries per a poder realitzar els calculs son:

- El parc de vehicles, amb un total de 21.021 vehicles.

Parc mobil (2018)
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Fig. 81: Parc de Vehicles de Sant Pere de Ribes. Font: AIM, elaboracio propia a partir de dades de L’Ajuntament

- Elvehicles—quildmetre recorreguts en un any. Mitjangant el mapa d’intensitat de transit diaria
es poden estimar el total de vehicles—quildbmetres del municipi al llarg de I'any (coneixent la
intensitat mitjana de cada via i la longitud de la mateixa). Amb aquests suposits obtenim que
la mobilitat total a Sant Pere de Ribes és de 53.670.000 veh-km/any.

La seguent taula mostra els resultats de les emissions:
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EMISSIONS DE CONTAMINANTS | CONSUM ENERGETIC
Parametre avaluat Valor del parametre (2018)
Consum d’energia destinada al transport 3.486 Tep/any
Consum de combustibles derivats del petroli 3.484 Tep/any
Emissions de CO, 13.334 T/any
Emissions de PM1o 2,69 T/any
Emissions de NO- 7,18 T/any
Emissions de NOx 43,30 T/any

Taula 27: Consum energetic i emissions de contaminants derivats del transport. Font: AIM, elaboracio propia.

10.2.3. Contaminacioé acustica

Sant Pere de Ribes disposa d’'una ordenanga reguladora dels sorolls i les vibracions. L’objecte de
l'ordenanca és regular les mesures i instruments municipals necessaris per prevenir i corregir la
contaminacié acustica. En 'ordenanca es defineix el Mapa de Capacitat Acustica, l'instrument que
assigna els valors limit d’immissié establerts com a objectius de qualitat en un territori determinat.

No obstant, el municipi no disposa cap de estudi acustic que permeti conéixer el nivell d'immissio
de soroll en el municipi i el grau de compliment del mapa de capacitat acustica. Per tant no es pot
avaluar amb detall el parametre de contaminacio acustica del municipi.

Amb l'aplicatiu excel “Estimacié del nivell d'immissié de soroll a fagana” de la Generalitat de
Catalunya, es pot fer una primera aproximacié als nivells d'immissio:

- Per al nucli de Ribes:

o En el vial més carregat de transit del nucli de Ribes (c/ Sitges) el nivell d'immissio
s’estima en 70 dBA, quan d’acord amb el mapa de capacitat acustica el valor limit

és de 65 dBA per al periode ditrn.

o En els vials veinals, amb un transit més reduit (1.000 veh./dia) i una seccié de carrer
també inferior, el parametre decau a 60 dBA. Aquest valor es troba just al limit del
mapa de capacitat acustica per al periode diurn.

- Per al nucli de Roquetes:

o En el vial més carregat de transit del nucli de Roquetes (av. Catalunya) el nivell
d'immissi6 s’estima en 69 dBA, quan d’acord amb el mapa de capacitat acustica el
valor limit és de 65 dBA per al periode dilrn.

o En els vials veinals, amb un transit més reduit (1.000 veh./dia) i una seccio6 de carrer
també inferior, el parametre decau a 60 dBA. Aquest valor es troba just al limit del
mapa de capacitat acustica per al periode dilrn.

Les estimacions realitzades indiquen que només en els vials veinals, amb intensitats de transit
reduides (per sota 1.000 veh./dia) es compleixen els objectius del mapa de capacitat acustica.
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10.3. Grau d’ocupacio del sol

La quantitat d’espai public viari és un indicatiu per a valorar el grau del municipi destinat a la
sostenibilitat. L'espai public considerat per a realitzat el calcul és el conjunt de vials que conformen
'ambit d’estudi del PMUS (el nucli urba).

A continuacio es presenta una taula amb indicadors que aporten informacié sobre aquesta ocupacio
de sol:

PARAMETRES D’OCUPACIO DEL SOL

Indicadors Valor indicador
Percentatge d’espai public destinat als vehicles motoritzats* 66,6%
Percentatge d’espai public d’us exclusiu per a vianants i bicicletes 33,4%

*Espai destinat a circulacio i aparcament

-En els vials de plataforma Unica s’ha considerat que el 50% de I'espai del vial esta destinat a vehicles i el 50% restant és
destinat a vianants i bicicletes

Taula 28: Grau d’ocupaci6 del sol. Font: AIM, elaboracié propia

Es pot veure com l'espai destinat al vehicle privat és el doble que el destinat al vianant, un
repartiment que cal equilibrar de cara al futur per aconseguir un model de mobilitat més sostenible.

10.4. Costos unitaris del transport

Per a aquest calcul dels costos unitaris actuals del transport, es faran servir de referéncia les dades
publicades per 'ATM sobre els costos unitaris per modes de desplagament (dades de 'any 2012,
incloses al PDM) actualitzant el seu valor per a I'any de redacci6 del pla:

COSTOS UNITARIS DEL VIATGE Valor inicial 2019
Costs unitari del transport public (€/viatger-km) 0,598
Costos externs del viatge en transport public (€/viatger-km) 0,023
Costos unitari del transport privat (€/viatger-km) 0,786
Costos externs del viatge en transport privat (€/viatger-km) 0,110
Costs unitaris del transport de persones (€/viatger-km) 0,717

Taula 29: Costos unitaris del viatge. Font: AIM, elaboracié propia
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11. DIAGNOSI PARTICIPADA DE LA MOBILITAT

11.1. Diagnosi de la situacié actual

En els apartats anteriors de la memoria, s’ha realitzat, per a cada mode de desplagament, I'analisi
de l'oferta de la mobilitat actual aixi com I'analisi de la demanda. Ens els mateixos apartats, s’ha
realitzat de forma implicita la diagnosi técnica del sistema de mobilitat per a cada mode.

A continuacié es presenten les conclusions més rellevants extretes de la diagnosi técnica aixi com
les conclusions extretes del procés de participacio ciutadana de la diagnosi, en el qual la ciutadania
ha pogut fer aportacions a través de les sessions participatives realitzades els dies 25 i 27 de febrer
de 2019. Els resultats complets del procés de participacio ciutadana s’inclouen en 'annex F.

11.1.1. Mobilitat a peu

L’estat general de la XARXA PRINCIPAL DE VIANANTS del municipi ve definit per les seguents
caracteristiques (els percentatges mostrats estan calculats per longitud de vial):

- Més d’un 76% dels vials tenen amplada de “vorera accessible”: una xarxa de carrers
formada per vials que disposen com a minim d’una vorera d’amplada util superior a 1,80 m.,
el limit establert pel L'ordre VIV/561/2010 del Ministeri d’Habitatge. Aquest percentatge
ascendeix a 79% pel nucli de Ribes i es situa en el 72% pel nucli de les Roquetes.

- Menys d'un 2% dels vials sé6n “no accessibles” segons el Decret 135/1995
d’accessibilitat, és a dir, cap de les voreres no arriba 0,90 m. d’'amplada util. Concretant per
nuclis, aquest valor és situa en quasi el 3% al nucli de Ribes, mentre que la xarxa principal
de les Roquetes no disposa de cap vial en aquesta categoria.

- Un 22% dels vials disposen de “voreres millorables”. Es consideren dins aquest grup
els vials que com a minim tenen una de les voreres que compleix estar per sobre els 0,90
m. pero cap de les dues voreres arriba a 1,80 metres (una amplada util inferior a 1,80 metres
no facilita que es puguin creuar dues persones amb comoditat en tots els casos). La manca
d’amplada util pot ser deguda tant a una amplada total insuficient de vorera com per la
presencia de mobiliari urba, que resta espai per a la circulacié

o M arcasziblas;

- 2.8%

No accessibles;

/ 0,0%

Millorables;
27,6%

Accessibles;
72,4%

RIBES ROQUETES

Fig. 82: Accessibilitat de les voreres de la xarxa principal segons amplada util. Font: AIM, elaboracié propia.

- Elevat percentatge de passos de vianants adaptats: Pel que fa als passos de vianants
existents, el 81% es troben adaptats per a persones de mobilitat reduida (70% per al nucli
de Ribes; 92% per al nucli de les Roquetes).
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- Existeixen cruilles sense passos de vianants, que representen el 19% en la xarxa
principal de vianants (30% per al nucli de Ribes; 8% per al nucli de les Roquetes).

Passos
correctes; 71,6%

assos No
adaptats
(esglad); 6,2%

RIBES ROQUETES

Fig. 83: Accessibilitat dels passos de vianants en la xarxa principal. Font: AIM, elaboracié propia.

- Enla xarxa principal, es localitzen:
o Un 13% de vials de plataforma unica (calgada i voreres integrades).
o Un 4% de vials de prioritat invertida i un 8% de vials de transit restringit.

- En el nucli de Ribes, en trams del ¢/ Major i ¢/ Sitges s’ha incrementat I’espai per a
vianants guanyant I’espai a la calgada. Es una bona practica per a millorar la mobilitat a
peu, pero cal tenir en compte que existeix un esglad entre la vorera i la calgada, les millores
en amplada util poden ser poc significatives.

A comentar de TAMBIT GENERAL DEL NUCLI URBA:

- Les zones més susceptibles de patir problemes d’accessibilitat per causa d’escassa
amplada util sén:

o Al nucli de Ribes: els vials del centre historic (amb especial incidéncia en I'entorn de
pl. Font), i al nord-est del ¢/ Sitges (c/ Pere Carbonell i Grau, c/ Pi, ¢/ Olivella, ¢/
Milana, ¢/ Cristofol Mestres, ¢/ Palou, etc.).

o Al nucli de Roquetes: la zona sud-oest (per sota c/ Miquel Servet: ¢/ Federico Garcia
Lorca, ¢/ Ortega i Gasset, ¢/ Ermengardis, ¢/ Jacinto Benavente, ¢/ Murcia, etc.), la
zona de Mas d’en Serra, la zona a l'oest de l'av. Catalunya (excepte ¢/ d’Antoni
Gaudi), la zona compresa entre ¢/ Miquel Servet i av. Mas d’en Serra (excepte av.
Cid Campeador) i el poligon industrial Vilanoveta.

o Al nucli de Can Macia, les voreres totals son inferiors a 2 m. d’'amplada, motiu pel
qual també son susceptibles de patir problemes d’accessibilitat derivats per la manca
d’amplada util.

- Els nous desenvolupaments urbans dels nuclis de Ribes i Roquetes presenten amplades
totals de vorera més generoses (especialment en el cas de les Roquetes).

- En general, els nuclis urbans de Ribes i Roquetes no presenten problemes
d’accessibilitat per motiu de pendents.

o El nucli de Ribes és eminentment pla, presentant pendents només en el seu sector

nord-oest, que en pocs vials superen el 10% (carrers de poca longitud i que no
formen part de la xarxa principal).
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o En nucli de Roquetes, presenta vials amb major pendent que els de la localitat de
Ribes, majoritariament per sota del 5%, amb alguna preséncia puntual de vials amb
pendent fins al 10%. Les pendents sén més presents (i fins i tot més pronunciades)
als nuclis veins de Mas d’en Serra i els Cards

- Les vies amb més intensitat de circulacio son:

o Al nucli urba de Ribes: els eixos de c/ Sitges, c/ Lluis Companys, I'entorn comercial
del c/ Torreta, i en menor mesura, els vials a 'entorn de la pl. de 'Església (c/ Onze
de setembre, c/ Eduard Maristany).

o Al nucli urba de Roquetes: I'eix d’av. Catalunya, els entorns comercials de I'av. Mas
d’en Serra i ¢/ Sant Jordi, i 'espai d’esbarjo de la pl. Llobregat.

- L’opinié dels residents a Sant Pere de Ribes, puntua amb un 8,2 la satisfaccié de la seva
mobilitat a peu. Aquest mode rep un baix percentatge de vots no satisfactoris (hnomés el
4,6% dels volts van ser puntuacions per sota de 5).

- En relacio a la senyalitzacié informativa, s’observa que no totes les cruilles disposen de
placa de nom de carrer.

- Pel que fa a la comunicacio intramunicipal entre els nuclis de Ribes i Roquetes, manca una
connexié comoda i segura continua, especialment en I'entorn dels enllagos de la C-32 amb
la xarxa viaria.

Els principals aspectes de la diagnosi de la mobilitat a peu obtinguts a partir de les jornades de
participacio ciutadana son:

- En relacié a la pacificacio, es considera que sén necessaries més zones per als vianants
(delimitant-les per respectar la resta d’usos de 'espai public).

- En relacié als passos de vianants, manca adaptar els passos de vianants per a persones
amb mobilitat reduida.

- En relacié a les voreres, moltes son estretes i no compleixen amb la normativa vigent
(sobretot al nucli de Ribes i a la part alta de Les Roquetes). En general, I'estat de les voreres
és deficient i, en determinats casos, perillos. Les terrasses dels bars, part de l'arbrat i de les
jardineres que hi ha al nucli de Ribes redueixen 'espai disponible.

11.1.2. Mobilitat en bicicleta

L’estat general de la mobilitat en bicicleta al municipi de Sant Pere de Ribes ve definit per les
seglents caracteristiques:

- La xarxa viaria especialment segura per a la bicicleta disposa de més de 25 km, que
inclouen tant la xarxa especialment segura per a bicicletes (20 km) com les vies pacificades
per on pot circular el ciclista (5 km). Es preveu incrementar la xarxa properament amb més
de 3 km de carril bici.

o A nivell municipal no podem parlar que Sant Pere de Ribes disposi d’'una xarxa
continua i connexa: no existeixen vies ciclables que permetin desplacar-se per tot el
municipi mitjangant un itinerari comode i segur.

o La xarxa de vies ciclistes del municipi és essencialment trams de camins verds (i
també voreres bici) que comuniquen diferents nuclis de poblacio.
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o La xarxa especifica per a la bicicleta en l'interior dels nuclis urbans és practicament
inexistent a Ribes i molt reduida a Roquetes (tres eixos de vorera bici).

- La principal deficiéncia detectada és la manca de xarxa propia per a circular dins dels
nuclis urbans. Aquest fet no afavoreix I'is d’'aquest mode de transport per a realitzar
itineraris a nivell municipal. La xarxa de vies ciclables queda limitada a vials de circulacio
restringida a vehicles motoritzats i carrers de prioritat invertida, sempre compartint I'espai
viari amb el vianant.

- Els ciclistes per tant han de compartir la calgada amb el vehicle motoritzat, fet que
comporta problemes de seguretat per al ciclista (per una manca de senyalitzacié de la
preseéncia de la bicicleta, per la diferéncia de velocitat de circulacié entre bicicletes i turismes
i motocicletes, per les intensitat de transit, etc.).

- Per al que fa a la xarxa d’aparcaments per a bicicletes a la via publica, la xarxa es poc
densa i no es pot parlar d’un repartiment uniforme en els nuclis urbans de Ribes i Roquetes

- Pel que fa als pendents, un elevat percentatge de vials seria recomanable per a la
implantacio de vies ciclistes: un 87% dels carrers de Ribes i un 85% dels carrers de
Roquetes (presenten pendents inferiors al 5%). Els pendents superiors al 5% es localitzen
principalment al nord-est del nucli de Ribes i a I'est del nucli de les Roquetes (zones de Mas
d’en Serra i els Cards).

- Pel que fa a la demanda es detecta un baix Us de la bicicleta, no obstant es detecta la
preséncia de bicicletes a les llars dels residents (més d’una bicicleta per llar de mitjana
segons les enquestes).

- Segons l'opinioé expressada pels residents de Sant Pere de Ribes, el principal motiu pel
qual utilitzen aquest mode de desplagament és per motius d’oci o esport, seguit per
motius relacionats amb ser un mode saludable o per la seva rapidesa. Amb menys
incidéncia, es valora la seva sostenibilitat, comoditat o el fet de ser un mitja econémic.

- L’opinié dels residents a Sant Pere de Ribes, puntua amb un 8,3 la satisfaccié de la seva
mobilitat en bicicleta. Aquest mode rep un baix percentatge de vots no satisfactoris (només
el 5,6% dels vots van ser puntuacions per sota de 5).

Els principals aspectes de la diagnosi de la mobilitat en bicicleta obtinguts a partir de les jornades
de participacié ciutadana soén:

- Necessitat de connectar el nucli de Ribes amb el de Les Roquetes i, en paral-lel, connectar
el municipi amb Vilanova i la Geltru i Sitges.

- Enrelacio a les urbanitzacions, manca d’accés a aquesta xarxa de carril bici.

11.1.3. Mobilitat en transport col-lectiu

L’estat general de la mobilitat en transport public a Sant Pere de Ribes ve determinat per les
seguents caracteristiques:

SERVEI URBA

- No es disposa d’un servei urba especific de transport public d’autobus.

- Elservei d’autobus interurba possibilita connexions entre els nuclis de Ribes i Roquetes amb
un interval de pas de 20 minuts de mitjana.

L)

*

Ajuntamont
Sant Pere de Ribes



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 103

- Eltaxi és l'alternativa de transport public existent per a realitzar desplagaments urbans, amb
una parada fixa al nucli de Ribes i una altra al nucli de Roquetes (habitualment amb poca o
nul-la preséncia de taxis en la parada de Roquetes). Tot i no existir una parada oficial de taxi
a 'hospital de Sant Camil, aquest actua com a una parada al concentrar-se taxis aturats a
'espera d’oferir servei.

SERVEI INTERURBA

- Bona comunicacié amb servei d’autobus interurba durant els dies feiners sobretot amb els
principals fluxos intermunicipals com Barcelona, Sitges i Vilanova i la Geltri. No obstant, el
servei es redueix en caps de setmana, especialment en diumenges i festius amb elevats
intervals de pas.

o Totiel bon interval de pas del servei cap a Vilanova i la Geltru, en I'Gltim any aquesta
connexié ha vist incrementada la durada del viatge ja que s’ha modificat el recorregut
per linterior del nucli de Vilanova. Aquest municipi ha eliminat la connexié directa
amb l'estacio de ferrocarril a través de I'antiga C-246a fent que el servei faci marrada
pel nord del nucli urba.

- Lalinia més emprada és la “Vilanova i la Geltri — Sant Pere de Ribes — Vilafranca” que
recull més de la meitat dels usuaris de transport public d’autobus, seguida per la linia
“Vilanova i la Geltru — Roquetes — Aeroport” i la linia “Barcelona — Sant Pere de Ribes” (totes
tres linies aglutinen el 93% dels usuaris).

- Existencia de servei de bus nocturn interurba de connexié amb Barcelona, Vilanova i la
Geltra i Vilafranca del Penedés.

INFRAESTRUCTURA

- El servei de bus interurba dona cobertura al 72,9% de la poblacié del municipi.

- Es diagnostica una valoracio acceptable del conjunt de parades del bus pel que fa al
seu estat i horaris de servei. No obstant:

o Esdetecten un 27% de les parades amb problemes d’accessibilitat.

o Es detecten un 23% de les parades amb mancanca d’informacio.

o Un 11% de les parades es considera que presenten un estat deficient.

o S’han localitzat apartadors amb escassa longitud, fet que en dificulta el seu Us. Aixo
provoca que el bus no pot penetrar-hi i per tant no en pot fer is. També es donen

casos on no se’n pot fer Us per trobar-se ocupats per usuaris no autoritzats.

- No es disposa de cap tram de carril bus.

OPINIO

- Elrecull d’'opini6 expressada pels residents de Sant Pere de Ribes, indica que els principals
motius pels quals utilitzen el transport public davant el transport privat és per
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comoditat, dificultat d’estacionament, i per ser un mode més economic. Altres
respostes amb menys incidéncia son per no disposar de vehicle propi, per un aspecte
ecologic, perqué no té altra opcid, per tranquil-litat durant el viatge o per rapidesa.

- L’opinio dels residents a Sant Pere de Ribes, puntua:

o ambun 7,2 la satisfaccio general de la seva mobilitat en autobus interurba, i 7,6 per
Rodalies de Catalunya i també 7,6 pel taxi. El percentatge de vots no satisfactoris
(puntuacions per sota de 5) ascendeixen a 7% per l'autobus interurba, 8% per
Rodalies de Catalunya i 4% del taxi.

o Aspectes particulars com la qualitat del servei (6,6 punts), 'oferta disponible (6,5
punts) i el preu del bitllet (3,9 punts). El percentatge de vots no satisfactoris (el volum

de puntuacions per sota de 5) és situa en I'entorn del 14% excepte en I'aspecte del
preu que arriba a ser del 53%.

Els principals aspectes de la diagnosi de la mobilitat en transport public obtinguts a partir de les
jornades de participacié ciutadana sén:

- Manca de transport public urba, especialment per a PMR i per arribar a serveis sanitaris.

- Manca de servei intermunicipal de connexié amb Sitges, Vilanova i la Geltra i Barcelona en
caps de setmana, festius i en horari nocturn.

- Rebuig a pagar dues zones de transport urba per anar a Vilanova i la Geltru.

- No es destaquen aspectes sobre I'estat i 'accessibilitat de les parades i dels vehicles de
transport col-lectiu.

11.1.4. Mobilitat en vehicle privat motoritzat

L’estat general de la mobilitat en transport privat motoritzat a Sant Pere de Ribes ve definit per les
seglents caracteristiques:

- El vehicle privat motoritzat és el principal mode de desplagcament per als viatges
interurbans i el segon mode d’Us en desplagaments urbans.

- El volum de transit no presenta grans variacions al llarg del periode ditirn. En mitjana,
les hores punta concentren per sobre del 8% del transit diari i en les hores vall es troba entre
el 5-6%.
- Els vials urbans que recullen més intensitat de transit sén:
o Al nucli de Ribes: c/ Sitges i C/ dels Cards.

o Al nucli de les Roquetes: a la Rambla del Garraf, av. Catalunya i ¢/ Miquel Servet.

- En general, la xarxa viaria interna esta molt poc col-lapsada. No hi ha cap vial dels nuclis
urbans de Ribes i de Roquetes que presenti problemes de saturacio.

- Laxarxa viaria d’accés tampoc presenta problemes de congestié destacats.

- Pel que fa a I’estructura urbana:
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o El nucli de Ribes presenta una correcta estructura urbana de la xarxa viaria primaria
del municipi, mitjangant una estructura en creu de les vies primaries que recull i
aboca el transit de la xarxa d’acceés als diferents extrems del nucli urba.

o El nucli urba de Roquetes es desenvolupa amb un conjunt de tres vies primaries de
tracat eminentment est-oest que es lliguen amb vies ortogonals de jerarquia primaria
0 secundaria.

Segons l'opinié dels residents a Sant Pere de Ribes, els principals motius d’us del
transport privat sén perqué manca una oferta adequada de transport public, perqué
és més comode, o perqué és més rapid. Altres respostes amb menys incidéncia sén
perqueé ho consideren un mode més barat, per la llibertat que proporciona o per
desconeixement de I'oferta de transport public.

L’opinio dels residents a Sant Pere de Ribes, puntua amb un 7,6 la satisfaccié de la seva
mobilitat en turisme. Aquest mode rep un baix percentatge de vots no satisfactoris (només
el 7,6% dels vots van ser puntuacions per sota de 5); pel que fa a les motocicletes, aquestes
reben una puntuacié mitjana de 8,0, amb un volum de vots no satisfactoris del 8,3%.

Els principals aspectes de la diagnosi de la mobilitat en transport privat motoritzat obtinguts a partir
de les jornades de participacié ciutadana son:

Carrers estrets, amb doble sentit de circulacié que, sumat als vehicles aparcats, dificulten la
bona circulacié (tant al nucli de Ribes com al de Roquetes).

Encreuaments tancats amb déficits de visibilitat.

Estat deficient d’alguns dels carrers del municipi, en els que hi ha forats al paviment que son
perillosos pels vehicles.

En les Roquetes, recentment s’ha canviat el sentit de circulacié d’alguns carrers i aixd ha
generat dificultats pel veinat per accedir amb facilitat al seu carrer amb el vehicle privat.

11.1.5. Aparcament i distribucié urbana de mercaderies

Pel que fa a I'oferta de places disponibles:

El municipi de Sant Pere de Ribes disposa de més de 6.800 places d’aparcament al nucli de
Ribes i més de 5.500 places al nucli de les Roquetes. S’observa un superavit
d’aparcament per a residents en el nucli de Ribes i un déficit entre oferta
d’estacionament i demanda de residents al nucli de les Roquetes.

o L’analisi segregat per zones mostra que ambdds nuclis disposen de zones amb
déficit i superavit.

Al municipi no existeix regulacié d’aparcament en calgada per a vehicles particulars:
es disposa de places reservades per a distribucié urbana de mercaderies perd no zones
blaves o area verda.

Les bosses d’aparcament al nucli urba de Ribes es troben en les proximitats del centre. La
Unica bossa d’aparcament a les Roquetes es troba excéntrica, al nord del nucli.

En algunes zones la prohibicié d’aparcament es senyalitza amb una linia groga en ziga-
zaga, que pot introduir confusions al interpretar-se com una zona de C/D.
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- Les places de C/D es troben ben distribuides per territori (en relaci6 amb la preséncia
de zones comercials). No tots els senyals d’aquestes zones indiquen la durada maxima de
I'estacionament (30’) i que es tracta d’'una reserva exclusiva per a vehicles comercials.

Pel que fa a I's d’aquestes places:

- En el nucli de Ribes, I'ocupacio de les places d’aparcament no regulades en via publica no
presenten una elevada ocupacio (65% de mitjana), amb una rotacié continguda sobre els
2vehicles/placga.

o Les dades indiquen la disponibilitat de places lliures, indicatiu que no hi hauria
déficit en el balan¢ d’aparcament diiirn al nucli de Ribes.

- En el nucli de Roquetes, I'ocupacié de les places d’aparcament no regulades en via publica
no presenten una elevada ocupacié (76% de mitjana), amb una rotacié de gairebé
3vehicles/placga.

o Les dades indiquen la disponibilitat de places lliures, indicatiu que no hi hauria
déficit en el balang d’aparcament diiirn al nucli de Roquetes.

- Tant per al nucli de Ribes com pel de Roquetes, existeix disponibilitat de places de C/D
lliures, tant en horari de mati com en horari de tarda. Es detecta que un 20% dels
vehicles supera la durada d’estacionament de 30 minuts.

Els principals aspectes de la diagnosi de I'aparcament obtinguts a partir de les jornades de
participacio ciutadana soén:

- Alnucli de Ribes:

o aparcar al centre és dificil i identifiquen com a causes principals els aparcaments de
ciclomotors, les places reservades per a persones amb mobilitat reduida i la
reduccio de I'espai disponible per 'ampliacio de les terrasses dels bars.

o aparquen de ciclomotors i motocicletes sobre les voreres i a les places de cotxes.

o Manca d’'aparcaments dissuasius.

- Al nucli de Roquetes:

o Manca de places de carrega i descarrega a les zones més comercials que comporta
I'aparicié de vehicles estacionats en doble fila.

o Al seruna poblacié molt densa i amb poc estacionament, caldria valorar la necessitat
d’estudiar la implantacié d’aparcaments de rotacio en via publica (zona blava, etc.).

11.1.6. Seguretat viaria
Pel que fa a la seguretat viaria:

- ATinici del PMUS, el municipi de Sant Pere de Ribes disposava un Pla Local de Seguretat
Viaria actualitzat el 2012 amb vigéncia 2013-2016.

- Durant 'any 2018 es va redactar I'avaluacié del PLSV i I'actualitzacid, la nova vigéncia del
qual es defineix pel periode 2019-2022.

L)

*

Ajuntamont
Sant Pere de Ribes



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 107

- L’evolucié de l'accidentalitat no mostra una clara tendéncia a la disminucié del nombre
d’accidents amb victimes.

- En els ultims anys el nombre d’accidents amb victimes s’ha estancat a I'entorn de 40
accidents.

11.1.7. Diagnosi mediambiental

De l'avaluaci® de contaminants atmosferics a Sant Pere de Ribes realitzada en el PMUS en
destaquen els seglients aspectes:

- No es supera el limit legal de concentracié de NOx que marca la llei.
- No es supera el limit legal de concentracié de PM1o, que marca la llei.
- No es superen els objectius de qualitat de l'aire.
Respecte la contaminacié acustica:
- El municipi disposa d’'un mapa de capacitat acustica aprovat pero no disposa cap de estudi
acustic que permeti conéixer el nivell d'immissié de soroll en el municipi i el grau de

compliment del mapa de capacitat acustica.

- Les estimacions realitzades indiquen que només en els vials veinals (IMDs <1.000 veh./dia)
es compleixen els objectius del mapa de capacitat acustica.

11.1.8. Grau d’ocupacio de sol

Existeix un desequilibri entre 'espai destinat als modes motoritzats (67% d’espai public viari) i 'espai
destinat als modes no motoritzats (33%, aproximadament).

11.1.9. Accés a les zones industrials i centres de treball

En l'apartat d’analisi del municipi s’ha tractat conjuntament I'estudi dels poligons industrials i de la
resta de zones residencials del municipi. A mode de sintesi, les caracteristiques que es desprenen
per a 'ambit de les zones industrials i centres de treball sén:

- Els poligons industrials es localitzen al nucli de Roquetes (el PAE del nucli de Ribes es troba
pendent de desenvolupar).

- Els dos poligons, es troben ubicats al nord del nucli de les Roquetes, al llarg de la traca
definida per la tram de la Rambla del Garraf. EI PAE Vilanoveta es troba ubicat entre la tram
de la Rambla del Garraf i el veinat Mas d’en Serra; el PAE Variant C-31 es situa al nord-oest
del nucli de les Roquetes, entre la tram de la Rambla del Garrafi la C-31.

- Els seus vials estan caracteritzats principalment per voreres amb una amplada total entre 2-
3 m. i també per sobre dels 2 m. El primer cas, la preséncia d’obstacles a la vorera (com ara
fanals, arbrat...) restaran amplada util de pas i faran que no siguin voreres accessibles.

- Respecte a la mobilitat a peu:

o EIPAE Variant C-31 disposa de voreres molt amples en la major part dels seus vials.

La connexié amb el nucli urba es realitza de l'av. Catalunya, un vial amb bona
accessibilitat per a la mobilitat a peu.
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11.2.

o El PAE Vilanoveta presenta voreres més estretes (fins a un maxim de 2 m.
d’amplada total) fet pel qual la preséncia de mobiliari urba pot deixar un amplada util
no accessible. En alguns vials també presenta tram sense voreres o voreres sense
urbanitzar.

Per a la comunicacio en bicicleta, el dos poligons disposen vies ciclistes en el seu entorn.
o La vorera bici que discorre al llarg del la tram de la Rambla del Garraf permet la
mobilitat comoda i segura en bicicleta. La vorera bici del ¢/ Guifré el Pilés dona accés

en bicicleta cap a l'interior del nucli urba.

o No obstant, no es disposen d’aparcaments per a bicicletes en les proximitats dels
poligons industrials.

Respecte al servei de transport public:

o Esdisposa d'una parada d’autobus (una per sentit) a la Rambla del Garraf, a I'altura
del ¢/ Guifré el Pilés que dona cobertura al Pl Variant C-31. També ofereix part de
cobertura al sector oest del Pl Vilanoveta.

o La parada de transport public ubicada a I'av. Catalunya també dona cobertura al PI
Variant C-31.

Els poligons industrials es troben en les proximitats de les vies d’elevada capacitat pel que
els vehicles privats motoritzats no és necessari que penetrin en el nucli urba per a accedir
als poligons industrials.

En I'ambit dels poligons industrials, existeix oferta d’aparcament gratuit i no regulat, fet que
poténcia I'Us del vehicle privat motoritzat.

Diagnosi de la situacio prevista. Escenari tendencial

11.2.1. Planejament vigent

A continuacié es presenten els diferents elements de planejament a tenir en compte a I'hora de
construir 'escenari futur de Sant Pere de Ribes:

Les DNM (Directrius Nacionals de Mobilitat), plantegen 'estratégia general “més accessibilitat,
menys impactes”, orientada a maximitzar I'accessibilitat, la qualitat i la competitivitat, i a
minimitzar els impactes socials, ambientals i territorials. Aquesta estratégia es desplega en tres
grans objectius principals:

i

g

Organitzar els usos del territori i la xarxa d’infraestructures de tal manera que
minimitzin la distancia dels desplagaments, és a dir, que calguin desplagaments de
menor distancia per satisfer totes les funcions socials i economiques: Reduir pax-km,
t-km.

Traspassar desplagaments als mitjans de transport més adients a cada ambit,
entenent que son aquells que aporten una accessibilitat més universal i generen uns
impactes socials i ambientals més petits: Traspassar pax-km, t-km entre modes de
transport.
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e Millorar I’eficiéncia propia de cada mitja de transport, o sigui, reduir els seus costos
externs unitaris: Reduir I'impacte de cada pax-km, t-km realitzat.

El PDM 2020-2025 (Pla Director de Mobilitat) del sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana
de Barcelona (SIMMB) té per objecte planificar la mobilitat de la regio tot tenint present tots els
modes de transport, el passatge i les mercaderies i fomentar els desplagaments dels modes no
motoritzats, d’acord amb els principis i objectius emanats dels articles 2 i 3 de la llei 9/2003, de 13
de juny, de la mobilitat, i desenvolupar en el territori el que determinen les Directrius Nacionals de
Mobilitat (art. 7.1 de la llei), i en coheréncia i subordinat a les directrius del planejament territorial
que li afecten.

D’acord amb el PDM, els Plans de Mobilitat Urbana Sostenibles (PMUS) s6n el document basic per
configurar les estratégies de mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. Seguint amb el que
preveu la llei 9/2003 de la Mobilitat, els seus continguts s’han d’adequar als criteris i orientacions
establerts en el Pla Director de Mobilitat de llur ambit. Per sobre del Pla director de mobilitat hi ha
les Directrius nacionals de mobilitat a les quals s’hi ha de referir tots els plans de mobilitat pel que
fa a la coheréncia amb les seves determinacions.

Els PMUS que es realitzin de nou o se’n faci la seva revisio hauran de donar compliment a:

- Seguiment dels criteris de contingut comu que estableixi 'ATM, i que caldra actualitzar dins
el nou paradigma de mobilitat i amb la inclusié d’aspectes transversals (génere, aspectes
socials, salut, innovacio i digitalitzacié) que afecten la mobilitat.

- Adequacio als criteris i orientacions establertes en el Pla director de mobilitat, d’acord amb
el subambit que pertoqui (tant pel que fa a les mesures com als objectius).

- Integrar i/o generar sinérgies amb la resta d’instruments de planificacié de la mobilitat
existents a escala municipal (pla d’accessibilitat, pla local de seguretat viaria, pla
d'implantacié urbana de vehicle eléctric, pla de millora de la qualitat de l'aire, estudis de
soroll...).

- Incorporar en I'ambit de qualitat de l'aire, les mesures previstes per a ens municipals en el
Pla d'actuaci6 per a la millora de la qualitat de l'aire.

- Incorporar les mesures previstes en plans de mobilitat d’abast supramunicipal, com per
exemple el PMMU de 'AMB o els plans especifics de mobilitat; o altres plans en relacié a la
mobilitat i la infraestructura associada.

- Donar continuitat i coheréncia a les xarxes de mobilitat supramunicipals (com la xarxa per a
vianants i bicicletes d’interés intermunicipals, xarxes per a vehicles eléctrics...).

- Capillaritzar i concretar mesures estratégiques previstes en el pdM 2020-25, en especial
d’aquelles relacionades amb la regulacié de I'aparcament, la implementacié de zones de
baixes emissions o altres elements de pacificacié, tenir en compte la regulacié de la moto,
implementar un pla d’accés a les zones industrials i grans pols de mobilitat, que fomenti
laccés en els modes més sostenibles i definir mesures actives per promoure la redaccio de
Plans de Desplagaments d’Empresa entre les empreses del municipi.

El PDM preveu I'elaboracié del PMUS de Sant Pere de Ribes per ser un municipi amb una poblacio
superior als 20.000 habitants.
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El PDI 2021-2030 (Pla Director d’Infraestructures) a la regié metropolitana de Barcelona, recull
totes les actuacions en infraestructura de transport public per a un decenni a 'ambit de la regié
metropolitana de Barcelona, amb independéncia de 'Administracio i 'operador que 'explota (font:
ATM). Les caracteristiques del PDI son:

- Integral: Inclou totes les actuacions d’infraestructura en transport public per carretera a la
seva area d’influéncia, independentment de I’Administracié responsable i de 'operador que
I'explota.

- Revisable: amb un informe anual sobre el seu grau de compliment, i una revisié a mitja vida.

- Amb informacio i participacié de les administracions, operadors i usuaris, a través dels seus
representants.

Al municipi de Sant Pere de Ribes, el PDI contempla I'execucié de la linia orbital ferroviaria entre
Vilanova i la Geltru i Matar6, amb parada al municipi.

El Pla Territorial Metropolita de Barcelona 2010 (PTMB) és un dels set plans territorials parcials
en que es desenvolupa el Pla territorial general de Catalunya. Com a tal, s’emmarca en un Programa
de planejament més ampli i respon a uns principis que sén compartits per tots els plans de les seves
caracteristiques elaborats per a la resta d’ambits de Catalunya. L’abast del PTMB és el d’un projecte
d’actuacié territorial i com a instrument regulador de les actuacions que es donen en el territori.

En relaci6 amb el desenvolupament de la xarxa ferroviaria, el Pla para una especial atenci6 al
“‘mallat” de la xarxa ferroviaria, amb noves connexions no “radials” i proposa el ferrocarril orbital

Vilanova — Vilafranca i aprofita la nova linia per tal de dotar de servei ferroviari els nuclis urbans
actualment desatesos de Roquetes, Sant Pere de Ribes i Canyelles.
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Fig. 84: Tram sud de la linia orbital ferroviaria. Font: PTMB.

i
e

Ajuntamont
Sant Pere de Ribes



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 111

El PITC 2006-2026 (Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya) és el pla territorial
sectorial que defineix la xarxa d’'infraestructures viaries i ferroviaries necessaries per a Catalunya,
en coheréncia amb les directrius del planejament territorial vigent i amb una visié sostenible de la
mobilitat. El PITC té caracter de pla territorial sectorial, d’acord amb la Llei 23/1983, de 21 de
novembre, de politica territorial, i de pla especific a I'efecte d’alld que estableix la Llei 9/2003, de 13
de juny, de la mobilitat.

Les actuacions que contempla el PITC en relacié amb Sant Pere de Ribes soén:

- L’execucio de la linia orbital ferroviaria Vilanova i la Geltri — Sant Pere de Ribes — Vilafranca
del Penedés — Martorell — Terrassa — Sabadell — Granollers — Mataro.

- Ampliacié de la secci6 de la C-32 entre Vilanova (enllag C-15) i Barcelona (enllag amb la B-
20).

- Creaci6 de carrils especifics per a 'autobus de la connexié en bus Sant Pere de Ribes —
Vilanova i la Geltra (per la C-31), ja sigui mitjangant carrils bus — VAO segregats, no
segregats, accions puntuals de prioritat, millores de 'emplagament i disseny de les parades,
I'establiment de serveis exprés i d’autobusos guiats.

El PTVC 2020 (Pla de Transports de Viatgers de Catalunya) es defineix com un pla territorial
sectorial que ha d’establir les linies d’actuacio generals per millorar I'oferta dels serveis de transport
public col-lectiu per carretera i ferroviari en 'ambit interurba a Catalunya, amb I'horitzé temporal del
2020.

El PTVC no preveu cap acci6é concreta en relacié amb Sant Pere de Ribes.

El PSV 2021-2023 (Pla de Seguretat Viaria de Catalunya) és el document clau que revisa i
proposa les linies estratégiques a seguir i les actuacions a realitzar per aconseguir els objectius
generals de seguretat viaria. Més concretament, el Pla de seguretat viaria 2021-2023 aporta les
eines que han de permetre assolir I'objectiu fixat de reduir el 15% de les victimes mortals en aquest
trienni.

L’avaluacié i actualitzacié del PLSV (Pla Local de Seguretat Viaria) €s el document clau que on
es concreten les actuacions d’ambit local per tal de reduir I'accidentalitat al municipi. A I'inic del PMU
el PLSV vigent era el que comprenia el periode 2013-2016, Durant 'any 2018 es va redactar una
nova avaluacio del PLSV i actualitzacio, per al 2019-2022.

El PLSV desenvolupa mesures pel que fa a criteris de seguretat en la jerarquitzacié de la xarxa
viaria, condicions de seguretat viaria en zona urbana de vianants (creacié d'itineraris per a vianants,
accessibilitat, visibilitat en interseccions), configuracioé d’itineraris segurs per a bicicletes, elements
reductors de velocitat en I'ambit urba, millores de seguretat a els rotondes urbanes, millores de
seguretat viaria en entorns escolars i actuacions en punts i trams de concentracié d’accidents.

L’Estratégia catalana de la bicicleta 2025, un document que defineix una estratégia de la bicicleta
que permeti definir i millorar les politiques i les accions, i fer-ne el seguiment.
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El PECAC 2012-2020 (El Pla de ’Energia i el Canvi Climatic de Catalunya), desenvolupat per a
tractar les seglents problematiques:

- L’actual escenari energeétic internacional, amb una previsié de preus elevats del petroli a mig
i llarg termini i amb un important risc geoestratégic en 'abastament, exigeix una adequacio
de les estratégies de les politiques d’oferta i de demanda energética de Catalunya.

- Les exigéncies de la societat catalana sén cada vegada majors tant pel que fa a la qualitat
dels subministraments energétics com pel que fa a la disminucié de 'impacte ambiental de
la produccid i I's de I'energia, i, en particular, de les emissions de gasos d’'efecte hivernacle.
La nova planificacié energética ha de respondre a aquests criteris, i combinar-los amb criteris
economics.

- La voluntat del Govern catala de contribuir en la part proporcional que li correspongui a
'assoliment dels objectius europeus i espanyols de reduccié d’emissions de GEH, molt
especialment en els sectors difusos (transport, residus, la industria no coberta per la
Directiva de comerg de drets d’emissio, ...) que és on Catalunya disposa de capacitat i
d’espai competencial per actuar.

- L'energia és cada cop més un factor fonamental per a la competitivitat economica, tant pel
seu efecte sobre els preus com pel seu potencial industrial com a sector d’activitat
economica. Aquesta planificacié energética ha d'incloure la necessaria vertebracié d’un
potent sector econdomic en 'ambit de 'energia a Catalunya.

Pla de Mitigaci6 i Adaptacié Local contra el canvi climatic de Sant Pere de Ribes, aprovat el
15 de marg de 2011, en el qual es proposa una série d'actuacions i millores algunes de caracter
informatiu i altres d'inversio i sensibilitzacié i eficacia i totes encaminades a aquest compromis de la
reduccio d'emissions.

Aquest document és homologable al PAES (Pla d’Accio per a la Energia Sostenible), el Pla que es
va comprometre a redactar ’Ajuntament quan amb data 16 de novembre de 2010, va adherir-se al
"Pacte d'Alcaldes/ses" fent seus els objectius de la Unié Europea per a I'any 2020 i adoptant el
compromis de reduir les emissions de CO2 en el seu territori en més del 20 per cent per a aquesta
data mitjangant la creacio de plans d'accio a favor de les fonts d'energies renovables.

Els objectius principals del PAES son:

- Reduir les emissions de GEH de Sant Pere de Ribes en més d’'un 20% abans del 2020
(excepte els sectors industria i primari) respecte 'any 2005.

- Elaborar un inventari d’emissions de GEH del municipi de Sant Pere de Ribes per a:
o Comprendre els fluxos energétics dins del municipi.

o Identificar els consums energétics més importants i de les fonts d’emissi6 de gasos
d’efecte d’hivernacle del municipi.

o Fixar el punt de referéncia per definir el marc competencial i executiu de 'Ajuntament
en matéria de reduccié d’emissions de GEH, millora de l'eficiencia energética del
municipi i promocié de les energies renovables.
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o Donar suport en el procés de planificacié d’objectius de reduccié dels consum,
eficiencia i/o aprofitament d’energies renovables a curt i mig termini.

- Elaborar un Pla d’Acci6 on es detallin les diferents accions que I'’Ajuntament es compromet
a emprendre i aquelles més rellevants que de forma indirecta pel desplegament d’estrategies
i plans d’ambit comunitari, estatal o regional afectaran el municipi i permetran assolir els
objectius establerts per 'adhesié del municipi al Pacte d’alcaldes i alcaldesses.

El PGOU (Pla General d’Ordenacié Urbana) de Sant Pere de Ribes, aprovat se definitivament
per la Comissié Territorial d'Urbanisme de Barcelona el 17 d'octubre de 2001, és l'instrument de
planejament urbanistic basic per a I'ordenacié integral del territori.

Els estudis d’avaluacié de la mobilitat generada de Sant Pere de Ribes:

- “Estudi d’avaluacio de la mobilitat generada pel Pla Especial Urbanistic La Torre del Veguer”,
que suposa un increment de mobilitat inferior a 100 viatges/dia, on es conclou que la xarxa
viaria existent podra absorbir la nova mobilitat generada sense ser necessaria I'execucio de
mesures correctores.

Els Plans de mobilitat urbana de municipis veins (Vilanova i la Geltru, Sitges), en els quals la
Diputacio de Barcelona va realitzar la direccio facultativa de tots els estudis, fet que garanteix la
coheréncia entre els diferents PMUS.

11.2.2. Evolucié de la poblacio

El Pla General d’'Ordenacio Urbana de Sant Pere de Ribes marcava un sostre de poblacié per sota
el llindar dels 30.000 habitants. Si bé els previsions s’han arribat a superar, si que s’han mantingut
en I'entorn d’aquesta xifra i s’han mantingut estables en la seva evolucié com es pot veure en la
seglent imatge:

Projeccid demografica de Sant Pere de Ribes
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Fig. 85: Estimacio de la poblacié de Sant Pere de Ribes a futur. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades d'IDESCAT.
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Els resultats de I'extrapolacio estimen una evolucié esmorteida de la poblacié que per a I'any 2027
s’estanca en els 32.000 habitants.

Per tant es pot assumir que per I'any horitzé del PMUS la poblacié de Sant Pere de Ribes no modifica
sensiblement el seu numero d’habitants.

11.2.3. Prognosi de mobilitat
En relacié a la mobilitat, tenint en compte que la projeccié de I'evolucié de la poblacié es troba
continguda, i atenent a la relacié directa entre mobilitat i poblacio, es realitza la hipotesis que per a
I'any horitzé del pla, es manté el volum de desplagaments registrats en I'any de redaccié del PMUS
amb uns minims creixements:

- 42.400 desplagaments interns.

- 53.600 desplagaments de connexio.

Que suposen un mobilitat total de 96.000 desplagaments en dia laborable.

11.2.4. Evolucioé de la motoritzacio

En els ultims anys I'index de motoritzacié ha anat decreixement lentament situant-se en I'entorn de
660 vehicles/1.000 habitants.

Tenint en compte que la poblacié per a I'any horitzd s’estima en 32.000 habitants, i acceptant un
estancament de I'index motor en els 660 vehicles/1.000 habitants, el nombre de vehicles estimat a
Sant Pere de Ribes seria de 21.120 vehicles.

Amb aquesta dada es pot calcular quina seria la distribucié del parc de vehicles futur:

PARC MOBIL 2027
Tipus Vehicles
Turismes 13.011
Motocicletes 5.685
Camions i Furgonetes 1.706
Tractors industrials 402
Autobusos i altres 64
Autobusos i altres 251
TOTAL 21.120

Taula 30: Parc de vehicles estimat per a I'any horitzé. Font: AIM, elaboracié propia.
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12. ESTABLIMENT D’OBJECTIUS. ESTUDI D’ALTERNATIVES

12.1. Linies estratégiques d’actuacié

La missio del sistema de mobilitat és contribuir a assolir els objectius globals de la ciutat i que les
persones usin els modes de transport més sostenibles possibles per cada desplacament per
contribuir a la qualitat del medi ambient del nostre entorn.

Per assolir aquesta missié durant els propers 6 anys de vigéncia del PMUS es seguiran les seglents
linies estratégiques:

1)) Afavorir les condicions per a la mobilitat dels vianants destinant major superficie
d'espai public i superficie amb millor qualitat (en termes d'accessibilitat i seguretat) per a la
realitzacio dels desplagaments a peu.

2)) Augmentar la participacié de la bicicleta en el conjunt de mitjans de transport d'us
habitual, tot creant les condicions d'infraestructures, de gestié del transit i d'educacié viaria
necessaries per promoure'n la utilitzacio.

3)) Promoure la utilitzacié del transport public davant del transport privat, i oferir un
sistema de transport col-lectiu de qualitat i competitiu respecte als desplagaments en vehicle
privat.

4)) Promoure un us racional del vehicle privat motoritzat i fomentar I'is de vehicles
eléctrics i de combustible menys contaminants.

5)) Compatibilitzar I'oferta d’aparcament amb la demanda de rotacié i de residents, el
dinamisme econdmic de la ciutat i les bones condicions d’accés i mobilitat per als mitjans
més sostenibles.

6)) Millorar la seguretat viaria mitjancant la reduccié de I'accidentalitat i respectant
I'espai public destinat a cada mitja de transport.

7)) Donar a coneixer i conscienciar a la ciutadania de la despesa energética i I'impacte
ambiental que provoquem quan ens movem especialment en la salut publica i el canvi
climatic.

8)) Fomentar la intermodalitat com a mesura per tal d'assolir un Us eficient dels diferents
modes de transport mitjancant el treball conjunt amb altres municipis i administracions.

12.2. Objectius del PDM

D’acord amb el que disposa I'article 7 de la Llei de Mobilitat, els Plans de Mobilitat Urbana Sostenible
han d’'incorporar les determinacions dels plans directors de la mobilitat, en aquest cas el Pla Director
de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona.

Els objectius que defineix el PDM son:

1. Promoure un transvasament modal d’'usuaris del vehicle privat vers els modes no motoritzats
i el transport public

2. Reduir les externalitats del sistema de transports. Costos externs del transport
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3. Reduir el consum energeétic

4. Us de combustibles alternatius (electricitat)

5. Reduir la contribucié de la mobilitat al canvi climatic

6. Reduir 'emissio de contaminants atmosférics locals resultants del transport

7. Regulacio de 'aparcament

8. Pacificacio i ambientalitzacié de I'espai urba

9. Renovacié de furgonetes del parc municipal

10. Reduir I'accidentalitat

11. Pla d’accés a les zones industrials i grans pols de mobilitat

12. Promoci6 dels Plans de Desplagaments d’Empresa

13. Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilitat

14. Nombre de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes
La quantificacio dels objectius del PDM es presenta en la taula segtient. Aquests objectius del PDM
ja tenen en compte els objectius fixats per altres documents normatius com les DNM, o altres fites
com la reduccio d’emissions de gasos GEH pactada internacionalment i la reduccié de CO2 fixada
al Pla de I'energia i canvi climatic de Catalunya.
Tenint en compte que Sant Pere de Ribes forma part del conjunt de municipis de baixa densitat

(font: PDM), els objectius quantificables que es presenten a la taula seglent corresponen al
subambit de “Catalunya Central i Baixa Densitat”.
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Objectiu pdM

S - 5
1. Promoure un transvasament modal d’usuaris del vehicle privat vers els modes no motoritzats i el transport
Quota de modes no motoritzats (% desp.) 39,60% 40,80% 3,30%
Quota de transport public (% desp.) 5,00% 5,40% 6,50%
Quota de vehicle privat (% desp.) 55,40% 53,90% -2,60%
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/) 5.957 5.901 -0,94%
2. Reduir les externalitats del sistema de transports. Costos externs del transport |
M€ 7791* 6219* -20,2%*
3. Reduir el consum energétic |
Milers tep/any 385,00 361,00 -6,20%

1. Combustibles alternatius (electricitat) |
% sobre el total de consum energetic 0%* 0,9%* 0,9%*
5. Reduir la contribucié de la mobilitat al canvi climatic |
Emissions de CO, (milers tones/any) 1.187,03 | 1.116,68 | -5,90%
6. Reduir ’emissio de contaminants atmosferics locals resultants del transport |
Emissions de NO, (tones/any) 1.001,00 A 858,00 -14,30%
Emissions de NOx (tones/any) 4.497,59 | 3.975,00 -11,62%
Emissions de PMy, (tones/any) 305,00 267,00 -12,30%
Emissions de PM,s (tones/any) 1390,6* 1190* -24%*
7. Regulaci6 de I'aparcament |
Nre. total de places aparcament|liure - - Reduccid
% places regulades sobre el total - - Increment
8. Pacificacid i ambientalitzacié de I’espai urba |
Superficie pacificada o amb restriccidé a la circulacio - - Increment
9. Renovacio de furgonetes del parc municipal |
Nre. de vehicles renovats - - Increment
10. Reduir I'accidentalitat |
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km - - -40%*
11. Pla d’accés a les zones industrials i grans pols de mobilitat |
% zona industrial que disposa del PME - - 100%*
12. Promocio6 dels Plans de Desplagaments d’Empresa |
% de centres de treball >200 treballadors/es amb PDE - - Increment
13. Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilitat |
Parades d'autobls accessibles dins la zona urbana (%) - - 14,30%
14. Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes |
Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades
obertes al web de I’Ajuntament i i Increment
*Dades corresponents als objectius del pdM en I'ambit global del pla
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12.3. Definicié dels objectius del PMUS

A continuacié es defineixen del PMUS en base als objectius de millora del PDM:

TRANSVASAMENT MODAL Variacio = Actual @ Objectiu
Quota modal del transport privat motoritzat (%) -2,60% 52,6% 50,0%
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/) -0,94% 53.670 53.166
REDUIR LES EXTERNALITATS Variacié6 = Actual @ Objectiu
Costos totals externs del transport (en milions €) -20,20% 8,12 6,48
CONSUM ENERGETIC Variaci6 = Actual | Objectiu
Consum energetic destinat al transport (en tep/any) -6,20% 3.486 3.270
Consum de combustibles alterntius sobre el total de consum 0,90% 0% 1%
CONTRIBUCIO AL CANVI CLIMATIC Variacié6 = Actual @ Objectiu
Emissions de CO2 (en t/any) -5,90% 13.334 12.547
IMPACTE ATMOSFERIC DE LA MOBILITAT Variacié = Actual @ Objectiu
Emissions de NO2 (en t/any) -14,30% 7,18 6,15
Emissions de NOx (en t/any) -11,62% 43,30 38,27
Emissions de PM10 (en t/any) -12,30% 2,69 2,36
Emissions de PM2,5 (en t/any) -24,00% 12,27 9,32
REGULACIO DE L' APARCAMENT Variaci6 = Actual @ Objectiu
N¢ total de places aparcament lliure Reduccio 6.825 6.500
% places regulades sobre el total Increment| 3,6% 5,0%
PACIFICACIO | AMBIENTALITZACIO DE L'ESPAI URBA Variaci6 = Actual  Objectiu
Superficie pacificada o amb restriccio a la circulacié (Ha) Increment| 4,85 5,00
RENOVACIO DE PARC MOBIL Variacié = Actual  Objectiu
N2 de furgonetes del parc municipal renovades Increment 0 5
SEGURETAT VIARIA Variacié6 = Actual @ Objectiu
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km -40% 0,8012 0,4807
PLANIFICACIO DE LA MOBILITAT Variacié6 = Actual @ Objectiu
% zona industrial que disposa de PME (Pla Mobilitat Especific) 100% 0% 100%
% de centres de treball >200 treballadors/es amb PDE Increment 0% 20%
GARANTIR L’ACCESSIBILITAT Variaci6 = Actual @ Objectiu
Parades d'autobus accessibles dins la zona urbana (%) 14,30% 8 10
NOVES TECNOLOGIES Variaci6 = Actual @ Objectiu
Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes al

L Increment 0 5
web de I’Ajuntament
QUALITAT ACUSTICA Variacié6 = Actual @ Objectiu
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode dilirn Reduccid >50% <50%
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode nocturn| Reduccio >50% <50%

Taula 31: Valors objectiu dels indicadors per a I'any horitzé. Font: AIM, elaboracio propia.

La taula anterior recull els valors actuals i els valors objectius per a I'any horitzé dels indicadors,
d’acord amb els objectius marcats. Addicionalment també es fixa un objectiu de qualitat acustica.
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12.4. Estudis d’escenaris alternatius de futur
Un cop fixats els objectius, es presenten en aquest apartat diferents escenaris de futur.
S’han estudiat les seglents alternatives de futur:

- Alternativa zero o “escenari tendencial”, és a dir, aquell que es desenvoluparia al municipi
sense un pla de mobilitat urbana sostenible.

- Alternativa 1, que anomenarem com a “escenari de canvi’, aquell escenari que persegueix
l'assoliment dels objectius descrits anteriorment mitjangant 'aplicacié d’'unes determinades
mesures.

- Alternativa 2, que anomenarem com a “escenari sostenible”, aquell escenari amb una major
exigéncia que l'alternativa 1 pel que fa a I'assoliment dels objectius requerits.

Aixi, amb aquest plantejament es formularan diferents hipotesis de mobilitat futura i repartiment
modal, i s’avaluaran per tal de determinar el grau de el compliment dels objectius per a cada
alternativa estudiada.

Els escenaris futurs es basen en proposta una determinada distribucié modal, ja que és el
repartiment modal el tret que incideix directament en la generacié de vehicles—quildmetre (la variable
principal de la qual depenen la major part dels objectius).

El factor d’ocupacio del vehicle privat motoritzat també és una peca determinant a I'hora de reduir
els vehicle quilbmetre, i per tant és important de cara al plantejament de les alternatives i el seu
compliment d’objectius.

12.4.1. Alternativa zero: escenari tendencial

L“Alternativa Zero” (o escenari tendencial) és aquell escenari de futur que es desenvoluparia en el
municipi en el cas de no realitzar-se el PMUS.

Tenint en compte I'estancament del creixement de poblacié i mobilitat (plantejat en I'apartat de
diagnosi de la situacié prevista), la situacio futura del municipi no milloraria i els parametres de
mobilitat es mantindrien practicament com en I'actualitat.

L’evolucié de la poblacié es troba continguda, i atenent a la relacié directa entre mobilitat i poblacid,
es realitza la hipotesis que per a I'any horitzé del pla, es manté el volum de desplagaments registrats
en I'any de redaccié del PMUS amb uns minims creixements:

Desplagaments

Desplagaments

ansport Motia 201a(r 'NTERNS por mode (SR SLS INTERNS por mode S5 PUCL
de transport (2018) de transport (2027)
Apeu 68,5% 28.825 0,61% 29.000 68,4%
Bicicleta 3,0% 1.273 2,12% 1.300 3,1%
Transport public 1,6% 690 1,45% 700 1,7%
Transport privat 26,9% 11.311 0,79% 11.400 26,9%
TOTAL 100,0% 42.099 f 0,08% 42.400 100,0%

Fig. 86: Mobilitat interna esperada per a I'any horitz6 en I'escenari tendencial. Font: AIM, elaboracié propia.
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Desplagaments DE

Desplagaments DE

e ety CONNEXI por mods 7971139 CONNEXIO prmode oDt
de transport (2018) de transport (2027)
A peu 9,3% 4.944 1,13% 5.000 9,3%
Bicicleta 1,6% 847 6,26% 900 1,7%
Transport public 16,2% 8.619 0,94% 8.700 16,2%
Transport privat 73,0% 38.872 0,33% 39.000 72,8%
TOTAL 100,0% 53.282 " 0,07% 53.600 100,0%

Fig. 87: Mobilitat de connexié esperada per a I'any horitzé en I'escenari tendencial. Font: AIM, elaboracié propia.

Desplagaments

Desplagaments

Mode de Repartiment Increment dels Repartiment
transport Mole 2018(%) 1O ALS permodede \  caments |0 ALS per mode de ModZI 2027(%)
transport (2018) transport (2027)
Apeu 35,4% 33.769 0,68% 34.000 35,4%
Bicicleta 2,2% 2.120 3,77% 2.200 2,3%
Transport public 9,8% 9.309 0,98% 9.400 9,8%
Transport privat 52,6% 50.183 0,43% 50.400 52,5%
TOTAL 100,0% 95.381 i 0,07% 96.000 100,0%

Fig. 88: Mobilitat total esperada per a I'any horitz6 en I'escenari tendencial. Font: AIM, elaboracié propia.

En aquest escenari tendencial, el numero de vehicles—quilometre es situaria a 53.900.000 veh-km.

A continuacio es presenta una taula comparativa entre els objectius demanats pel PMUS i els valors
aconseguits en aquest escenari tendencial a I'any horitzo:
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TRANSVASAMENT MODAL Objectiu Tendencial
Quota modal del transport privat motoritzat (%) 50,0% 52,5%
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/) 53.166 53.282
REDUIR LES EXTERNALITATS Objectiu Tendencial
Costos totals externs del transport (en milions €) 6,48 7,44
CONSUM ENERGETIC Objectiu Tendencial
Consum energétic destinat al transport (en tep/any) 3.270 3.501
Consum de combustibles alterntius sobre el total de consum 1% 0%
CONTRIBUCIO AL CANVI CLIMATIC Objectiu Tendencial
Emissions de CO2 (en t/any) 12.547 13.395
IMPACTE ATMOSFERIC DE LA MOBILITAT Objectiu Tendencial
Emissions de NO2 (en t/any) 6,15 7,21
Emissions de NOx (en t/any) 38,27 43,48
Emissions de PM10 (en t/any) 2,36 2,70
Emissions de PM2,5 (en t/any) 9,32 12,31
REGULACIO DE L'APARCAMENT Objectiu Tendencial
N@ total de places aparcament lliure 6.500 >6.500
% places regulades sobre el total 5,0% <5,0%
PACIFICACIO | AMBIENTALITZACIO DE L'ESPAI URBA Objectiu Tendencial
Superficie pacificada o amb restriccio a la circulacio (Ha) 5,00 <5,00
RENOVACIO DE PARC MOBIL Objectiu Tendencial
N¢ de furgonetes del parc municipal renovades 5 <5
SEGURETAT VIARIA Objectiu Tendencial
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km 0,4807 >0,4807
PLANIFICACIO DE LA MOBILITAT Objectiu ' Tendencial
% zona industrial que disposa de PME (Pla Mobilitat Especific) 100% <100%
% de centres de treball >200 treballadors/es amb PDE 20% <20%
GARANTIR L’ACCESSIBILITAT Objectiu Tendencial
Parades d'autobus accessibles dins la zona urbana (%) 10 10
NOVES TECNOLOGIES Objectiu Tendencial

Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes al

web de I'Ajuntament > 0
QUALITAT ACUSTICA Objectiu Tendencial
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode dilirn <50% >50%

% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode nocturn| <50% >50%

Taula 32: Valoracié de I'escenari tendencial. Font: AIM, elaboracié propia.

Es pot observar com quasi la totalitat dels parametres no assoleixen els valors objectius proposats.
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12.4.2. Alternativa 1 (escenari de canvi)

Per al desenvolupament de I'escenari 1, s’han considerat un conjunt d’estratégies que poden donar
lloc a una modificacio dels d’habits en la mobilitat del municipi:

- Creacio de vies ciclistes per tal d’augmentar la quota modal en aquest mode de transport.
o Creacio de les zones 30 en els nuclis de Ribes i Roquetes.

o Creacio d’itineraris compartits senyalitzats en calgada en els nuclis de Ribes i
Roquetes..

- Millora de I'oferta de la xarxa de vianants.

o Augment de 'amplada util de voreres i millora de I'accessibilitat en guals en els
principals itineraris de vianants de tot el nucli urba.

o Pintat de passos de vianants en cruilles de la xarxa principal que actualment no en
disposen.

o Creacio de vials pacificats al transit.

- Augment i/o millora de l'oferta dels serveis de transport public per ta d'esdevenir una
alternativa guanyadora al vehicle privat.

o Millora de la informacié a l'usuari.
o Increment de la velocitat comercial.
o Ampliacié de I'horari de servei.

o Millora de la intermodalitat.

o Politiques de gestio de 'aparcament en destinacié, per afavorir el traspas modal del
vehicle privat a la resta de modes de transport.

o Millores relacionades amb els aparcaments dissuasoris.

Els canvis de mobilitat assolits amb aquestes estratégies s’han considerat que generen un escenari
de mobilitat que genera:

- Un lleuger transvasament modal cap a modes sostenibles en els desplacaments de
connexio.

- Un notable transvasament modal cap als desplagaments a peu i en bicicleta en la mobilitat
interna.

Amb aquestes noves hipotesis, el repartiment modal esperat per I'alternativa 1 seria el seguient:
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Desplagaments

Desplagaments

e sovrt) NTERNS pormode. e TERNS pormade ST
de transport (2018) de transport (2027)
Apeu 68,5% 28.825 4,08% 30.000 70,8%
Bicicleta 3,0% 1.273 17,83% 1.500 3,5%
Transport public 1,6% 690 15,94% 800 1,9%
Transport privat 26,9% 11.311 -10,71% 10.100 23,8%
TOTAL 100,0% 42.099 f 0,08% 42.400 100,0%

Fig. 89: Mobilitat interna esperada per a I'any horitz6 en I'escenari 1. Font: AIM, elaboracié propia.

Desplagaments DE

Desplagaments DE

wansport  Modat 2015(t) CONNEXIO per mode (ECRECl 02 CONNEXIG per mode - CUET PRC,
de transport (2018) de transport (2027)
Apeu 9,3% 4.944 11,25% 5.500 10,3%
Bicicleta 1,6% 847 41,68% 1.200 2,2%
Transport public 16,2% 8.619 4,42% 9.000 16,8%
Transport privat 73,0% 38.872 -2,50% 37.900 70,7%
TOTAL 100,0% 53.282 f 0,07% 53.600 100,0%

Fig. 90: Mobilitat de connexié esperada per a I'any horitz6 en I'escenari 1. Font: AIM, elaboracié propia.

Desplagaments

Desplagaments

Mode de Repartiment Increment dels Repartiment

TOTALS per mode de TOTALS per mode de
transport Modal 2018(%) transp?) rt (2018) desplacaments transpzrt (2027) Modal 2027(%)
A peu 35,4% 33.769 5,13% 35.500 37,0%
Bicicleta 2,2% 2.120 27,36% 2.700 2,8%
Transport public 9,8% 9.309 527% 9.800 10,2%
Transport privat 52,6% 50.183 -4,35% 48.000 50,0%
TOTAL 100,0% 95.381 i 0,07% 96.000 100,0%

Fig. 91: Mobilitat total esperada per a I'any horitz6 en I'escenari 1. Font: AIM, elaboracié propia.

En aquest escenari tendencial, el nimero de vehicles—quilometre es situaria a 50.370.000 veh-km.

A continuacio es presenta una taula comparativa entre els objectius demanats pel PMUS i els valors
aconseguits en aquest escenari de I'alternativa 1 a I'any horitzo:
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TRANSVASAMENT MODAL Objectiu  Alt-1
Quota modal del transport privat motoritzat (%) 50,0% 50,0%
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/) 53.166 50.370
REDUIR LES EXTERNALITATS Objectiu = Alt-1
Costos totals externs del transport (en milions €) 6,48 7,17
CONSUM ENERGETIC Objectiu = Alt-1
Consum energeétic destinat al transport (en tep/any) 3.270 3.107
Consum de combustibles alterntius sobre el total de consum 1% 1%
CONTRIBUCIO AL CANVI CLIMATIC Objectiu  Alt-1
Emissions de CO2 (en t/any) 12.547 12.571
IMPACTE ATMOSFERIC DE LA MOBILITAT Objectiu = Alt-1
Emissions de NO2 (en t/any) 6,15 6,06
Emissions de NOx (en t/any) 38,27 36,74
Emissions de PM10 (en t/any) 2,36 2,29
Emissions de PM2,5 (en t/any) 9,32 10,44
REGULACIO DE L'APARCAMENT Objectiu  Alt-1
N2 total de places aparcament lliure 6.500 <6500
% places regulades sobre el total 5,0% >5,0%
PACIFICACIO | AMBIENTALITZACIO DE L'ESPAI URBA Objectiu  Alt-1
Superficie pacificada o amb restriccio a la circulacio (Ha) 5,00 >5,00
RENOVACIO DE PARC MOBIL Objectiu = Alt-1
N2 de furgonetes del parc municipal renovades 5 >5
SEGURETAT VIARIA Objectiu  Alt-1
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km 0,4807 | <0,4807
PLANIFICACIO DE LA MOBILITAT Objectiu = Alt-1
% zona industrial que disposa de PME (Pla Mobilitat Especific) 100% 100%
% de centres de treball >200 treballadors/es amb PDE 20% 20%
GARANTIR L’ACCESSIBILITAT Objectiu = Alt-1
Parades d'autobus accessibles dins la zona urbana (%) 10 >10
NOVES TECNOLOGIES Objectiu = Alt-1

Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes al

web de I’Ajuntament > >

QUALITAT ACUSTICA Objectiu = Alt-1
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode dilirn <50% <50%
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode nocturn| <50% <50%

Taula 33: Valoracio de I'escenari 1. Font: AlM, elaboracié propia.

La xifra de la columna “Alt-1” correspon al valor dels parametres (emissions de CO2, consum
energeétic...) a 'any horitzé en un escenari on s’ha desenvolupat les hipotesis de I'alternativa 1.

En la columna “objectiu” es presenten el valors a assolir pels indicadors. Si els valors previstos per
a l'alternativa 1 no compleixen el llindar objectiu es presenten marcats en vermell. Podem veure
com per aquest cas, en un futur on es desenvolupés l'alternativa 1 alguns parametres no s’assoliria
el nivell exigit.
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12.4.3. Alternativa 2 (escenari sostenible)

Per al desenvolupament de I'escenari 2, s’han considerat un conjunt d’estrategies que poden donar
lloc a una modificacio dels d’habits en la mobilitat del municipi:

- Creaci6 de vies ciclistes per tal d’'augmentar la quota modal en aquest mode de transport.
o Creacio de les zones 30 en els nuclis de Ribes i Roquetes.

o Creacid d’itineraris compartits senyalitzats en calgcada en els nuclis de Ribes i
Roquetes..

o Creacio d'itineraris de connexié entre Ribes i Roquetes i veinats de I'entorn.
- Millora de l'oferta de la xarxa de vianants.

o Augment de 'amplada util de voreres i millora de I'accessibilitat en guals en els
principals itineraris de vianants de tot el nucli urba.

o Pintat de passos de vianants en cruilles de la xarxa principal que actualment no en
disposen.

o Creacit de vials pacificats al transit.
o Actuacions de millora d’accessibilitat fora de la xarxa principal de vianants.

- Augment i/o millora de l'oferta dels serveis de transport public per ta d’esdevenir una
alternativa guanyadora al vehicle privat.

o Implantacio de servei de bus urba.
o Millora de la informacio a l'usuari.

o Increment de la velocitat comercial.
o Ampliacié de I'horari de servei.

o Millora de la intermodalitat.

o Seguiment i impuls de les mesures de transport public d’altres planejaments
supramunicipals.

o Politiques de gestid de I'aparcament en destinacié, per afavorir el traspas modal del
vehicle privat a la resta de modes de transport.

o Millores relacionades amb els aparcaments dissuasoris.

Els canvis de mobilitat assolits amb aquestes estratégies s’han considerat que generen un escenari
de mobilitat que genera:

- Un transvasament modal cap a modes sostenibles en els desplacaments de connexio,
superior als previstos en I'escenari de l'alternativa 1.
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- Un transvasament modal important cap als desplagaments a peu i en bicicleta en la mobilitat
interna.

Amb aquestes noves hipotesis, el repartiment modal esperat per I'alternativa 2 seria el seguent:

Desplagaments

Desplagaments

e ety NTERNS pormads TSIl NTERNS pormods ATt
de transport (2018) de transport (2027)
Apeu 68,5% 28.825 11,01% 32.000 75,5%
Bicicleta 3,0% 1.273 57,11% 2.000 4,7%
Transport public 1,6% 690 30,43% 900 2,1%
Transport privat 26,9% 11.311 -33,69% 7.500 17,7%
TOTAL 100,0% 42.099 i 0,08% 42.400 100,0%

Fig. 92: Mobilitat interna esperada per a I'any horitz6 en I'escenari 2. Font: AIM, elaboracié propia.

Desplagaments DE

Desplagaments DE

wansport  Modar201a() CONNEXIO per mode (20000 S8R CONNEXIO per mode S PPc
de transport (2018) de transport (2027)
Apeu 9,3% 4.944 15,29% 5.700 10,6%
Bicicleta 1,6% 847 77,10% 1.500 2,8%
Transport public 16,2% 8.619 27,63% 11.000 20,5%
Transport privat 73,0% 38.872 -8,93% 35.400 66,0%
TOTAL 100,0% 53.282 [ 0,07% 53.600 100,0%

Fig. 93: Mobilitat de connexi6 esperada per a I'any horitzd en I'escenari 2. Font: AIM, elaboracié propia.

Desplagaments

Desplagaments

Mode de Repartiment Increment dels Repartiment
transport Mod‘;l 2018(%) 1O ALS permodede \  caments |0 ALS permode de ModZI 2027(%)
transport (2018) transport (2027)
Apeu 35,4% 33.769 11,64% 37.700 39,3%
Bicicleta 2,2% 2.120 65,09% 3.500 3,6%
Transport public 9,8% 9.309 27.83% 11.900 12,4%
Transport privat 52,6% 50.183 -14,51% 42.900 44, 7%
TOTAL 100,0% 95.381 f 0,07% 96.000 100,0%

Fig. 94: Mobilitat total esperada per a 'any horitz6 en 'escenari 2. Font: AIM, elaboracié propia.

En aquest escenari tendencial, el nUmero de vehicles—quildmetre es situaria a 45.090.000 veh-km.

A continuacio es presenta una taula comparativa entre els objectius demanats pel PMUS i els valors
aconseguits en aquest escenari de l'alternativa 2 a 'any horitzo:
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TRANSVASAMENT MODAL Objectiu = Alt-2
Quota modal del transport privat motoritzat (%) 50,0% 44,7%
Mobilitat en vehicle privat total (M veh-km/) 53.166 45.090
REDUIR LES EXTERNALITATS Objectiu | Alt-2
Costos totals externs del transport (en milions €) 6,48 6,43
CONSUM ENERGETIC Objectiu = Alt-2
Consum energeétic destinat al transport (en tep/any) 3.270 2.782
Consum de combustibles alterntius sobre el total de consum 1% 1%
CONTRIBUCIO AL CANVI CLIMATIC Objectiu  Alt-2
Emissions de CO2 (en t/any) 12.547 11.352
IMPACTE ATMOSFERIC DE LA MOBILITAT Objectiu | Alt-2
Emissions de NO2 (en t/any) 6,15 5,41
Emissions de NOx (en t/any) 38,27 32,95
Emissions de PM10 (en t/any) 2,36 2,04
Emissions de PM2,5 (en t/any) 9,32 9,30
REGULACIO DE L'APARCAMENT Objectiu = Alt-2
Ne total de places aparcament lliure 6.500 <6500
% places regulades sobre el total 5,0% >5,0%
PACIFICACIO | AMBIENTALITZACIO DE L'ESPAI URBA Objectiu  Alt-2
Superficie pacificada o amb restriccio a la circulacio (Ha) 5,00 >5,00
RENOVACIO DE PARC MOBIL Objectiu  Alt-2
N2 de furgonetes del parc municipal renovades 5 >5
SEGURETAT VIARIA Objectiu = Alt-2
Accidents amb victimes per cada 1.000.000 veh*km 0,4807 | <0,4807
PLANIFICACIO DE LA MOBILITAT Objectiu | Alt-2
% zona industrial que disposa de PME (Pla Mobilitat Especific) 100% 100%
% de centres de treball >200 treballadors/es amb PDE 20% 20%
GARANTIR L’ACCESSIBILITAT Objectiu | Alt-2
Parades d'autobus accessibles dins la zona urbana (%) 10 >10
NOVES TECNOLOGIES Objectiu | Alt-2

Nre. de datasets de mobilitat disponibles al portal de dades obertes al

web de I’Ajuntament > >

QUALITAT ACUSTICA Objectiu  Alt-2
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode dilirn <50% <50%
% de trams de carrer on es superen els valors limit en periode nocturn| <50% <50%

Taula 34: Valoracié de I'escenari 2. Font: AlM, elaboracié propia.

La xifra de la columna “Alt-2” correspon al valor dels parametres (emissions de CO2, consum
energeétic...) a 'any horitzé en un escenari on s’ha desenvolupat les hipotesis de l'alternativa 2.

En la columna “objectiu” es presenten el valors a assolir pels indicadors. Si els valors previstos per

a l'alternativa 2 no compleixen el llindar objectiu es presenten marcats en vermell. Podem veure
com per aquest cas s’assolirien tots els objectius.
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12.4.4. Alternativa escollida

A continuacio, de les diferents alternatives estudiades, caldria escollir aquella que s’hauria de
desenvolupar en un futur (mitjancant I'aplicacio de propostes de millora en el sistema de mobilitat).

L’alternativa zero o tendencial queda descartada per no acomplir els objectius requerits.

Tampoc es pot plantejar de desenvolupar I'alternativa 1 doncs I'escenari de futur que desenvolupava
no acomplia algun dels objectius demanats.

Sera doncs l'alternativa 2 aquella que es desenvolupara en el PMUS per mitja de les propostes.

i
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13. PROPOSTES D’ACTUACIO DE L’ALTERNATIVA TRIADA

Les propostes sén el mecanisme per a donar resposta als problemes de la mobilitat actua detectada
durant la diagnosi del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible. Les mesures d’actuacié presentades en
el present document estan agrupades en diferents ambits d’actuacié en funcié del camp de la
mobilitat a la que afecten. Aquests ambits soén:

- Propostes per a la mobilitat a peu.

- Propostes per a la mobilitat en bicicleta.

- Propostes per a la mobilitat en transport public.

- Propostes per a la mobilitat en vehicle privat motoritzat.

- Propostes per a la xarxa d’aparcaments.

- Altres propostes.
Tot i la segregacié en aquests camps, cal tenir en compte que moltes d’aquests actuacions estan
lligades entre si, complementant-se, i fins i tot sén causa o consequéncia d'una altra proposta
formulada en el Pla de Mobilitat Urbana. Per tant, per a assolir I'objectiu de mobilitat del PMUS cal

analitzar el conjunt de propostes en la seva totalitat.

Les estratégies que han guiat 'esquema de mobilitat futura i han servit de base per a establir les
propostes del present document sén les seglents:

- Desplagaments a peu: definir uns itineraris principals en els quals assegurar unes condicions
de mobilitat comoda i segura.

- Mobilitat en bicicleta: establir una xarxa vertebradora per a la bicicleta, continua i connexa.
- Mobilitat en transport public: millorar aspectes del servei de transport public urba i interurba.

- Mobilitat en vehicles motoritzats: definir una xarxa viaria que permeti endrecgar en transit tot
categoritzant els vials segons el seu Us desitjat.

- Aparcament: buscar I'equilibri entre les places infrautilitzades i les places sobreutilitzades.

Finalment, sempre cal tenir present que I'espai viari és limitat i es troba ocupat per uns o altres usos
(mobilitat per al vianant, el transport public, el vehicle privat motoritzat...). Normalment, I'execucio
d’'una actuacié comportara una redistribucié d’aquest espai viari i per tant es generaran situacions
de compromis entre els diferents usos del la xarxa viaria. Per tant, també caldra acompanyar aquest
escenari futur de ciutat amb un canvi d’habits, especialment sobre els drets adquirits, acceptant que
sera necessari equilibrar espai viari entre els diferents modes de transport (actualment el 67% de
lespai es destina als modes de transport motoritzats i del 33% pels mitjans de transport no
motoritzats).
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13.1. Mobilitat a peu

A continuacié es presenten les propostes relacionades amb les millores de la mobilitat a peu.

P-1)) Millora de 'amplada util dels eixos basics per a vianants

De I'etapa de diagnosi s’han identificat aquells vials de la xarxa d’itineraris basics per al vianant que
no disposen de 'amplada de vorera necessaria per a configurar itineraris accessibles d’acord amb
la normativa.

En aquesta xarxa d'itineraris basics per al vianant es proposa dur a terme una actuacié de millora
de 'amplada util de les voreres, de manera que tots els vials d’aquesta xarxa basica disposin com
a minim d’'una de les voreres amb una amplada util d’1,80 metres d’amplada (és 'amplada minima
que el document técnic VIV/561/2010, d’1 de febrer, del Ministeri d’Habitatge accepta com a
amplades minimes en espais urbans consolidats).

La concrecio de la solucio s’haura de definir en un projecte executiu . En general, per a dur a terme
aquesta actuacio caldra eliminar obstacles que resten amplada util a la vorera (pilones, fanals,
arbre...) o ampliar 'amplada total de vorera guanyant espai a la calgada (estretir carrils de circulacio,
supressié de places d’aparcament, transformar un aparcament en bateria o semibateria a
aparcament en cordo ,etc.).

En futures revisions del pla, mes enlla dels 6 anys de vigéncia d’'aquest PMUS es preveu plantejar
actuacions de millora de I'espai de vianants en tots aquells vials amb vorera inferior a 0,90 metres.

P-2)) Creaci6 de nous passos de vianants

En la xarxa d’eixos principals per al vianant definides en aquest PMUS existeixen cruilles que no
d’alguns passos de vianants en tots els seus ramals. Es proposa dotar totes les cruilles de la xarxa
d’itineraris basics de vianants amb passos de vianants senyalitzats mitjancant pintura en la calgada.

P-3)) Adaptacio dels passos de vianants existents

En la xarxa d'itineraris principal per al vianant definida en aquest PMUS, existeixen cruilles amb
passos de vianants que no estan adaptats per a persones amb mobilitat reduida. Es proposa dotar
totes les cruilles de la xarxa d'itineraris basics de vianants amb passos de vianants adaptats per a
persones de mobilitat reduida.

En futures revisions del pla, mes enlla dels 6 anys de vigéncia d’'aquest PMUS es preveu plantejar
actuacions d’adaptacio dels passos de vianants en la resta de la xarxa.

P-4)) Creaci6 de més zones de pacificacié per a vianants

La millora de les condicions de circulacié dels vianants també es realitza pacificant el transit de
vehicles motoritzats mitjangant la creacié de zones de prioritat per a vianants (amb restriccié total o
parcial de transit). En altres casos, la creacidé de zones de prioritat per al vianant pot venir per la
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impossibilitat de realitzar ampliacions de vorera i per tant forgosament cal canviar la jerarquia de la
via cap a un nivell de pacificacié del transit.

Aquesta pacificacid es proposa realitzat mitjangant la creacié de zones de prioritat invertida
mitjancant el conjunt de senyals S-28 i S-29, d’inici i final de “carrer residencial’.

Fig. 95: éenyal S-28 d'inici de carrer residencial.

Amb l'establiment d’aquest senyal, els vianants queden autoritzats per utilitzar tota la zona de
circulacié i tenen prioritat davant els vehicles. Es qualsevol cas, es recorda que I'éxit d’aquesta
mesura depén de poder garantir intensitats de circulacié de vehicles reduides (preferentment per
sota de 2.000 veh./dia).

P-5)) Altres millores generals d’accessibilitat

Més enlla de la xarxa principal, es proposa realitzar accions puntuals en cruilles o en trams de carrer
que ajudin a millorar I'accessibilitat de I'entorn en tots aquells punts on es detecti una mancanca
d’accessibilitat:

manca de passos de vianants

passos de vianants no accessibles

voreres estretes amb amplada util insuficient.

mancanga de voreres.

També es proposa realitzar:
- Un estudi per a 'arranjament de voreres al veinat de Mas Alba.

- Un estudi per a I'arranjament de camins al veinat de Can Lloses — Can Marcer.

P-6)) Establir un itinerari comode i segur entre Ribes i Roquetes

En I'etapa de diagnosi es va posar de manifest que la comunicacio intramunicipal entre els nuclis
de Ribes i Roquetes, manca una connexié comoda, segura i continua. Aquesta mancanga és
especialment rellevant en I'entorn dels enllacos de la C-32 amb la xarxa viaria.

En aquest sentit es proposa dotar de la infraestructura necessaria per tal de garantir un itinerari per
a vianants comode i segur entre els dos nuclis principals del municipi, Ribes i Roquetes.
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P-7)) Millorar la informaci6 relativa a de noms de carrer

Les plaques de nom de carrer s6n un element important per a la informacié i ubicacié de les
persones. S’ha observat que no totes les cruilles disposen de placa de nom de carrer que permeti
situar-se correctament en el municipi.

Mitjancant la present mesura, es proposa que tots els trams de carrer tinguin la seva corresponent
placa identificativa de nom de carrer per a que qualsevol usuari situat en una cruilla pugui identificar
correctament els seus ramals.

Fig. 96: Exemple de plaques de nom de carrer
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13.2. Mobilitat en bicicleta

Per a la mobilitat en bicicleta, és primordial dotar d'itineraris comodes i segurs a aquest mitja de
transport, de manera que es crein rutes connexes i continues en tot el seu recorregut.

Cal potenciar I'is de la bici com a mode de transport habitual, habilitant una infraestructura per a la
bicicleta, comoda i segura, una infraestructura planificada per a ser realment (til per als seus usuaris,
una xarxa competitiva amb la resta de modes de transport.

Es de vital importancia tenir present que donat que I'espai viari és limitat i ja es troba ocupat per
altres usos (mobilitat per al vianant, el transport public o el vehicle privat motoritzat), 'execucié d’'una
infraestructura per a la bicicleta comportara una redistribucié d’aquest espai. Els principals afectats
seran els mitjans de transport que gaudeixen de més espai public, per tant, les principals actuacions
seran de modificacié de I'espai viari destinat al vehicle privat motoritzat (estretament de carrils de
circulacio, supressio d’un carril de circulacio, supressié d’aparcament, etc.).

La mobilitat dels desplacaments a peu també es podra veure afectada per a la mobilitat en bicicleta
al compartir espais (voreres, zones de plataforma unica, etc...).

B-1)) Pla Director de la Bicicleta

Es proposa elaborar un Pla Director de la Bicicleta, el document técnic que planifica les actuacions
relacionades amb creaci6 de vies ciclistes amb un detall suficient per tal de garantir la seva viabilitat
técnica.

B-2)) Crear vies ciclabes en els nuclis de Ribes i Roquetes

La xarxa especifica per a la bicicleta en l'interior dels nuclis urbans és molt reduida, tant a Ribes
com a Roquetes.

El Reglament General de circulacié, en el seu article 121.5, prohibeix la circulacié de tota classe de
vehicles per les voreres i altres zones de vianants. Per tant, a falta d’'una infraestructura especifica
les bicicletes han de circular per la calgada. En el cas que es desitgi augmentar les condicions de
comoditat i seguretat del ciclista, caldra crear una infraestructura especifica per a aquest mode de
transport: carrils bici i voreres bici.

En nuclis urbans consolidats, com Ribes i Roquetes, la ubicacié d’'una estructura especifica per a la
bicicleta en la calgada (carril bici) o en la vorera (vorera bici) dependra de 'espai disponible en la via
publica i la distribucio existent.

En aquelles vies on la bicicleta pugui conviure amb el vehicle privat motoritzat es proposa senyalitzar
litinerari ciclable en la calgcada mitjanant marques vials que indiquin la preséncia de bicicletes en
aquests tram de carrer. Han de ser vials que resultin comodes i segurs per al ciclista. No es
recomana I'is compartit de la calgada entre ciclista i el vehicle privat en els vials que no formin part
de la xarxa viaria primaria.
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Fig. 97: Exemples de senyalitzacié horitzontal per a itineraris de bicicletes

En el cas de la convivéncia vianant-bicicleta, es considera adient la convivéncia d’aquests modes
en la xarxa viaria pacificada (vies amb prioritat del vianant respecte al vehicle motoritzat, vials amb
circulacio restringida...), com per exemple en vials de plataforma unica. En qualsevol cas, als vials
pacificats es recomana que la bicicleta vagi per la calgada

B-3)) Ampliacio de la xarxa d’aparcaments per a bicicletes

Es planteja implantar nous punts d’estacionaments de bicicletes, especialment prop d’equipaments,
per fer més densa la xarxa d’aparcaments per a la bicicleta i augmentar la cobertura del servei.

Es proposa que cada punt d’aparcament estigui format per un minim de 3 punts d’ancoratge
(conformats mitjangant barres en forma de “U” invertida, o similar) amb capacitat per a 6 bicicletes.

i
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Fig. 98: Exemples de detall d'una zona d’aparcament per a bicicletes
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B-4)) Connexio ciclista entre els nuclis de Ribes i Roquetes

Es considera essencial garantir la comunicacié intramunicipal entre els dos nuclis principals del
municipis, doncs al estar separats per una distancia mitjana de 5 km, la bicicleta es postula com el
mode de transport sostenible que podria cobrir millor les necessitats de desplagaments entre
aquests dos punts.

En aquest sentit es proposa elaborar un projecte per tal d’enllacar els dos nuclis, Ribes i Roquetes,
i la seva execuci6 per a poder disposar de la infraestructura necessaria per establir un itinerari ciclista

de connexid, preferentment seguint I'eix de la BV-2113. Caldra resoldre especialment els punts de
creuament de les infraestructures viaries (com la C-32).

B-5)) Elaboraci6 d’estudis de detall per a la creacié d’itineraris ciclistes especifics

Es proposa elaborar estudis de detall que plantegin i desenvolupin connexions mitjangant vies
ciclables entre els segients punts:

- el nucli de Ribes i el municipi de Sitges.
- el nucli de Roquetes i el municipi de Sitges.

- el nucli de Roquetes i el municipi de Vilanova i la Geltra.

Addicionalment, es proposa elaborar un estudi que analitzi la viabilitat i les actuacions necessaries
per a la creacio d'itineraris ciclables entre:

- el nucli de Ribes i les urbanitzacions properes (Can Macia, els Garrofers, els Vinyals, Les
Torres, Vallpineda, Mas Alba, Can Lloses / Can Marcer, Can Pere de la Plana).

- el nucli de Roquetes i les urbanitzacions properes (els Cards, Rocamar, Torre del Veguer,
Mas Parés).

B-6)) Garantir la reserva d’espai per a carrils bici segregats en calgada en les futures
execucions de nous vials

Per tal d’'assegurar la possibilitat d’'un itinerari comode i segur per als ciclistes, es demana realitzar

una reserva d’espai per a aquest mode de transport en els futurs desenvolupaments d’espai public,
concretament en la creacié de nous vials.

B-7)) Campanyes de promocié de I'is de la bicicleta

Les campanyes de promocié d’us de la bicicleta son un element difusor important a I'hora de
potenciar I's de la bicicleta, a la vegada que han de promoure el civisme i les bones normes de
convivéncia entre vianants i ciclistes, i entre ciclistes i els modes motoritzats. Aquestes campanyes
es poden formalitzar mitjangant:

- Cursos d’aprenentatge i de civisme a carrec d’entitats.
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- Campanyes d’educacio a les escoles.
- Cursos de conduccio a ciclistes per a millorar la convivéncia vianant—ciclista.
- Donar a conéixer la bicicleta eléctrica.

- Altres campanyes diverses de difusié de I'is de la bicicleta (bicicleta des populars, etc.).
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13.3. Mobilitat en transport public

Tot seguit es presenten les propostes relacionades amb les millores del transport public.

TP-1)) Millora del servei de bus en diumenges i festius
Els diumenges i festius es redueix notablement I'oferta de transport public a Sant Pere de Ribes.

Es proposa que per a les seglents linies, en diumenges i dies festius, s’ofereixi el mateix servei que
en dissabtes:

- Linia “Vilanova — Les Roquetes — Ribes — Sitges”
- Linia “Ribes — Barcelona (e14)".

També es proposa incrementar el servei de bus nocturn les nits de divendres i dissabte.

TP-2)) Estudiar la implantacié d’un servei de bus urba a la demanda

El transport public a la demanda és una solucio apta per a les zones de baixa densitat de poblacio.
Es tracta d’una linia de transport public amb un recorregut i horaris preestablerts on els vehicles no
circulen de manera habitual: l'usuari, per tal de gaudir del servei, ha de sol-licitar-ne el seu Us amb
antelacid, comunicant a I'operador el trajecte a realitzar (parada origen i parada de destinacid) i en
quin horari de pas estara a la parada.

Es proposa estudiar la implantacio d’'un servei de bus a la demanda que connecti els nuclis de Ribes

i Roquetes i les principals urbanitzacions. Amb aquesta actuacioé s’aconseguiria aportar cobertura a
les zones de baixa densitat de poblacio.

TP-3)) Millora sobre la informacié del servei de busos interurbans

Actualment en la web municipal no presenta la informacié necessaria per fomentar I'Gis del transport
public. Es proposa:

- Incloure en la web un planol on s’ubiquin totes les parades, els diferents serveis de transport
public i els recorreguts dels autobusos interurbans en el municipi.

- Disposar en el web enllagos directes a la web dels diferents operadors.

Addicionalment, cal garantir que totes les parades de transport public disposin d’informacié completa
(linies de pas, horaris del servei, dades de l'operador, etc.).

TP-4)) Millora de la informacié a 'usuari

Es proposa introduir en el servei de transport public d’autobus les seguients millores sobre la
informacid per tal d’adaptar-se a les noves tecnologies:
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- Incloure el codi QR a les parades.

- Implementar parades amb informacié dinamica a les principals parades de Ribes i Roquetes.

TP-5)) Millora de la infraestructura de les parades del bus interurba
La infraestructura que presenten algunes les parades de bus interurba no és I'adient, tant pel que fa
I'estat general en que es troba la parada, la seva senyalitzacio, I'accessibilitat i les opcions de confort
per a l'usuari (existéncia de marquesines, bancs, plataformes d’accés...).

Es proposa que es realitzi una revisié de totes les parades de bus interurba i que s’actui per tal que
en totes elles:

- Estiguin en un bon estat de conservacié.
- Disposin de bona accessibilitat (mitjangant una pavimentacié de 'espai d’espera i d’accés al
bus, itineraris de vianants accessibles, la neteja de la vegetacioé per a millorar la visibilitat,

I'adaptacio de passos de vianants per a PMR, el pintat de passos de vianants...).

La també es proposa eixamplar aquells apartadors que no disposen de les dimensions suficients
per a permetre correctament la ubicacié del bus en el seu espai.

TP-6)) Millores en relacié al servei de taxi
En relacié al taxi es proposa dues millores relacionades amb aquest servei:
- Crear una parada de taxis a 'Hospital Sant Camil.

- Garantir una preséncia minima de taxis a les parades.

TP-7)) Millores en relacié al transport interurba per ferrocarril

Sant Pere de Ribes no disposa de servi de ferrocarril en el seu municipi, perd si existeixen parades
en els municipis veins de Ribes i Roquetes.

Es proposa instar a les administracions competents a realitzar les seguients millores:
- Disposar d’un servei de bus llangadora directa a I'estacio de ferrocarril.

- Desenvolupar la linia orbital ferroviaria, amb parada a Sant Pere de Ribes.

R
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13.4. Mobilitat en vehicle privat motoritzat

A continuaci6 es presenten les propostes relacionades amb el vehicle privat motoritzat.

V-1)) Implantacié d’'una nova estructura de circulacié

En aquesta actuacio es proposa establir una jerarquia viaria del municipi de per tal de definir i
concretar els vials de pas (aquells que han de concentrar la major part del transit) dels vials veinals
(aquells que només s’haurien d’'emprar per tal d’accedir a una destinacié concreta). La nova
jerarquitzacié també hauria de permetre eliminar la permeabilitat de la xarxa i ordenar la funcionalitat
del viari urba, definint especialment les rutes d’entrada i sortida.

La classificacio de les vies seria:

- Xarxa primaria, que connecta essencialment les principals vies amb la xarxa interurba. Sén
vies destinades fonamentalment a la circulacié de vehicles motoritzats i definint lesquema
general de circulacié de la ciutat.

- Xarxa secundaria o col-lectora, formada per la xarxa de comunicacié entre barris.
- Xarxa secundaria local, que inclouria:

o La xarxa veinal, estan destinades fonamentalment al servei de les propietats
confrontants. Es de menester que la circulacio sigui lenta i poc intensa.

o La xarxa pacificada, on la circulacié per la calgada no és dedicada al vehicle
motoritzat sind principalment per al mode a peu i la bicicleta.

Aquesta nova jerarquia viaria incloura els canvis en l'estructura de circulacié que ja s’han anat
implantant en el transcurs del PMUS, com per exemple el canvi de sentit del passeig de Lluis
Companys (es va transformar en sentit Unic entre els carrer de Mossén Antén Miret i el carrer Major)
i la conversio en sentit Unic del tram de I'av. de la Mare de Déu de Montserrat (entre el carrer Nou i
el carrer de Cervantes).

V-2)) Creacio de zones pacificades de transit

El desenvolupament del PMUS suposa la creacié de zones pacificades de transit, com a resultat de
diferents accions previstes al pla de mobilitat.

Les actuacions de pacificacié poden suposar la convivéncia de vianants i vehicles en la calcada, i
per tant és essencial garantir la prioritat dels vianants davant la circulacié motoritzada. Aquest fet
s’assoleix mitjangant la implantacio de diferents senyalitzacions:

- Senyal S-28 de “carrer residencial’.

- Senyal S-30 de “Zona 30”.
Els entorns senyalitzats com a “carrer residencial’, son zones de circulacié especialment
condicionades que estan destinades, en primer lloc, als vianants i en les quals s'apliquen les normes

especials de circulacio seglents: la velocitat maxima dels vehicles esta fixada en 20 quilometres per
hora i els conductors han de concedir prioritat als vianants. Els vehicles no poden estacionar
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exceptuant els llocs designats per senyals o per marques. Els vianants poden utilitzar tota la zona
de circulacié. Els jocs i els esports estan autoritzats en ella. Els vianants no han de destorbar
inutilment als conductors de vehicles.

Un entorn senyalitzat com a “zona 30", indica una zona de circulacié especialment acondicionada
que esta destinada en primer lloc als vianants. La velocitat maxima dels vehicles esta fixada en 30
quildmetres per hora. Els vianants tenen prioritat.

ZONA

Fig. 99: Senyal de zona 30 (esquerra) i senyal de carrer residencial (dreta)

La finalitat de la creacié de zones pacificades és garantir la circulacié del vehicle motoritzat, perd
minimitzant el transit de pas. Es a dir, que I'inic transit que circuli per aquests vials sigui aquell que
té l'origen o la destinacio en la mateixa via o el seu entorn més immediat.

La definicié de les zones pacificades es pot complementar amb I'execucié de portes d’entrada i
sortida en els seus vials d’accés amb les mesures corresponents de moderacié de la velocitat
(passos de vianants de plataforma elevada, senyalitzacié d’acord amb el reglament de circulacié
mitjangant marques horitzontals i senyals verticals, etc.).

V-3)) Estudi de visibilitat de les cruilles urbanes

Durant I'etapa de diagnosi es va posar de manifest el déficit de visibilitat de cruilles del municipi. En
aquest sentit es proposa realitzar un estudi de detall que analitzi les cruilles dels nuclis urbans de
Ribes i les Roquetes, identificant aquelles que presenten problemes de visibilitat. EI mateix estudi
haura de determinar mesures correctores per a millorar la visibilitat de les cruilles.

V-4)) Millora del paviment de calgada

L’estat del paviment de la calgcada incideix en el confort i en la seguretat de la conduccio. La diagnosi
del PMU va posar de manifest que alguns vials presenten calgades en mal estat per paviments
defectuosos.

Es proposa un mesura d’actuacié consistent en la identificacié i arranjament dels paviments del
diferents nuclis, prioritzant aquells que es localitzen en la xarxa primaria i secundaria col-lectora i
distribuidora.

V-5)) Estudi de viabilitat per a I'obertura d'un accés directe entre C-31 i la zona comercial
"Parc d'Oci" de Roquetes

Per tal de facilitar un accés més directe en un entorn generador de mobilitat, es proposa realitzar un
estudi de detall per tal de valorar la idoneitat i la viabilitat d’executar un nou accés al la zona
comercial des de la C-31.

i
e
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13.5. Aparcament

A continuaci6 es presenten les propostes relacionades amb I'aparcament.

AP-1)) Actualitzacio del Pla d’aparcaments municipal

Per a estudiar i resoldre les necessitats d’aparcament del municipi es proposa actualitzar el
document de Pla d’Aparcament Municipal (elaborat I'any 2010).

Aquest nou el pla estrategic d’'aparcament haura de:

- Tenir en compte els nous balancos d’aparcament, fruit de la pérdua d’espai destinat
actualment a l'aparcament en calgada del vehicle privat motoritzat (eixamplament de
voreres, pacificacio de vials mitjanant calgada de plataforma Unica, construccié de carrils
bici, etc.).

- Possibles necessitats d’aparcaments regulats (creacié de places en zones blaves i/o zones
arees verdes).

- Estudiar la creacié de bosses d’aparcaments per a residents en les zones de déficit.
- Contemplar la creacioé de punts de recarrega per a vehicles eléctrics.

- Tenir en compte les mesures relacionades amb I'aparcament incloses en aquest PMUS.

AP-2)) Gesti6 de les places d’aparcament en la via publica

L’espai disponible en la via publica és un recurs limitat que presenta diferents necessitats d’us:
mobilitat per a vianants, espai de lleure, infraestructures per al transport public, mobilitat dels
ciclistes, circulaci6 de vehicles motoritzats, zones de parada i estacionament de vehicles
(estacionaments de turismes i motocicletes, aparcaments per bicicletes, parades d’autobus, zones
de carrega i descarrega, etc.).

Aquesta gran diversitat d’'usos en un bé, en molts casos escas, genera situacions de compromis
d'utilitzacié de I'espai viari quan apareixen diferents necessitats per a la mobilitat. Per aquest motiu
és d'importancia capital optimitzar els recursos que ocupen un espai en la via publica.

En el cas concret de l'aparcament, es considera necessari maximitzar l'eficiencia del seu
funcionament tenint en compte que és un Us amb elevada demanda i, en determinades zones, amb
deficit de places d’estacionament.”
En aquest sentit es proposa crear zones d’aparcament per a residents (Area verda) mitjangant:
- el desenvolupament d’un estudi especific que concreti 'ambit i determini els mecanismes de
funcionament (de periode horari o diari; gratuita o de pagament; controlada o sense vigilar;
exclusives per a veins o obertes sota condicions; etc.).

- la creacié d’'una prova pilot d’estacionament regulat gratuit, sense expedicié de tiquet, per
valorar inicialment el funcionament.
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AP-3)) Senyalitzaci6 de les zones d’aparcament en calgada

Actualment nombrosos trams de carrer no es troben senyalitzats, ja sigui autoritzant 'aparcament o
prohibir-lo explicitament, el que dona lloc a confusi®é per part dels usuaris i a laparicid
d’estacionaments ambdues bandes del carrer i altres disfuncions.

Per a garantir una gestid dels aparcaments ordenada i reduir les indisciplines relatives a
'estacionament és proposa que tots els carrils de serveis on s’autoritza I'estacionament estiguin
senyalitzats mitjangant marques horitzontals longitudinals.

Fig. 101: Exemple de cord6 d’aparcament sense delimitacié de places (imatge superior) i amb delimitacié de places (imatge inferior);
Font: Manual de Senyalitzacié Urbana de Barcelona (2017)

De la mateixa manera també caldra senyalitzar especificament aquells trams on es prohibeix la
parada i/o I'estacionament dels vehicles. Es proposa que s’adopti la senyalitzacié mitjangant una
marca longitudinal continua o discontinua groga que ressegueixi la linia de vorada per la calgada.
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Fig. 102: Marques vials de prohibicié de la parada i 'estacionament; Font: Manual de Senyalitzacié Urbana de Barcelona (2017)

D’altra banda, s’han localitzat marques vials grogues en ziga-zaga per a indicar la prohibicié
d’estacionament, que es poden confondre amb la senyalitzacié per a la carrega i descarrega. Es
proposa substituir aquesta senyalitzacio per les marques anteriorment esmentades.

AP-4)) Minimitzar els estacionaments indeguts

Es proposa realitzar campanyes de controls dels estacionaments indeguts per part de l'usuari de
vehicle privat, especialment en els casos de:

- Estacionament en els espais reservats per al bus.
- Estacionaments en doble fila en la calgada.

- Estacionaments de motocicletes en voreres.

AP-5)) Uniformitzar la senyalitzacioé vertical per a les places reservades a C/D

Actualment, no tots els senyals de les zones de carrega i descarrega indiquen la durada maxima de
I'estacionament ni que es tracta d’'una reserva exclusiva per a vehicles comercials.

En aquest sentit es proposa uniformitzar els senyals de C/D per tal que especifiqui:
- Que enI'horari de regulacio (a determinar) és una plaga especifica per a vehicles comercials.

- Indicar la durada maxima permesa de I'estacionament.
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13.6. Altres mesures

A continuaci6 es presenten altres mesures de caracter més general:

AM-1)) Campanyes de promocio de la mobilitat sostenible i segura

Durant la vigéncia del pla de mobilitat urbana, cal anar recordant la necessitat de dur a terme una
mobilitat més sostenible per part de tota la ciutadania, explicar els motius pels quals es duen a terme
determinades propostes d’actuacié del PMUS mitjangant campanyes de sensibilitzacié, realitzant
classes d’educaci6 viaria, conscienciacio a través dels medis de comunicacié sobre els principals
problemes de mobilitat.

També cal aprofitar aquestes campanyes per informar i donar a conéixer a la ciutadania nous
conceptes implantats per PMUS, com per exemple el mapa municipal de desplagaments a peu, els
nous itineraris senyalitzats en calgada per a la bicicleta, etc.

Finalment, I'Ajuntament ha de promoure la redaccié de Plans de Desplagaments d’Empresa (PDE),

especialment en aquelles empreses amb més de 200 treballadors. Es recomanada també la
participacio activa de I'ajuntament en relacio al desplegament i el seguiment dels PDEs.

AM-2)) Incorporar la informacié sobre mobilitat a la web municipal
Actualment la web de I'’Ajuntament no disposa d’una seccié amb contingut sobre mobilitat.
Es proposa dedicar un apartat a la web municipal destinat a mobilitat, que contingui com a minim:

Informacid referent a la bicicleta:

o Mapa d’aparcaments de bicicletes.

o Espai per a la sol'licitud d’'un nou punt d’aparcament.
- Informacio referent al transport public (contingut especificat el apartats anteriors)
- Informacié referent a 'aparcament.

o Planol de situacié de bosses d’aparcament.

o Informacié referent a regulacié d’aparcaments (localitzacié en planol, horaris de
servei, etc.).

o Mapa d’aparcaments de recarrega eléctrica i condicions d’us.

- Documentacié referent en matéria de mobilitat (Pla de mobilitat Urbana, estudis de Camins
Escolars, etc.).

AM-3)) Elaborar un estudi acustic

Es proposa realitzar estudi acustic que permeti conéixer el nivell d'immissio de soroll en les diferents
zones del municipi per tal d’obtenir resultats que permetin determinar el grau de compliment del
mapa de capacitat acustica.
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AM-4)) Creacio de la Taula de Mobilitat

Es proposa la creacio de la Taula de Mobilitat juntament amb I'elaboracio i aprovacié d’un reglament
que reguli la Taula de Mobilitat.

La Taula ha de ser I'd0rgan de consulta i participacié ciutadana sectorial en I'ambit de la mobilitat,
amb la finalitat de buscar la col-laboracié en el camp de la mobilitat.

La seva constitucié hauria d’incloure les institucions, entitats ciutadanes i/o persones fisiques que

pels seus coneixements técnics o per I'indole de la seva activitat es troben afectats per la matéria
objecte de la Taula de Mobilitat.
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14. INDICADORS DE SEGUIMENT

El present Pla de Mobilitat Urbana Sostenible inclou un llistat d’'indicadors destinats a controlar el
seguiment dels objectius.

Valor any
horitzé
PMUS

Font
informacio

Valor

actual Responsable

Descripcié indicador Unitats

Desplagaments interns a
1011 | peu / desplagaments % 68,47 75,47 Enquestes Ajuntament
interns totals
Desplagaments interns en
1012 | bicicleta / desplagaments % 3,02 4,72 Enquestes Ajuntament
interns totals
Desplagaments interns en
1013 | TP / desplagaments % 1,64 2,12 Enquestes Ajuntament
interns totals
Desplagaments interns en
1014 | VP / desplagaments % 26,87 17,69 Enquestes Ajuntament
interns totals
Desplagcaments atrets a
1021 | peu / desplagaments % 8,02 10,70 Enquestes Ajuntament
atrets totals
Desplagaments atrets en
1022 | bicicleta / desplagaments % 2,52 2,90 Enquestes Ajuntament
atrets totals
Desplagaments atrets en
1023 | TP / desplagaments atrets % 11,11 18,40 Enquestes Ajuntament
totals
Desplagaments atrets en
1024 | VP / desplagaments atrets % 78,35 71,00 Enquestes Ajuntament
totals
Desplacaments generats
1031 | a peu / desplagaments % 9,77 10,40 Enquestes Ajuntament
generats totals
Desplagaments generats
1032 en bicicleta / % 1,23 2,60 Enquestes Ajuntament
desplagaments generats ' '
totals
Desplacaments generats
1033 | en TP / desplagaments % 18,16 17,80 Enquestes Ajuntament
generats totals
Desplagaments generats
1034 | en VP / desplagaments % 70,84 70,40 Enquestes Ajuntament
generats totals
Viatges interns al municipi
/ viatges totals

Xarxa viaria exclusiva
201 | vianants o convivéncia % 5,55 6,11 Inventari Ajuntament
(km) / xarxa total (km)
Longitud de voreres <1,80
202 | m. utils o inexistents (km) % 23,60 18,88 Inventari Ajuntament
/ longitud voreres (km)
Passos de vianants
204 | senyalitzats / passos de % 78,20 93,84 Inventari Ajuntament
vianants necessaris

Global

Global

Global

Global

Global

Global

Global

Global

Global

Global

Global

104 % 44 14 4417 Enquestes Ajuntament

Vianants | Vianants | Vianants |Global| Global
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2 Passos de vianants
c
g 205 | adaptats / passos de % 80,60 100,00 | Inventari Ajuntament
S vianants senyalitzats
]
S 0 . -
.g 301 %o Xarxa de vies ciclistes %o (km/hab) 0,48 0,96 Inventari Ajuntament
2 (km) / poblacié total
E Xarxa de vies ciclistes . .
o 302 L % 17,56 35,13 Inventari Ajuntament
2 (km) / xarxa viaria total
©
i 0 .
g 303 A).o .Places d aparc.a,ment %o (places/hab) 7,52 13,00 Inventari Ajuntament
2 bicicletes / poblacio total
b=
a2 Vehicles adaptats / Total Sense DVPDT
[2] 0, ) H
& 2 401 vehicles bus urba % servei 100,00 | sy, amry | Aluntament
-
€
S o Parades de bus DVPDT, .
22 | 402 | adaptades / Total parades % 44,00 52,80 ATM. AMTU | Aluntament
o o 3
= de bus
b=
55 | 403 | Km dtils / Hores til km/h (ati Sense 15,00 |2YPOT. Ajuntament
EB- m utils ores utils (atils) servei , ATM, AMTU juntame
'_
€z
82 Poblacié amb integracio .
22 | 404 o pob. 23.271,87 | 27.597,43 | ATM, AMTU | Ajuntament
g2 tarifaria
'_
‘é_g Poblacié sense connexid OVPDT
23 | 405 | amb capital comarca / % 27,10 13,55 ATM. AMTU | Aluntament
2 poblacio total ’
b= .z
S o Poblacié amb parada
%5 | 4061 | d'autobus urba a menys % gsr”f; 50,00 |inventari | Ajuntament
= e de 300 m / poblacié total
< Poblacié amb parada
3&,% 4062 d'autobus interurba a o 7290 76.55 Inventari Auntament
&3 menys de 450 m / ° ’ ’ '
- poblaci6 total
b=
a2 Viatgers anuals / km utils viatgers/ S
& gers/km ense DVPDT, .
§:§- 407 anuals (Gtils) servei 0,30 ATM, AMTU Ajuntament
-
b=
§% 408 temps de servei / h/expedicid 0,18 0,19 DVPDT, Ajuntament
g3 expedicions dia P ’ ’ ATM, AMTU |
'_
b=
S o Parades bus amb
§g 409 | marquesina / Parades bus % 61,00 73,20 Inventari Ajuntament
2 totals
= .
S o Parades bus en carril de
@?g 410 | circulacio / Parades bus % 39,00 39,00 Inventari Ajuntament
= e totals
b= .y
S o (Costos explotacio - Sense DVPDT, .
25 | 411 | Ingressos) / Costos % server ATM_AMTU | Aluntament
2 explotacio ’
b=
o o .
2% 412 km .Caml bus / km xarxa % 0,00 0,00 Inventari Ajuntament
ga viaria amb servei de bus
-
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0¥ . : g
oz %o N° turismes / poblacié , Idescat, .
E’g 501 total %o turismes/pob | 405,48 403,45 Ajuntament Ajuntament
g
2 5 %o N° motocicletes i descat
g % 502 | ciclomotors / poblacié %o motos/pob 177,18 176,29 Ajuntarﬁent Ajuntament
> g total
2§ Xarxa viaria en servei E o Model d
£ 5 | 503 |F enhora punta (km)/ % 0,00 0,00 |yanai Ajuntament
> 2 xarxa viaria total
25 X iaria basica (km) /
2% | 5o4 |718rxa viaria basica (km) % 13,51 12,68 Inventari Ajuntament
K3 *g xarxa viaria total
25 X iari 30 (k
2% | 5os | X@rxa viaria zona 30 (km) % 4,00 59,09 |Inventari | Ajuntament
K *g / xarxa viaria total
= Places d'aparcament
@ -—
£%5 | 601 |regulades / places % 2,06 3,68 Inventari Ajuntament
< d'aparcament
g Places d'aparcament en laces/turismes
€% | 602 |via publica / turismes P 00 52,79 47,51 | Inventari Ajuntament
< censats
g = P-Iacers (_j‘aparciament en places/hab x Ajuntament
= C ’ i
5 G 603 Vlla pL!b|Ica /'N 100 64,21 57,79 Inventari Ajuntament
< d'habitatges
E Places d'aparcament fora aces/turi
€% | 604 |via publica / turismes praces’insmes | 42 62 46,88 | Inventari Ajuntament
i x100
£ censats
E Places d'aparcament fora places/hab x Ajuntament
o = . . . ) , .
5 S | 605 Vlla pu_bllca /'N 100 51,85 57,03 Inventari Ajuntament
< d'habitatges
©
T 0 - -
s2 | 701 Ve\h k.m pesants / veh-km % 4,56 4,68 ,’[\/I.Odefl de Ajuntament
=0 transit total ransi
©
T 0
5£ | 702 Places_ f:lparcament CID I | placesipob x 3,10 3,40 Inventari Ajuntament
2o poblacié total 1000
©
T n
52 | 703 Places a,parcament co/ % 1,45 1,59 Inventari Ajuntament
20 places d'aparcament
3% Victimes mortals ambit morts/pob x SCT, Policia | ,.
D2 - y: ' Ajunt t
B 801 | rba / poblacié total 1000 1,00 0,00 Local Juntamen
3% Accidents amb victimes | accidents/pob x SCT, Policia | ,.
23 2 |, \ . 1 1,21 ! Ajuntament
®?° 80 ambit urba / poblacié total 1000 35 ’ Local y
5« Victimes vianants ambit SCT, Policia | ,.
23 P % ’ Ajuntament
8% | 803 | rba / victimes totals ° 11,63 814 | local Ju
= costos interns i externs
a 9001 | del viatge en TP €/viatger-km 0,62 0,61 ATM Ajuntament
(€lviatger-km)
= costos interns i externs
= 9002 | del viatge en vehicle €/viatger-km 0,90 0,89 ATM Ajuntament
privat (€/viatger-km)
= costos interns i externs
S 19003 | del trasport de passatgers | €/viatger-km 0,72 0,71 ATM Ajuntament
(€/viatger-km)
= distancia mitjana del Enquestes,
S 901 | primer desplagament per km/h (utils) 3,70 3,52 model de Ajuntament
mobilitat obligada (km) transit
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PDM

9021

% desplacaments intra +
intermunicipals a peu i
bicicleta

%

37,60

42,90

Enquestes

Ajuntament

PDM

9022

% desplagcaments intra +
intermunicipals en TP

%

9,80

12,40

Enquestes

Ajuntament

PDM

9023

% desplagaments intra +
intermunicipals amb
vehicle privat motoritzat

%

52,60

44,70

Enquestes

Ajuntament

903

Costos externs totals (M€)

M€

8,12

6,43

DGQA

Ajuntament

PDM | PDM

9041

Consum final d'energia
destinada al transport

milers tep/any

3.486,00

2.782,00

DGQA

Ajuntament

PDM

9042

Consum combustibles
derivats del petroli
destinats al trasnport

milers tep/any

3.482,51

2.754,18

DGQA

Ajuntament

PDM

905

Emissions CO2
descomptat el biodiessel
(milers tn/any)

milers tn/any

13.334,00

11.352,00

DGQA

Ajuntament

9061

Emissions de PM10
(tn/any)

tn/any

2,69

2,04

DGQA

Ajuntament

PDM | PDM

9062

Emissions de NOx
(tn/any)

tn/any

43,30

32,95

DGQA

Ajuntament

PDM

9071

% trams de carrer on es
superen els valors limit en
periode dilrn

% trams

>50%

<50%

Mapa Acustic

Ajuntament

PDM

9072

% trams de carrer on es
superen els valors limit en
periode nocturn

% trams

>50%

<50%

Mapa Acustic

Ajuntament

PDM

908

(m2 de via publica
destinada a circulacio i
aparcament) / (m2 via
publica)

%

66,60

59,94

Inventari

Ajuntament

PDM

910

N° accidents amb
victimes x 1076 / veh-km /
any

accidents x 106
veh-km/any

0,80

<0,4807

SCT, Policia
Local

Ajuntament
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