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1. INTRODUCCIO

1.1. Justificacio de laredacci6 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 Regi6
Metropolitana de Barcelona (RMB), s’estableix I'obligatorietat, en tots els municipis inclosos dins les
Zones de Proteccié 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, establint-se el periode 2019-
2024 com a anys objectiu 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'iis de I'espai
public, acotat fisicament per definicio.

Agquest fet ha comportat el desplacament i marginalitzacié 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
ladiques i culturals, de jocs i de conversa.

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

Aixd 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 I'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 conversié del carrer Nou al nucli de Ribes o del carrer Alimogavers
al nucli de Roquetes en carrer per a vianants o la transformacié de la placa 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
nostre caracter de vila mediterrania i oberta a '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:

Diputacid
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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: Modificacié 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 Roguetes (Pau Avellaneda).

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

1.3. Objectius del Pla

Els objectius que persegueix un PMUS soén els seglents:

- 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 avaluacid del pla, aixi com realitzar
'avaluacio ambiental estratégica del pla d’acord amb el Departament de Medi Ambient i el
gue 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 l'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
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 Regi6 Metropolitana de Barcelona.

s s o
Ajuntament
Sant Pere de Ribes
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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 elaboracio i I'aprovacio sén obligatories per als municipis que, d’acord amb la
normativa de regim 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 regim 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 I'obligatorietat d’elaborar i aprovar plans de mobilitat urbana sostenible a tots els municipis
de més de 20.000 habitants.

El Pla d’Actuacié per a la Millora de la Qualitat de I'Aire obliga als 40 municipis inclosos dins les
zones de proteccidé 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 l'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 redaccio 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 participacio 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.

1.4.4. Tramitacio del pla

La Llei 9/2003 determina que la iniciativa per a elaborar i aprovar els plans de mobilitat urbana
sostenible correspon als ajuntaments. Abans d'aprovar-los, cal l'informe de I'Autoritat Territorial de
la Mobilitat de llur ambit territorial 0, 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.

Diputacid
Barcelona



10 DOCUMENT | . MEMORIA

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 inclusié 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 informacio
publica.

1.4.5. Avaluacio ambiental estratégica
D’acord amb la Llei 6/2009, de 28 d’abril, d’avaluacié ambiental de plans i programes, i l'article 17

de la Llei 9/2003, de la mobilitat, els plans de mobilitat urbana sostenible queden sotmesos al procés
d’avaluaci6é ambiental estratégica.

1.5. Principis directors de la planificacio 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 planificacio de la
mobilitat i, entre aquests, els plans de mobilitat urbana sostenible. El proposit 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'elaboracio 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 seguents:

a) Competitivitat

b) Integracio social

c¢) Qualitat de vida

d) Salut

e) Seguretat

) 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 configuracio 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.
¢) 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.

s s o
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1.5.1. Competitivitat

La competitivitat del sistema productiu esta molt vinculada a I'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 materies 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 l'actualitat posen de manifest que el sistema de
transport no disposa d’una organitzacié prou eficient per a implantar-lo com I'element potenciador
de la competitivitat que hauria de ser:

- La congesti6é habitual dels principals corredors viaris i accessos als nuclis urbans, la qual
cosa provoca un increment notable del temps exigit per als desplagcaments.

- Elfet 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 s6n esmentats també al Llibre blanc del transport de la Unié Europea com a
principals amenaces a la competitivitat dels sectors economics dependents del transport. El mateix
Llibre blanc estudia diverses estrategies 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 congestio, és a dir, a una pérdua de
funcionalitat que al seu torn reverteix en el balan¢ de costos de tots els usuaris.

- |l 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. Integracio6 social

Quan l'accessibilitat no és universal esdevé un element generador d’exclusié 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 desplacar-se autbnomament.

Pero al mateix temps hi ha diferéncies entre territoris en la dotacio de serveis de transport col-lectiu,
que és el mode de transport amb un accés més universal. En aquells indrets on l'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 fenomens de divergéncia social.
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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 proteccio social que cal revertir amb els
corresponents instruments fiscals.

Cal vetllar, doncs, perqué I'accessibilitat no esdevingui un factor d’exclusié social, cosa que implica
prioritzar les actuacions per a millorar I'abast i el servei dels modes de transport d’'accés més
universal, i evitar al mateix temps les redistribucions de renda regressives en l'assignacio de
recursos als diferents modes de transport i territoris. En particular, cal posar un especial emfasi 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
gualitat 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. Desplagar-se és un fet quotidia per als
ciutadans (i també un dret) perdo 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, frequiéncia, 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'Gis social. Pero 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,
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 proposit, pot ser util
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laplicacié d’instruments econdmics que, d’'una banda, estimulin I's de vehicles amb menor poder
contaminant i, de I'altra, permetin la internalitzaci6 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 conveniéncia d’estimular-ne I's mitjangant la dotacié de xarxes d'itineraris segurs per
a vianants i ciclistes.

1.5.5. Seqguretat

Els accidents de transit sén 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 seguents
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
reduccio 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 desplacaments cap a mitjans amb una menor accidentalitat, o sigui,
cap al transport col-lectiu i els mitjans no motoritzats.

La segona es fonamenta en 'adequacio de la velocitat i la millora de les condicions de seguretat
intrinseques de cada mitja i d’aquells punts on conflueix I'is de diferents mitjans. Consisteix
principalment a eliminar els punts negres del sistema viari, a segregar i prioritzar I'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 'increment paral-lel dels
fluxos del transport que actualment s’experimenta. Aix0 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 energetics. Al mateix temps, aquest desacoblament aporta al teixit
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
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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's dels modes de transport de menys intensitat energética, menys emissié 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.

s e

s\ Ajuntament

e Sant Pere de Rib
- ant Pere de Ribes
7



Pla de mobilitat urbana sostenible de Sant Pere de Ribes 15

2. ANALISI TERRITORIAL | SOCIOECONOMICA

2.1. Situaci6 geografica i estructura territorial

El municipi de Sant Pere de Ribes, ocupa una extensié aproximada de 41 Km?2. 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 emplacat 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).

Begues

Mdunia
Els Monjos

Olivella
=
C-15]
Canyelles
Parc del Garraf
Sant Pere Rat-Penat
ie bes
Panta de Foix de Ribes
C:34
=8 |
: Sitges
Costa-Cunit Pos Rodietes
del Garraf
Vilanova
i la Geltrd
Cubelles

Cunit

Fig. 1: Situaci6 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 poblacié, sent Ribes (11.900 hab.) i les Roquetes (11.800
hab.) els més pablats, 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 km?. 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, Vifiedos-Can Macia, Mas d'en Serra
i els Colls.

Els poligons industrials es situen principalment en tres grans arees concentrades a l'oest del nucli
urba de Ribes i al nord del nucli urba de les Roguetes: 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 l'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 cintur6é 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.

- 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 es 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 La linia ferroviaria d’ADIF, que compta amb parades a Sitges (parada més propera
al nucli urba de Ribes) i Vilanova i la Geltri (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 ambdds 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 es definida per les seves vies principals. El carrer Miquel Servet
divideix el nucli urba en sentit est oest i I'eix de I'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
poblacié 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 economic de Sant Pere de
Ribes son els serveis, que ocupen més de tres quartes parts de la poblacié (81%). El segueixen la
industria amb un 8% i la construccié amb un 11%. L’agricultura no es significativa (es situa al voltant
del 0,4 % de I'ocupacio).

Poblacid per sectors d'ocupacio (Set-2017)

Industria
7,6%

Agricultura
0,4%

Fig. 3: Poblacié per sectors d’ocupacié. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de 'IDESCAT.

D’acord amb les dades d’'IDESCAT, la xifra d’aturats a I'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

17
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Fig. 4: Renda familiar disponible bruta. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de 'IDESCAT.

2.3. Estructura i distribucio de la poblaci6

Evolucio de la poblacio

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 poblacioé ha estat del 1,1% anual, el que ha resultar se un total de creixement del
4,8% en els dltims 5 anys.

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

Evolucié demografica de Sant Pere de Ribes (1900 - 2017)
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Fig. 6: Evolucié de la poblacié al segle XX. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de 'IDESCAT.

Distribuci6 de la poblacié pel territori

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

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

Nucli Poblacié %
Sant Pere de 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 %
Puigmolté 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: Distribuci6 de la poblaci6 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 I'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 poblacio 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 simétrica (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: Poblacio. Per sexe i edat quinquennal. Sant Pere de Ribes. 2016. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de 'IlDESCAT.
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Fig. 8: Poblacio. Per sexe i edat quinquennal. Catalunya. 2016. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de '/DESCAT.

2.4. Centres d’atraccié i generacio de viatges

2.4.1. Equipaments

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

Els equipaments contemplats en el planol sén:

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: 'hospital Residéncia Sant Camil i centres d’atencié 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, placa Marcer, carrer Comerg, el carrer Sant Pere, la
placa de la Font i la Plaga del Centre). La segona es concentra en I'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 lldefons Cerda. La tercera zona esta compresa pels carrers
Lluis Companys, Jaume Balmes i per la plaga Catalunya.

(0) zona de pacificacié

Zones comercials

Fig. 9: Principals zones comercials del nucli urba de Ribes. Font: AIM, elaboraci6 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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() Zonade pacificacié
] Zones comercials

O Mercat municipal

Fig. 10: Principals zones comercials del nucli urba de Ribes. Font: AlM, elaboracio propia.

L'oferta comercial urbana es complementa amb ['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'atracci6é a nivell
comarcal.

A banda, en el municipi es desenvolupa dos mercats de marxants setmanals en el seglients 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 proteccié especial de més de 12 mil hectarees, gestionat per 'Area d'Espais Naturals de la
Diputacié de Barcelona.
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Parc Natural de Ia

Serra de Collserola
( NG, T
’ %

Parc del
Pa Garraf
d'Olérdola

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 son centres d’atraccio 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: Situaci6 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

e
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S
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o EIPAE Variant C-31

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

31.

- Poligons industrials de Ribes, que inclouria:

o EIPAE Sector tecnologic Can Puig

El PAE del Parc Tecnolagic de Can Puig és un projecte encara per desenvolupar. Esta
situat a l'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

economica.

2.5. Parc de vehicles i dades de motoritzaci6

La segtient grafica mostra la distribucié 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 mobil (2018) :
Motocicletes 5.656
Camions i - -
Furgonetes Camions i 1.697
8% Tractors Furgonetes '
industrials
2% _ Tractqrs 400
industrials
Autobusos | Autobusos 64
altres
0% Remolcs 250
Remolcsi
semiremolcs
1% TOTAL 21.011

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

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

ultims anys s’ha mantingut estable.

L’index de motoritzacié 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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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 nimero 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 motoritzacié de turismes i motocicletes (SPR)
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Fig. 15: Evolucié de I'index de motoritzacié de turismes i motocicletes. Font: AlM, 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
Diputacio 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 repartides entre 17 seccions censals del municipi.
La mostra de residents seleccionada per a I'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
desplacament) per tal d’obtenir una mostra heterogénia i representativa.

15% 17%

Sexe De 65 0 méi\Edat (Grup) Del6a29

Situacié laboral Est2alatur/ Dia enel que es pregunta

Actiu en atur
9%

Pre-jubilat/da

2%

r

Altres situacion TasquesdelallL
1% 6%
Fig. 16: Exemples de caracteristiques de la mostra de les enquestes. Font: AlM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per
al PMUS 2018.

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

Posteriorment, les dades han estat expandides mitjancant coeficients de ponderacié a dades de
poblacié total i mobilitat total.

El nombre d’enquestes realitzades, acceptant una distribucié normal de la mostra amb el maxim
grau d’'indeterminacio, suposa un error estadistic de 5,3%.
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3.1. Desplacaments 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 desplagcaments (ja siguin de mobilitat obligada com no
obligada i desplagcaments de tornada a casa).

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

- Desplacaments interns: 41.399 (50%) s6n desplacaments interns (és a dir, tenen origen i
destinacio a la mateixa ciutat).

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

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

Desplagaments
Interns

41.399

Fig. 17: Repartiment dels desplagaments segons origen i destinacié. Font: AIM, elaboracié propia a partir de dades de les enquestes per
al PMUS 2018.

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

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

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

Tipus Mobilitat

Desplacaments %

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 desplacament. Font: AIM, elaboraci6 propia a partir de dades de les
enquestes per al PMUS 2018.

3.1.1. Principals connexions

Les principals destinacions dels desplacaments de connexio dels residents de Sant Pere de Ribes

es presenten a la taula seguent:

PRINCIPALS MUNICIPIS DE CONNEXIO DELS RESIDENTS

Municipi Desplacaments %
VILANOVA | LA GELTRU 10.207 53,2%
SITGES 3.431 17,9%
BARCELONA 2.451 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 connexid. Font: AIM, elaboraci6 propia a partir de dades de les
enquestes per al PMUS 2018.

El repartiment modal dels desplagaments dels municipis amb més desplacaments de connexié

amb Sant Pere de Ribes son:

®
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REPARTIMENT MODAL DE LES PRINCIPALS CONNEXIONS
Mode de Desplacament | Vilanova i la Geltru | Sitges | Barcelona | Cubelles
A peu 16% 3% 7% 0%
En bicicleta 2% 0% 0% 0%
Transport public 7% 15% 53% 0%
Vehicle privat 75% 82% 40% 100%
TOTAL 100% 100% 100% 100%

Taula 4: Repartiment modals de les connexions amb més desplagaments. Font: AIM, elaboraci6 propia a partir de dades de les
enguestes per al PMUS 2018.

3.1.2. Repartiment modal
Els desplacaments interns, en un dia feiner, quasi tres quartes parts s’efectuen mitjangant 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 pablic (18%).

REPARTIMENT MODAL PER TIPUS DE DESPLACAMENTS

Mode de Desplacament 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 desplacaments. Font: AIM, elaboraci6 propia a partir de dades de les enquestes per al PMUS 2018.

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

3.1.3. Temps de desplagcament

El temps mitja de desplagcament 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 desplacament varia, tal i com es veu a la segiient grafica:
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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 2018.

3.1.4. Distribucio 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
desplagaments en cada hora.

Distribuci6 horariadels desplagcaments de residents
8000

7000
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4000

Desplagaments

3000
2000
1000

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Franja horaria

Fig. 19: Distribuci6 horaria dels desplagaments dels residents a Sant Pere de Ribes en dia feiner. Font: AIM, elaboracioé propia
a partir de dades de les enquestes per al PMUS 2018.
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3.1.5. Us de vehicles privats

Els resultats de 'enquesta indiquen les seguents 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 2018.

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 predominanca 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 informacioé de les enquestes explotades en els apartats anteriors només contenen informacié
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 I'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 2018)
Tipus Tipus % segons Tipus . .

desplat)(;ament usFl)Jari EI\/QI]Q despla?gament Tipus usuari | Desplagaments
Desplagaments Residents 39,78% Desplagaments Residents 41.399
interns No residents 0,70% interns No residents A estimar
Desplacaments Residents 39,33% Desplacaments de | Residents 38.282
de connexi6 No residents 15,49% connexio No residents A estimar
Desplacaments Residents 4,70% Desplacaments Residents 3.598
externs No residents 0,00% externs No residents 0

Taula 6: Distribuci6 de la mobilitat segons el municipi de Taula 7: Distribuci6 de la mobilitat segons el municipi de residéncia.
residéncia. Font: EMQ 2006. Font: enquestes per al PMUS 2018.
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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 desplacaments atrets a Sant Pere de
Ribes per I'any 2018 es situaria en un valor al voltant de 15.000 desplagcaments 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 Desplagcaments
Desplagcaments interns 42.099
Desplacaments generats (de connexio) 38.282
Desplacaments atrets (de connexi6) 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: Distribuci6 total de la mobilitat a Sant Pere de Ribes segons I'origen i la destinacié. Font: AIM, elaboracié propia en base a
dades de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS 2018.

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

La segiient imatge presenta de forma grafica el nombre de viatges interns, atrets i generats, la
expansio de dades a mobilitat total per 'any 2018:
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Desplacaments
Interns
42.099

Fig. 21: Viatges interns, generats i atrets a 'any 2018 al municipi de Sant Pere de Ribes. Font: AIM, elaboracio propia en base a dades

de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS 2018.

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

Desplagcaments

tl\r/la?ndsfogi INTERNS per mode Repar;onigg;))l\/lodal
de transport (2018)
Apeu 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 'any 2018. Font: AIM, elaboracio propia en
base a dades de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS 2018.
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Desplagaments DE

t|\r/|:nds?32ret CONNEXIO per mode Repar;gr;gg;)l\/lodal
de transport (2018)
Apeu 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 connexi6 i repartiment modal dels dies feiners expandit per a 'any 2018. Font: AIM, elaboracié propia en
base a dades de EMQ'06 i de les enquestes per al PMUS 2018.

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

Desplagaments

tl\r/I:ndsepgi TOTALS per mode de Repar;onig(r;))l\/lodal
transport (2018)
Apeu 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 2018.

3.2.2. Evolucio de la mobilitat global entre 2006 i 2018

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

PRINCIPALS VARIABLES DE MOBILITAT ENTRE 2006 i 2018
R Enquestes

Parametre EMQ 2006® 018
Desplagcaments totals 104.017 95.381
Desplagcaments interns 44.180 42.099
Desplagcaments de connexio 59.836 53.282
N° desplagcaments/resident al dia 4,31 3,84
% desplacaments interns a peu 65,6% 68,5%
% desplacaments 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 2018 només contenen informacié sobre la mobilitat generada per els ribetans.

Taula 12: Evolucié de els principals variables de mobilitat entre 2006 i 2018. Font: AIM, elaboracié propia en base a dades de EMQ'06 i

de les enquestes per al PMUS 2018.
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Analitzant els desplacaments per mode de desplagament 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 desplacaments generats (pas del 14% al 18%). Els desplacaments 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 puablic). S’estima que aproximadament

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

3.3. Resultats d’opinié subjectiva

Les enquestes per al PMUS 2018 també recullen les principals opinions subjectives dels enquestats
sobre diferents aspectes de mobilitat.

3.3.1. Satisfacci6 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 es la seva valoracio dels diferents mitjans de transport. Una votacio per sota
de 5 punts dona a entendre una insatisfaccié del servei.

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

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

- Vehicles privats motoritzats.

Satisfaccié per modes no motoritzats
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Fig. 22: Satisfaccio dels modes no motoritzats. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS 2018.
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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 desplagcaments a peu i 8,3 punts per als
desplagaments en bicicleta.

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

Satisfaccio per modes de transport public
35%
30%
25%
20% \
15%
9 1

10%

Percentatge de vots

5%
0%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 0
Puntuacié
= Autobus interurba Renfe rodalies e Taxi

Fig. 23: Satisfacci6 dels modes de transport public. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS 2018.

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

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

Satisfacciod per vehicles motoritzats
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Fig. 24: Satisfacci6 dels vehicles motoritzats. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS 2018.
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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 meés opinions negatives son els

desplagaments en motocicleta, pels desplagcaments 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 desplagaments en
bicicleta és per oci 0 esport

o El24,5% responen que és pel fet d’ésser un mode de transport més saludable
o EI10,5% 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 economic (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 El 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 EI8,2% ho fa per motius ambientals, per contaminar menys.

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

o Altres motius son perqué el transport public presenta major rapidesa que el cotxe
(3,9%), el fet de no tenir una altra opci6 (3,2%), el fet de no tenir carnet de conduir
(3,2%), la preferencia 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 pablic:
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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 EI 20,6% prefereix el transport privat perque 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 opcioé equivalent de transport public.

o EI 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 destinacio (3,4%), el fet de fer multiples
gestions i acompanyar a gent (3,3%), la simple preferéncia 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 2018 es van formular preguntes per tal de poder valorar diferents
elements del transport pablic:

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

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

Valoracié elements de transport public
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Fig. 25: Valoracio elements de transport public. Font: AIM, en base a dades de les enquestes per al PMUS 2018.

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 puntuacio forca baixa pel que fa al preu del transport pablic. 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 puablic amb una mitjana de 6,5 punts. El preu del transport public és valorat
negativament i obté una puntuacioé mitjana de 3,9 punts.

El percentatge de vots no satisfactoris (el volum de puntuacions per sota de 5) és de 13,4% per a la

gualitat 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 Senyalitzaci6 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
o _amplada lliure. No es tracta de 'amplada total de la vorera, sin6 de 'amplada real de la qual
disposa un vianant per a circular. Es calcula restant a 'amplada total, I'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 util.

Amplada util (o amplada lliure) (Au) Observacions

Voreres no accessibles segons el codi

Au<0,90m d’accessibilitat de Catalunya

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

1,80m=<A<25m Voreres accessibles

0,90m=sA/<18m

Nivell de servei adequat per a xarxa
principal de vianants
Taula 13: Classificacié d’amplades Utils de vorera. Font: Diputaci6 de Barcelona.

Ai>25m

- Es considera gue 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 discriminacié 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
atil 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 'existéncia o no de passos de vianants
senyalitzats mitjancant marques viaries horitzontals i la tipologia del pas (gual adaptat tot formant
una rampa d’accés a la calgada, o pas no adaptat si és 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 Absencia 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 circulacio és per als vianants).

- Carrers exclusius per a vianants (no hi poden circular els modes m