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1 
INTRODUCCIÓ I 
OBJECTE I 
ANTECEDENTS 

 

 

 

1.1. INTRODUCCIÓ 

r al Pla Especial 
Urbanístic del Torrent de la Romeguera, al municipi  i respon a la necessitat de 
donar compliment als mandats legislatius del Decret 305/2006, de 18 de juliol, pel qual 

t generada. 

94 (Decret 305/2006) determina que la 
documentació dels plans especials  
mobilitat generada, en els casos que així ho estableixi la legislació vigent sobre mobilitat. 

urbanístic derivat 
i llurs modificacions, que tinguin per objectiu la implantació de nous usos o activitats. 

Mas Milà.  

El Municipi la memòria 

document. 

1.2. OBJECTE 

per la nova implantació 

de mobilitat, els valors de seguretat, sostenibilitat i integració social, lligant el 
desenvolupament urbanístic amb la mobilitat necessària per a fer-hi front. 

contenir la següent documentació: 

 Determinació de la mobilitat que generen els diferents usos previstos en el 
planejament. 

  

  

  

  

 Representació en el plànol de xarxa viària de les estacions de ferrocarril i autobusos 
interurbans existent i de les previstes en el pla. 
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1.3. ANTECEDENTS 

atenent els seus valors paisatgístics, ambientals i terapèutics. 

urbanístic municipal el qualificava de Sòl Urbanitzable programat. 

2004): Zona de noves actuacions, Les Colines (Codi 12a).  

 

or, 

càmping. 

Ordinària del Pla Especial.  

Dels tràmits previs a la realització del present document cal esmentar: 

 

i Avaluació Ambiental de Barcelona. 

 
urbanístic i territorial (del 19/10/2022) que resta justificat que aquest espai sigui 

 

 

administracions i entitats. Es rep informe de resposta de la Subdirecció General de 
Prevenció i Control de la Contaminació Atmosfèrica, de la Subdirecció General 

a la Protecc
Territorials del Departament de Cultura a Barcelona i de la Comissió Territorial 
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2 
DESCRIPCIÓ 
DE LA 
SITUACIÓ 
ACTUAL 
 

 

 

 

 

 

2.1. CONTEXT TERRITORIAL I ÀMBIT DEL PLA ESPECIAL  

 (Baix Llobregat), 

(Garraf) i Olèrdola (Alt Penedès). 

El Garraf és una comarca situada a la franja costanera entre el Mediterrani, la Plana del 
Penedès i el massís muntanyós del Garraf. La comarca està envoltada per un arc de 

n.m. al nord-oest de Canyelles, i al Puig de la Mola, 
 

 

(sense oblidar la urbanització de la Plana Novella, situada al sud-est del terme), i els dos 
petits nuclis rurals de Can Suriol i Mas Bargalló. 

terme, són: 

 La carretera BV-

Ribes. Les urbanitzacions de Mas Milà i Mas Mestre tenen accés directe a aquesta 
carretera. 

 La carretera BV-2415 enllaça la BV-
-

urbanitzacions de Cal Surià i Mas Sabatat hi tenen accés directe. 

La resta del terme està solcat principalment per camins i només destaquen: la carretera 
de la 

Astronòmic del Garraf. 

 (Veure Mapes 6  



 

 

 

 

 

5 

el·les 
que hi ha al municipi, aproximadament la meitat resten encara sense desenvolupar. 

unifamiliars en filera, que correspon al nucli antic. La major part dels equipaments i les 

concentra el 92% de la població. 

 es localitza just al nord de la urbanització de Mas Milà, 
entre els seus límits urbans i la carretera BV-2111. El sector estava qualificat de sòl 

municipal anterior (Normes Subsidiàries del 2004): Zona de noves actuacions, Les Colines 
(Codi 12a).  

projecte 

actuacions en la vialitat i es varen bastir dues cases unifamiliars. Aquestes dues cases són, 
segons el POUM actual, habitatges en Sòl No Urbanitzable.  

uccions 

perimetralment, i molt pròxima a un dels habitatges existents. En total, aproximadament 
el 3,6% de la superfície del sector es troba impermeabilitzada. 

sector era classificat de sòl urbanitzable delimitat. 

Protecció Local. 
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2.2.  

Situació actual 

una zona annexa a sòl urbà, del qual antigament estava previst que en formes part. Les 
principals característiques del sector són: 

 
edificacions (algunes queden fora del sector però enmig del sector), antics vials que 
havien de donar servei a la urbanització (amb vorals fets i acumulació de pedres per 
a fer el ferm, etc.) i també moltes zones amb acumulació de deixalles, runes i fins i 
tot plantes invasores procedents dels jardins annexes. 

 A la zona hi predomina una massa forestal caracteritzada per una pineda de pi blanc 
força jove i més o menys densa i diversa segons es tracti de la vessant nord o de la 

2010, pel que encara es nota més la diferència entre les dues vessants.  

 Dues espècies hi són presents en tots els àmbits i de manera molt generalitzada i fins 
i tot extensa: el càrritx (Ampelodesmos mauritanicus) i el margalló (Chamaerops 
humilis), espècie catalogada i protegida com a Flora Autòctona amenaçada per 

 

 

racons es troben al llarg del marge occidental dels camins existents. 
 

 

 
carrer del Cranc, que és continuació dels carrers de la urbanització Mas Milà.  

 A la vegada, existeixen també dos altres camins, situats més al nord i provinents de 

 

 Finalment, existeix un tercer camí que neix també de la urbanització de Mas Milà i 

del torrent, a la urbanització de Mas Sabatat. Aquest camí té un accés directe des de 
la BV-2111 que creua el torrent. 

 de la BV-2111 es canalitza per un carrer que puja paral·lel a la carretera i 

 

 (Veure Mapa 4  
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Situació futura. Previsions del Pla Especial. 

piscina coberta, etc. 

La ordenació del sector ha tingut les pre existències i ha dissenyat la instal·lació del 
càmping en base a la vialitat existent, de manera que no preveu nova vialitat sinó 
adequació de la present. Només preveu en alguns sectors petits recorreguts per a vianants 
que permetin saltar distàncies llargues, però com a estructura general es manté la vialitat 
actual.  

continuació del carrer Cranc, a la banda sud-oriental del sector. A més, a la part alta 
occidental, a continuació de la part actualment asfaltada del carrer de la Constel·lació, es 

regular que pot encabir un petit aparcament i un cercle de 20m de diàmetre per tal de 
permetre fer una maniobra de gir dels vehicles, ja que actua de cul de sac, amb una 
barrera que separa el càmping.  

A la vegada, 

Aquest camí coincideix amb una de les vies ciutadanes que fixa el POUM. En aquest sentit, 
a través d
formaria part del mateix es materialitzaria aquesta previsió, per bé que el vial seria públic.  

La resta del càmping es mantindran en les 
seves condicions actuals, donant continuïtat a la vialitat però amb un caràcter rural.   

 

 

(Veure Mapa 5  
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2.3. MARC SOCIOECONÒMIC 

Una dada molt significativa per a comprendre els problemes de mobilitat generada, és el 
nivell d'ocupació i el tipus, que es dona al municipi, d'acord amb les dades del Institut 

similar al de la mitjana de Catalunya i del Garraf. 

 

 
Aquesta realitat és igualment constatable en l'ocupació per grans sectors d'activitat, 
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Una altra tendència és l'augment de l'autosuficiència i la disminució progressiva de 
l'autocontenció: 

 Autosuficiència: percentatge de llocs de treball del municipi coberts per residents al 

municipi es queda a treballar en el propi municipi. 

 Autocontenció: percentatge de residents que treballen al propi municipi respecte del 

residents que es queden a treballar al propi municipi. 
 

 
 

mobilitat municipal, generant mobilitat obligada. 

Parc de vehicles i índex de motorització  

El parc de vehicles del municipi  era de 3.511 vehicles, el que 
representa 0,68 vehicles/habitant, molt similar a la mitjana catalana que és de 0,94 
vehicles/habitant.  
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El 12,7
 que només representen el 0,2%, el 65.6% a turismes i el 18,9% a 

motocicletes. aquest no ha parat 
 

2.4. VALORACIÓ DE LA MOBILITAT ACTUAL  

Infraestructures viàries  

Les principals vies de comunicació que hi ha al Terme Municipal són: 

 BV-  

 BV- -340, Sant Pere Molanta, amb titularitat de la 
Diputació. 

Des del sud, actualment la carretera BV-
C-  

 Cap al nord, a la carretera C-  Vilafranca  Vilanova i la Geltrú. 

AP-2 / AP-7 i amb la carretera N- ibant a Igualada 
-est o N-II. 

 -32  Barcelona  Tarragona. 
 

Des del nord, actualment la carretera BV-
carretera N-340 (Barcelona  

-2 / AP-7 (Girona, Barcelona  Tarragona,. València 
i Saragossa, Madrid). 

xarxa de senders dins del Parc 
Natural del Garraf. 

Parc Natural del Garraf, el GR 92- - 
r de 

per la major part de les masies del Parc del Garraf. 

A més dels senders del Parc Natural del Garraf, el municipi disposa de dos camins 

Can Turiols. El primer camí enllaça amb la xarxa de camins del Garraf, mentre que el segon 
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camins històrics existents. 

 

t 
continuar amb la senyalització del Servei de Turisme de la Diputació de Barcelona, fins 
a Sant Pere de Ribes enllaçant amb la xarxa de camins del Garraf. 

 
i paral·lel al fondo de Turiols passant pel costat del Centre Recreatiu Municipal Can 

continuar amb la senyalització del Servei de Turisme de la Diputació fins arribar a 
 

A nivell de transport públic, el municipi no disposa de servei ferroviari, , sent els serveis 

 

(Veure Mapa 6 I 8  

Xarxa viària de la urbanització Mas Milà  

través de la carretera BV-2111, des de la qual hi ha un accés directe a la urbanització a 
.  

La carretera BV-2111 dispo  
0,40 m de voral. 
aquesta carreta al seu pas per la urbanització de Mas Milà disposa 
vehicles/dia (any 2021), amb un 2,26% de vehicles pesants i un 4,42% de motos. Aquesta 
IMD en dies feiners és de 2.525, 2.387 en dissabtes i 1.799 en diumenges. La hora punta 
és a les 11:00 amb 313 vehicles. 
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representa el 12,5%. 

Des de la BV- principal 
sobre la qual es distribueixen tots els altres vials de la urbanització. Just entrar des de la 

Cranc. Aquest carrer entra dins 
dona accés al carrer de la 

Via Làctia, que és el que canalitza actualment tots els viatges cap a la banda nord de la 
urbanització. 

Des del carrer de la Via Làctia neix el carrer de la Constel·lació que també penetra dins del 
sector.  

 

mplia 
en el seu punt de contacte amb la carretera BV-2111, però no disposa de carril 

. El carrer 

carrer del Cranc disposa també dels dos sentits de circulació i una amplada de 6 m. 

 

Transport públic 

A nivell de transport públic, el municipi no disposa de servei ferroviari, , sent els serveis 
més pròxims els de Vilafranca del Penedès o el de Sant Pere de Ribes. 

Pel que fa als autobusos, la línia que va de Sitges a Vilafranca del Penedès, passant per 
Olèrdola i Sant Pere de Ribes, passa per Olivella. Alguns dels trajectes tenen parades per 
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Aquesta línia disposa de dos recorreguts, un dels quals dona servei a les urbanitzacions, 
el recorregut L-2. 

A la urbanització de Mas Milà hi ha 3 parades, sent la principal, i la que queda més a prop 
 la de la Cribillera Ambulador situada -

2111. La parada disposa de marquesina. Tot i que el recorregut de la línia transcorre més 
pròxima al sector (pel carrer de la via Làctia), no hi ha parada. 

L : 

 
en cap de setmana (9:55 i 14:13) 

 3 viatges de tornada de dilluns a divendres i cap en cap de setmana (10:20h, 13:31 h i 
16:38 h). 
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(Veure Mapa 9  

studi de la millora de la mobilitat i el transport públic al terme municipal 
línies 

70 viatgers amb una punta de càrrega de 13 viatgers, corresponent a les 10:50 h del matí 
en direcció Sitges. 

El perfil de càrrega de les expedicions presenta valors mitjans de càrrega diferents si es 
tracta del recorregut en direcció Sitges o en direcció Vilafranca. En el primer cas hi ha una 
càrrega mitjana de 4 viatgers/expedició amb un màxim de 13 viatgers, i en el segon cas hi 
ha una càrrega mitjana de menys de 3 viatgers/expedició amb un màxim de 7 viatgers. 

entre la capacitat de transport (oferta) i la demanda registrada (volum de passatgers). En 
ració. La 

afecta a la capacitat del vehicle 

Pel que fa al ferrocarril, Olivella no disposa de cap estació de ferrocarril. Les línies de 
ferrocarril amb parades més properes al municipi:  

 Línia R2 Sud (Barcelona  
i Vilanova i la Geltrú.  

 Línia R4 (Manresa  Barcelona  
 

Xarxa de vianants i bicicletes 

  

Làctia i el carrer Arc de 
Sant Martí a la banda nord de la urbanització, es proposa dins de la xarxa de carril bici.  

A més el POUM proposa que el carrer del Firmament, que neix al carrer de la via Làctia, 
continuï fins a aquest vial perimetral per a connectar la xarxa de carril bici en aquesta 
banda de la urbanització.  
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Mobilitat obligada, accessibilitat i gènere 

Mobilitat obligada Residència-Treball 

A continuació, s'incorporen dades respecte de la mobilitat que es dona a Olivella per 
motius obligats de feina en funció del gènere. Aquestes dades són les següents (segons 

 

 

Si analitzem els valors de la taula veiem que tots valors mantenen una distància entre 
homes i dones. Si estudiem aquesta xifra respecte de la població activa (un 56,5% dels 
homes i un 34,0% de les dones de població ocupada), informació que es pot extreure de 

interns en un 38,9% dels casos i externs en un 61,1% mentre els homes es desplacen a 
l'exterior en un 72,3% i al interior en un 27,7%. 

 

això la diferència entre l'ús del transport col·lectiu i individual és prou significativa per a 
poder concloure que en tots els casos el transport públic és un mitjà de transport molt 
minoritari. 

Les dades de mobilitat obligada per raó de feina ens mostra com la mobilitat exterior és 
superior entre els homes i les dones. 

Mobilitat obligada Residència-Estudis 

Pel que fa a la mobilitat obligada per raó d'estudis,  d'estadística de Catalunya ens 
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Aquestes dades ens parlen de la població estudiantil, major de 16 anys que no treballa. 
Reflecteix un paral·lelisme major entre sexes que pel que fa a la mobilitat per raó de 
treball, però ens trobem, de la mateixa manera, que la mobilitat interna és molt petita, 
mentre que la mobilitat externa és superior entre les dones. Dels 27 desplaçaments a fora, 
el 40,7% el realitzen homes, mentre que el 59,3% el realitzen dones. 

 

Pel que fa al tipus de transport utilitzat, com en el cas de la mobilitat per raó de feina, les 

les dades totals. 

Tot i això les dades són prou significatives i reflecteixen com la mobilitat interna és 
deficient, obligant a què només el 16,6% es facin amb transport col·lectiu, mentre que el 

tilitzi el transport 
públic en el dels 22,2% dels desplaçaments. 

Repartiment modal de la mobilitat actual 

 
dels desplaçaments del municipi es produeixen dins del terme i un 64,6% fora del 
municipi. La resta, un 5,2% es produeixen per flux de  al terme.  

acord amb aquest mateix estudi, el 75% dels desplaçaments interns degut a la mobilitat 
obligada es realitzen en vehicle privat. Aquesta preferència pel vehicle privat és degut 
principalment al model urbanístic dispers del municipi i a les pendents del territori. El 25% 
restant ho farien a peu o bicicleta i el transport públic seria insignificant.  
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2.5. ACCESSIBILITAT I MOBILITAT ACTUAL EN   

 

i concretament a 
la urbanització de Mas Milà, del Pla Especial disposa 

molt bona accessibilitat a través, principalment, de la xarxa viària, però també hi ha 
connexió amb transport públic per carretera i amb itineraris per a vianants i bicicleta 
definida pel POUM. 

són: 

 Accessibilitat viària: accés directe des de la carretera BV-2111, la BV 2112 a través de 
la qual  la C-

-340 i la C-32. 

 Des de la BV-
dona accés a 

 

 Un accés a la banda sud-oriental, directament des del carrer del Cranc. 

 Un altre accés a la banda occidental, des del carrer de la Constel·lació, que neix al 
carrer del Cranc. 

 Cribillera -
2111. La parada disposa de marquesina i es localitza a 255 m del límit sud-oriental del 

 

 
dues en cap de setmana (9:55 i 14:13) 

 3 viatges de tornada de dilluns a divendres i cap en cap de setmana (10:20h, 13:31 
h i 16:38 h). 

Vilafranca del Penedès (on hi ha estació de trens), passant per Olèrdola i Sant Pere 
de Ribes. 

 Els recorreguts per a vianants al municipi es basen en els propis carrers existents i la 

uda de Mas 
, que queda a uns 260 m de distància.  

-1 m al llarg dels primers 170 m i després de 
0,5 m o menys. El carrer mostra un pendent en direcció nord- un 6,7%. 
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 A nivell de bicicleta, el sector queda connectat a la xarxa planificada pel POUM 
 

(Veure Mapa 10  

Mobilitat generada i fluxos de mobilitat actuals 

Per a fer els càlculs de mobilitat generada actuals a la zona, on no existeix cap activitat, 
 es pot suposar certa mobilitat generada 

associada a les dues edificacions residencials existents enmig de sector.  

Es tracta de dos habitatges situats dins del sector i 
desenvolupament urbanístic previst en 

Constel·lació
 344/2006), la mobilitat generada actual del 

sector és de 14 viatges/dia. 

A part, però, cal considera que la zona és un espai forestal que ofereix vialitat apta per al 
passeig, per tant, es pot considerar que segur que el sector atreu usuaris, principalment 

 la zona i donada 
les característiques del sector, la seva accessibilitat i la baixa densitat de les zones 
residencials annexes, es consideren uns 50 viatges/dia.  
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3 

LEGISLACIÓ I 
PLANS 
SECTORIALS I 
TERRITORIALS 
CONCURRENTS  

 

 

 

3.1. PLA TERRITORIAL METROPOLITÀ DE BARCELONA 

es va aprovar definitivament el Pla Territorial metropolità de 
Barcelona (PTMB). Aquest Pla dona compliment i desenvolupa les determinacions del Pla 
Territorial General de Catalunya, aprovat per la Llei 1/1995, de 16 de març. 

El Pla estableix tot un seguit de normes, directrius i recomanacions  Les normes són 

atius 
de major detall i les recomanacions es consideren adients per a un desenvolupament 

 

Especial, pel seu interès natural i agrari i, majoritàriament, dins de figures de protecció 
(PEIN i/o Xarxa Natura 2000). Només un petit sector de SNU està qualificat de SNU de 
Protecció Preventiva. Són unes 7 ha localitzades enmig de la urbanització de Can Surià, 

 

 Sòl 
Urbanitzable Programat Residencial, 
municipal, estava considerat com a sòl urbanitzable de creixement residencial. 

(Veure Mapa 2  

 

 
Les propostes relacionades amb la mobilitat consideraran els següents objectius:  

a) Moderar el consum de sòl per a infraestructures de mobilitat, evitant duplicitats i 
infraestructures innecessàries.  

transport públic, la bicicleta i la marxa a peu enfront del vehicle privat.  

c) No superar la capacitat de càrrega en relació amb la contaminació atmosfèrica a les 
zones sensibles, amb els criteris assenyalats al punt anterior. 
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3.2. PLA  

Antigament, el planejament del municipi, el Text Refós de les Normes Urbanístiques del 

diàries 
del 2004): Zona de noves actuacions, Les Colines (Codi 12a). 

 

juny de 2021 i publicat al DOGC amb data 04/01/2022.  

urbanitzable amb la qualificació de Forestal de Valor, Clau N2b, Protecció Local. 

Aquest SNU està regulat a través dels articles 348, 349 i 350 de la normativa del POUM. 

- Determinacions 
en el Sòl No Urbanitzable: 

El sòl no urbanitzable està subjecte a les limitacions que estableix la legislació urbanística 

 

criteris generals en el SNU com ara els referits a la preservació del paisatge, al moviments 
de terres o als elements del Sòl No Urbanitzable, com ara camins, conreu, fonts, etc. 
(Capítol VII, del títol III). 

 (Veure Mapa 3  

3.3. PLA DE MOBILITAT URBANA I SOSTENIBLE  

i Sostenible, realitzat amb el suport de la Diputació de Barcelona, però encara no estava 
publicat en el moment de redacció del present document. 
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4 
ANÀLISI DE LA 
MOBILITAT 
FUTURA 
 

 

 

 

4.1. EL MODEL DE MOBILITAT DEL PLA ESPECIAL 

Descripció de la Ordenació 

manera que es redueix la superfície a ser ocupada, destinant bona part dels espais 
exteriors del sector a recuperar i gestionar la massa forestal existent, o en 
desenvolup
càmping són els que mostren un pendent inferior al 30%. 

El PEU proposa diferenciar el sector amb els sòls que formarien part pròpiament de 
 

 Els espais vora en Sòls Forestals de valor (clau N2b-EV)  de vora és una 

edificacions, piscines ni pistes esportives. Es concentra principalment a la part nord 
i nord-
on preveu una gestió forestal que en fomenti la qualitat de la vegetació existent i la 
se
públic en general, no només als usuaris del càmping. 

  inclou les següents zones: vialitat, aparcaments, serveis 

comunitaris i equipaments esportius comunitaris. 

 Es proposa una reserva de 15.022,95 m2 destinada a espais lliures comunitaris 
que representa el 8,89% de la superfície de tot el sector. Aquesta superfície 
equival al 25,55% de la superfície del càmping, descomptant els espais vora.  

crear uns itineraris de connexió a peu entre les diferents zones càmping. 

 La zona de serveis comunitaris es preveu repartida en tres zones. 

 En el punt més elevat del PEU, i que coincideix amb una part més planera 

/ ioga, una altra piscina descoberta i un bar-restaurant de planta baixa. La 
àmping permet facilitar-

 

 
 

 
gestió dels visitants i usuaris. 
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 Els  es preveuen dos zones, una a la banda 
 

 Pel que fa a la vialitat, accessos i aparcaments el Pla proposa, primer que tot, 
aprofitar els vials ja existents i no obrir-  

  es planteja a continuació 
del carrer del Cranc, just després de la intersecció amb el carrer de la Via 
Làctia, a la banda sud-oriental del sector. 

 Internament, la vialitat principal segueix el carrer del Cranc i després el 
carrer de la Constel·lació.  

 Al final del carrer de la Constel·lació, al final de la part actualment 
asfaltada d aquest carrer, es preveu una barrera que tancarà el càmping 
creant un cul de sac, ja que no es permetrà l entrada i sortida de 
l establiment per aquest punt. En aquest punt es preveu un eixamplament 

, per tal de permetre el gir de vehicles (inclosos els 
de bombers .  

 Just abans de vorejar el tossal pel carrer de la Constel·lació, es planteja el 
control , acompanyat d
d arcament. Aquest aparcament, juntament amb l , es preveu 
que aportin més de les 132 places que correspondrien al 50% de les 

fixada a la Normativa Urbanística del POUM (art.224.3). 

 També en una posició central es planteja una possible sortida cap a un 
antic vial que es proposa com a camí i que connecta més al nord amb el 
carrer del Firmament-Via Làctia, i que coincideix amb una de les vies 
ciutadanes 

el vial seria públic. 

 

, tot i que durant la nit 
caldria tancar el pas com a mesura de seguretat.  

 La resta del camí fins el carrer de la Via Làctia al nord es podria executar 
amb una esplanació i compactació de terres amb una secció transversal 

 

 El pla també proposa un sistema de camins-rampa orientatius per les 
zones dels espais lliures comunitaris, per tal de fer amables els recorreguts 

Pla especial. 
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  Les  es distribueixen en diferents sectors, principalment 
allargats i en paral·lel als camins ja existents i que estructuren el càmping. Les 

-les a 
proposa que el 50% dels albergs siguin semi mòbils 
disseny dels albergs sigui de tal manera que permeti recolzar- los a una cota 
superior i estiguin suportats per uns elements verticals o inclinats a les cotes 

manera es pot aconseguir un assentament que respecti el pendent del terreny 
utura 

 
 

que representa una densitat de 44,7 UA/ha, complint així la densitat de 45 
unitats/ha que estableix el PDU en sòls de protecció especial. 
 

 Serveis tècnics: finalment, el Pla preveu una reserva en SNU per a serveis 

 aigües residuals generades. 

Quadre de superfícies i usos proposats pel PEU 

Zones Clau 
Superfície 

(m2sl) % 

Establiment de càmping  58.791,62 34,79% 

 

Vialitat principal V 10.347,72 6,12% 
 ZA 3.195,35 1,89% 

Serveis comunitaris SC 4.984,03 2,95% 
 UA 24.780,98 14,67% 

Serveis de les UA SUA 460,59 0,27% 
Espais lliures comunitaris ELC 15.022,95 8,89% 

Espais Vora Sòl No urbanitzable forestal 
de valor SNU N2b-Ev 108.991,14 64,5% 

Serveis tècnics ST1 95,55 
0,7% 

 ST2 1.094,21 
 TOTAL ÀMBITM PEU  168.972,52 100% 

(Veure Mapa 6 I 10   

Descripció de la vialitat 

El model de mobilitat que proposa el Pla Especial es basa en donar continuïtat a la xarxa 
viària existent a la zona, la qual ofereix una bona connectivitat amb la xarxa urbana del 
municipi.  
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Així, la ordenació del sector ha tingut les pre existències i ha dissenyat la instal·lació del 
càmping en base a la vialitat existent, de manera que no preveu nova vialitat sinó 
adequació de la present. Amb aquesta base, la vialitat i mobilitat del sector es basa en:  

 el carrer del Cranc(Vial 
A) riental del sector i neix al carrer de la 
Via Làctia. Actualment es troba 

- 
donant continuïtat a la part del carrer ja urbanitzat fora del sector.  

serveis comunitaris oberts al públic en general. Una vegada vorejat el tossal, es planteja 
. 

 Dins de la pròpia activitat de càmping, el carrer de la Constel·lació connecta amb el 
carrer del Cranc (Vial C) al sud-est del sector al carrer de la via 
Làctia -oest on torna a connectar amb el carrer 
de la via Làctia
càmping, però també el sector en 
via ciutadana.  

guretat.  

La resta del camí fins el carrer de la Via Làctia al nord, en una primera instància es 
podria executar amb una esplanació i compactació de terres amb una secció 

12m que ara no es consideren necessaris i fer-ho de 8 metres tindria menys impacte. 

 quest eix central, el camí del Cranc, neixen els vials secundaris del càmping: el 
vial B i D. Ambdós vials alberguen UA tot al seu llarg i ressegueixen vialitat ja existent 
dins del sector.  

El Vial B enllaça el carrer del Cranc (dins del càmping) amb el carrer de la Via Làctia 
 

per la banda oriental i septentrional i es dirigeix cap a nord-oest en paral·lel al torrent 

de Sant Martí.  

Aquests vials es planifiquen amb una amplada de 6 m. 

 Finalment, el PEU preveu unes zones d'espais lliures que envolten les UA i que 

recorreguts que fan els vials anteriorment descrits.  
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4.2. ESTIMACIÓ DE LA MOBILITAT GENERADA 

 

viatges/persona) segons decret. Amb 264  previstes pel PEU, el 

2.376 viatges/dia. 

sector: treballadors, zona forestal-via ciutadana POUM Olivella i usuaris externs al 
uesta mobilitat 

 

 Treballadors del càmping: es consideren 50 treballadors a 2 viatges/dia per cada 
treballador, el que fa un total de 100 viatges/dia. 

 Pel que fa a les zones lliures es considera que els espais lliures de dins del càmping no 

els espais vora, 
ja que són espais de lleure per a la població i més si tenim en compte que el POUM hi 

com a màxim, principalment en caps de setmana, amb 2 viatges/usuari, per tant un 
total de 200 viatges/dia. En aquí els usuaris considerats fan referència a usuaris fora 
del càmping ja que els viatges relacionats amb els usuaris del càmping cap a aquest 

 

ja hi ha usuaris procedents de les urbanitzacions annexes. Tanmateix, es preveu que 
e 

estrictament generats pel PEU respecte a aquest 
ús són 100 viatges/dia. 

 Serveis comunitaris. El PEU preveu un total de 4.984,03 m2 de serveis comunitaris 
repartits en tres espais diferents. Dels tres espais, dos són per a ús exclusiu dels usuaris 
del càmping, per tant, els viatges que generen ja estan comptabilitzats en els viatges 
que fan els us  
El tercer sector de serveis fa referència a  localitzat a la banda occidental del 
càmping (SC1), el qual es preveu amb piscines, espais de wellness, etc. Aquest espai 
està pensat per donar servei als usuaris del càmping i a persones externes a aquest. 
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de la mobilitat generada pel PEU prové dels usuaris del càmping. Aquests són viatges que 
es donen tant per dins del càmping com cap a fora del mateix, alguns dels quals cap a la 
zona de serveis SC1. Per aquest motiu, cal assenyalar que els números de mobilitat 
generada obtinguts estan sobredimensionats.  

Mobilitat total generada pel sector  

activitat Unitat 
viatges/dia i 

persona 
total 

viatges/dia 
% 

usuaris càmping (3 
pers/UA) 

792 
persones 3 2.376 80% 

treballadors 50 persones 2 100 3,4% 
espais vora 50 persones 2 100 3,4% 
serveis comunitaris 
(SC1) 

1969,35 m2 20 viatges/100 m2 393,87 13,3% 

TOTAL   3.969,87  

A aquesta mobilitat cal sumar els de 14 viatges/dia generats per les dues edificacions 
 , 

tot i que no els genera el PEU. 

, càlculs i els diferents usos del sòl de 
, que es mostren en la següent taula, es pot caracteritzar gràficament la mobilitat 

generada tal i com mostra el mapa 11  

Distribució modal de la mobilitat generada pel sector 

caràcter molt diferenciat.  

diferent. En base al caràcter específic dels diferents usuaris de cada zona, es realitzen les 
següents hipòtesis: 

 Zona occidental, serveis comunitaris SC1: és la zona on es generen, principalment els 

viatges generats des i 
repartiment modal del municipi (Veure punt 2.4) del 75% dels viatges en vehicle privat 
però del 25% restant es considera un 1% en transport públic. 

Repartiment modal dels desplaçaments dels serveis orientals (SC1) 
 

Repartiment 
modal 

Viatges 

vehicle privat 75% 295 
transport públic 1% 4 
peu i bicicleta 24% 95 
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 Treballadors: 

municipi (Veure punt 2.4) del 75% dels viatges en vehicle privat però del 25% restant 
es considera un 1% en transport públic. 

Distribució del tipus de desplaçaments generats pels treballadors 
 

Repartiment 
modal 

Viatges 

vehicle privat 75% 75 
transport públic 1% 1 
peu i bicicleta 24% 24 

 Espais vora: espai dissenyat per a passeig i gaudi de la població de tot el municipi, per 
tant, els viatges que genera seran . En aquest cas es considera 
que els principals usuaris seran els residents de la urbanització annexa i que, per tant, 
majoritàriament hi arribaran a peu o en bicicleta. Així mateix, els usuaris del càmping 
que utilitzin aquest espais també ho faran amb modes de transport no motoritzat.  

aquesta zona (es considera només un 5%) i que el transport públic no serà utilitzat.  

Distribució del tipus de desplaçaments dels espais vora i via ciutadana 
 

Repartiment 
modal 

Viatges 

vehicle privat 5% 5 
transport públic 0%  
peu i bicicleta 95% 95 

  en els usuaris del càmping hi ha un important us del vehicle 
privat. Els càmpings estan dissenyats per acollir clients amb caravanes, autocaravanes 
i campistes que necessiten un vehicle per transportar tot el material necessari. Els 
clients que arriben a peu o en transport públic són el percentatge menor. A més a més, 

càmping també es realitzaran bàsicament en vehicle privat. Per a aquest tipus de 
noritari, però que caldria 

fomentar-  

No obstant, el càmping preveu porus incentius com per a què bona part dels viatges 
generats durant  dels campistes siguin interns al sector i que, per tant, es facin 
en modes sostenibles. Així, els viatges dels campistes cap a les zones de serveis o cap 
a la zona de passeig dels espais vora es realitzaran a peu o amb bicicleta en el 100% 
dels casos.  
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Així, dels 3 viatges/dia considerats per cada usuari del càmping es considera que el 
60% seran interns din
40% cap a fora del sector (arribades i sortides, turisme de platja, compres, etc.). 

En total resulten 1.426 viatges/dia a peu o bicicleta, 10 viatges/dia amb transport 
públic i 941 viatges/dia en vehicle privat. 

Distribució del tipus de desplaçaments generats pròpiament pels usuaris del càmping 

 Viatges interns (60%) Viatges interns (60%)  
Repartiment 

modal 
Núm. 

Viatges 
Repartiment 

modal 
Núm. 

Viatges 
vehicle privat 0% 0 99% 941 
transport públic 0% 0 1% 10 
peu i bicicleta 100% 1426 0 0 

Sumant totes les mobilitats anteriorment calculades, el repartiment modal global del 
sector resulta amb un predomini dels modes de transport no motoritzats (amb un 55,2% 
dels viatges), seguit del vehicle privat amb un 44,3% i amb una molt baixa representació 
del transport públic, amb el 0,5%. 

Distribució modal global de la mobilitat generada del sector. Viatges generats/dia 
 

a peu i 
bicicleta 

transport 
públic vehicle privat 

serveis comunitaris 95 4 295 

treballadors 24 1 75 

espais vora 95 0 5 

usuaris UA 1.426 10 941 

total 1.639 15 1.316 

Consideració de la perspectiva de gènere en els desplaçaments generats 

Per a analitzar aquest repartiment modal segons la perspectiva de gènere es consideren 
les dades exposades en el punt 2.4 del present informe i segons el qual, la població 
femenina activa realitza moviments interns en un 38,9% dels casos i externs en un 61,1% 
mentre els homes es desplacen a l'exterior en un 72,3% i al interior en un 27,7%. 

En el cas dels càmpings aquestes dades segur que són diferents, però a manca de dades 
més concretes es consideren aquesta aproximació vàlida. Així, si tenim en consideració els 
viatges generats per la zona es pot considerar que les dones seran les principals 

i dels carrers annexes de la urbanització, i també del transport públic, mentre que els 
homes seran els principals generadors dels viatges en vehicle privat  
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4.3. L PEU SOBRE LA MOBILITAT DE LA ZONA. 

Les estimacions sobre la mobilitat generada pel desenvolupament del PEU mostren com, 
pot ser significativa, ja que 

la mobilitat generada actual és molt residual (Actualment el sector genera 114 
viatges/dia). 

5,2% seran viatges amb modes de 
transport no motoritzats, els quals majoritàriament seran interns dins del propi sector. 

mobilitat externa al sector.  

de mobilitat de la zona són els 1.316 viatges/dia en vehicle privat, els 15 viatges/dia en 
transport públic i els 214 viatges dia a peu i/o amb bicicleta. 

Incidència sobre la xarxa viària 

Nombre màxim de viatges/hora en vehicle privat 

es dades d i IMD de la Diputació de Barcelona sobre la carretera 
BV-2111, a les 11:00h hora punta, la BV-2111 té una intensitat horària de 313 
vehicles/hora, el que representa el 12,5% de la IMD total diària de la via (IMD en dies 
feiners és de 2.525, 2.387 en dissabtes i 1.799 en diumenges). 

Si considerem que el PEU generarà 941 viatges en vehicle privat i que cada vehicle realitza 
dos viatges, anada i tornada, són 471 vehicles/dia que aportarà El PEU a la xarxa viària 
existent, 59 vehicles en hora punta (12,5%) BV-
2111 i els càlculs de mobilitat generada del PEU, el nombre de vehicles que aportarà el 
PEU a la carretera representa un augment del 19%, generant un total de 2.984 vehicles/dia 
i 372 vehicles en hora punta.  

Cal dir que les hora punta de la BV-2111 es donen en dia feiner i que, segurament, les hora 
punta generada pel PEU serà en cap de setmana i, per tant, no es solaparan. Tanmateix, 

més desfavorable.  

Incidència sobre la xarxa viària territorial 

ideals és de 2.000 vehicles/hora. Així, es pot dir que la capacitat de la BV-2111 és de 2.000 
vehicles/hora. La IMD de la c  era de 2.525 vehicles/hora, 
2.387 en dissabtes i 1.799 en diumenges. La hora punta és a les 11:00 amb 313 vehicles. 

Així, els 59 vehicles/hora punta generats pel sector sobre aquesta carretera augmentarà 
la IMD fins a 372 vehicles/hora punta, molt per sota dels 2.000 vehicles/hora de capacitat 
de la carretera.  
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Incidència sobre la xarxa viària urbana 

de Mas Milà i la BV-
 del carrer del Cranc. 

vehicles/hora, alguns dels quals serien vehicles lents (caravanes i autocaravanes).  

Es considera que els vials tenen amplades suficients per a poder absorbir aquesta 
mobilitat, excepte el carrer del Cranc i el carrer de la Via Làctia. A part, -

també es pot veure afectada per la mobilitat generada 

arriben per la BV-2111 des de Sant Pere de Ribes hauran de creuar la carretera per poder 
accedir a la urbanització.  

significativament menor als 59 vehicles/hora 
ja que només ibada i sortida dels usuaris del càmping i a 
més a més es donaran, principalment, en cap de setmana i no coincidiran amb les hora 
punta actuals de la carretera que són en dies feiners. 

els viatges que es generin cap als serveis comunitaris públics, que representen només 295 
viatges/dia. 
urbanització o bé per usuaris del càmping, pel que aquests 295 viatges/dia no són 

 

Incidència sobre el transport públic 

en 15 viatges/dia, 
que dona servei a la urbanització, té una freqüència de pas de 5 viatges/dia en dies feiners 

 

 Estudi de la millora de la mobilitat i el transport públic al terme municipal 

 pel que es considera que la línia pot assumir 
   

Valoració global de la incidència del Pla Especial 

Segons les dades obtingudes es conclou que: 

 El sector es troba amb un bon nivell de connectivitat, tant pel que fa a la xarxa viària, 
com en transport públic i fins i tot pel que fa als itineraris a peu i bicicleta donada les 

 

 de càmping.  

 Tanmateix, el número de viatges/hora que representa aquest augment sobre la xarxa 
viària territorial s carreteres es troben 
per sota de la seva capacitat de servei.  
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 El nombre  que generarà el nou PEU, quant a ús de transport públic és de 15 
usuaris/dia els quals poden ser assumits per la línia i parada de transport interurbà en 
autobús existent actualment a la zona.  

 La generació de viatges a peu o bicicleta, no es preveu que generi cap tipologia de 
problemàtica respecte al flux actual de vianants i ciclistes ja que, majoritàriament, 
seran interns del sector.  

 El creuament de vehicles lents per la BV-2111 per accedir a la urbanització pot generar 
 

  

 Aquest moviment de vehicles no coincidirà a la hora punta de la carretera (que és 
en dies feiners), ja que principalment es donaran en caps de setmana.  

 -2111 tenen una amplada de 12 m 
com a mínim, pel que poden absorbir perfectament aquesta entrada. 

 La Diputació de Barcelona, responsable de la via, està treballant el projecte de 
aquest punt de creuament de la BV-2111  

 

 Pel que fa a la vialitat urbana interna de la urbanització, el PEU planifica l
càmping pel carrer dl Cranc, just en el seu inici

el pas dels usuaris del càmping (amb vehicles lents com caravanes 
i autocaravanes) pels carrers interns de la urbanització. Només els carrers de la Via 

-occidental, però es preveu que sigui de molt 
baix volum. 

A la vegada, el Peu preveu 
necessitat per a millorar la circulació. 
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5 
PROPOSTA DE 
XARXES 

GENERALS 

 

 

 

5.1.  

generada, les figures de planejament general i llurs modificacions o revisions que 
comportin un canvi en la classificació del sòl han de contenir una proposta de xarxa bàsica 

 

que dona servei al sector 
ofereix connexió directe amb les principals infraestructures de comunicació territorials i 
es basa, principalment, amb la carretera BV-2111 que enllaça el nucli de Sant Pere de Ribes 
i Olivella i . Des 

uin totalment urbanitzats. 

 

 Carretera BV-2111 
també amb els principals nuclis urbans (Sant Pere de Ribes i Olivella). 

 preveu  

 i sortida al càmping es preveu pel carrer del Cranc i directament cap a i des de 
 

 La Via Làctia fins a la banda occidental 
del sector es preveuen com a xarxa bàsica de vehicles, però només per als usuaris de 

-occidental, no per al usuaris del càmping. 

Tot i que inicialment no es considera que el creuament de vehicles per la BV-2111 per 
entrar i/o sortir de la urbanització pugui generar incidències rellevants a la via, cal dir que 

la intercepció.  

correspon al Vial A i el Vial C. Aquesta circulació es preveu en un únic sentit per als vehicles 

Via Làctia 
C). Làctia de vehicles lents i més 
voluminosos que els turismes (Caravanes, autocaravanes, etc.). Tota la zona interior del 
càmping serà Zona 30. 

 (Veure Mapa 12  
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5.2. PROPOSTA DE LA XARXA DE TRANSPORT COL·LECTIU 

col·lectiu 
 

Així, aquesta parada principal localitzada a 
de Mas Milà, a uns 255 m del sector, una distància menor als 750 metres de distància que 

transport públic. 

El carrer mostra un pendent en direcció nord-
 

(Veure Mapa 13  

5.3. I BICICLETES 

mobilitat generada, les figures de planejament urbanístic derivat han de contenir una 
 

El PEU 
fet, aquests itineraris transcorren per dins del propi càmping. Així, el camí ciutadà previst 

del sector.  

del mateix carrer del Cranc. Cal dir que el carrer del Cranc no mostra unes voreres 
adequades per a aquest ús. Actualment només hi ha urbanitzada la vorera occidental amb 

executar-la amb amplada suficient, no està urbanitzada.  

al amb 
una amplada mínima de 12 m. 

Internament, la xarxa de vianants del càmping 
segons els usos:  

 Els vials principals que estructuren el càmping es planifiquen com a carrers de 
convivència entre els diferents modes de transport.  

 Dins dels espais lliures del càmping es preveu que es puguin crear uns itineraris 
exclusius per a vianants que permetin escurçar els itineraris que ofereixen els vials 
principals.  

(Veure Mapa 14  
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5.4.  

 

no estableix unes places mínim
usos de càmping, espais lliures o equipaments.   

unes reserves mínimes per als establiments de 
càmping en el seu article 224: 

 

 

El PEU preveu  un , a prop de 
la recepció, 132 places que 

a la previsió fixada a la Normativa Urbanística del POUM  

A la vegada, la normativa del PEU, en el seu article 9 determina que s

 

Aparcaments de vehicles elèctrics 

El real Decret 1053/2014, sobre recàrrega de vehicles elèctrics, estableix en la seva 
disposició addicional primera, les dotacions mínimes per a la recàrrega del vehicle elèctric 
en edificis o aparcaments de nova construcció i en les vies públiques.  

 En aparcaments col·lectius en edificis de règim de propietat horitzontal, caldrà 
executar una conducció principal per zones comunitàries, de manera que es possibiliti 
la realització de derivacions fins a les estacions de recàrrega ubicades a les places 

parcament. 

 En aparcaments públics permanents, les instal·lacions necessàries per a subministrar 
una estació de recàrrega cada 40 places.  

 A la via pública, caldrà executar les instal·lacions previstes en els Plans de Mobilitat 
Sostenible municipals. 

 Així 
mateix, la memòria del Pla Especial especifica les característiques de les obres 

, a 
part de les condicions relatives al medi descrites a les Normes Urbanístiques, 

r a la
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por el que se aprueba una nueva Instrucción. 

càmping que estableix:  

lavabos, dutxes, inodors i safarejos comunitaris. No obstant això, en sòl no urbanitzable, 
-8m² de superfície 

 

 

El Decret 135/1995, de 24 de març, de desplegament de la Llei 20/1991, de 25 de 

er, 

amb mobilitat reduïda: 

 

addicional. 

 
 

Així, 
(Punt 17 de la memòria del PEU), i estableix que: 

20/1991, de 25 de novembre, de promoció de l'accessibilitat i de supressió de barreres 
arquitectòniques, així com la legislació vigent d'aplicació en aquesta matèria i la Orden 
TMA/851/2021, de 23 de julio por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones 
básicas de accesibilidad y no discriminación para el acceso y la utilización de los espacios 

determinen. 

 

ve definit pel Decret 344/2006. Aquest Decret, tanmateix, no especifica reserves 
 

activitats de càmping.  
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serveis SC1 , els quals 
es poden equiparar a un equipament municipal i/o activitat recreativa.  

calcular segons dues opcions: 

 Considerar-los com a equipament. El Decret 344/2006 estableix una reserva de places 
2 de 

bicicletes.  

 
per a bicicletes cada 100 m2 de sostre o fracció.  Això equivaldria a una reserva de 45  

 

en una zona de baixa densitat residencial, es considera més adequat la opció de 45 places 

1. 

 

Pel que fa a  estrictament, el PDU estableix que:  

legislació vigent i hauran de preveure mesures de foment de la mobilitat sostenible 
(aparcaments amb un punts de recàrrega per a vehicles elèctrics, aparcaments per a 

- 

tal de fomentar el seu ús entre els campistes. Tanmateix, no es de preveure que aquest 
sigui un mode de transport altament utilitzat pels usuaris del càmping ja que:  

 Les distàncies a recórrer són petites i es poden fer a peu. La distància màxima entre 
edificacions i instal·lacions associades al càmping és de 406 m (entre el SC1 i la UA7). 

  
 

de la següent manera:  

  

 10 places a la zona SC3. 

(Veure Mapa 14  
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5.5. PARÀMETRES A CONSIDERAR. SECCIONS DELS VIALS 

Els carrers planificats en el Peu no 
del Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulació dels estudis de la mobilitat 
generada pel que fa a les amplades i pendents segons els itinerar
planifiquin donat que no es tracta de sòls urbanitzables.  

el POUM, doncs, els paràmetres que cal considerar són:  

 Carrer del Cranc. Es considera carrer pr
de 12 m. 

 
amplada de 10 m. 

vials són els següents: 

 Vial C (corresponent al Carrer del Cranc) amb una amplada de 12 m i calçada única. 

  

 Vial A (Corresponent al carrer de la Constel·lació) amb una amplada de 8 m. 

 Vials B i D amb una amplada de 6 m. 

5.6. CONSIDERACIÓ DE LA PERSPECTIVA DE GÈNERE  

El Pla Especial realitza una proposta que té en compte les principals característiques del 
comportament diferenciat de les dones pel que fa a la mobilitat.  

 Afavoreix les distàncies curtes dins del sector, al preveure una compactació 
del propi sector.  

 El PEU  

 A la vegada que es coordina amb el transport públic existent per a viatges cap a i des 
, amb 

 

 No hi ha passos subterranis i els itineraris per a vianants es preveuen dins dels vials 

 
 

5.7. FINANÇAMENT DE LES CÀRREGUES DERIVADES DE LA MOBILITAT GENERADA 

ersones 
propietàries, en els termes fixats per la legislació urbanística, de costejar i, si escau, 
executar la urbanització, així com les infraestructures de connexió amb les xarxes 
principals de vianants, bicicletes, de vehicles i de transport públic o el reforçament 
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29 de la normativa del PEU, el promotor haurà d'assumir els 

despeses necessàries externes pel correcte funcionament del Càmping. 

Així mateix, el PEU preveu assumir també les millores en la vialitat existent a la 
urbanització, en cas de necessitat (punt 15 de la Memòria del PEU). 

Càlcul del dèficit del transport públic 

del Pla Especial no implica un 
increment dels serveis de transport públic o col·lectiu pròxim a 
la principal línia de transport públic en autobús . A més, aquest servei de 
transport públic actualment es troba infrautilitzat. 
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