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1. INTRODUCCIÓ 

1.1. Justificació de la redacció 

Els plans de mobilitat urbana (PMU) són el document bàsic per a configurar les estratègies de 
mobilitat sostenible dels municipis de Catalunya. Tal i com s’estableix a la Llei 9/2003, de 13 de 
juny, de la mobilitat, l’elaboració i aprovació dels PMU són obligatòries per als municipis que, 
d’acord amb la normativa de règim local o el corresponent pla director de mobilitat, hagin de 
prestar el servei de transport col·lectiu urbà de viatgers. 

A més, el Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona planteja la realització 
dels PMU a tots els municipis que tinguin una població de dret de més de 20.000 habitants. 
Conseqüentment, Sant Joan Despí, amb una població l’any 2011 de 32.406 habitants (font: 
Idescat) ha de redactar un PMU del seu àmbit territorial el que es objecte del present document. 

Per l’elaboració del PMU, l’Ajuntament compta amb la col·laboració de la Diputació de Barcelona 
i l’Àrea Metropolitana de Barcelona AMB, que col·laboren de manera activa per tal d’aconseguir 
un planejament coherent en el desenvolupament del municipi, així com molt efectiu pel que fa a 
la seva execució. 

És important destacar que el PMU de Sant Joan Despí es redacta conjuntament amb els de 
Cornellà de Llobregat, Sant Boi de Llobregat i Esplugues de Llobregat, garantint homogeneïtat i 
coordinació de les actuacions implementades. 

Marcs de referència 

La legislació i les polítiques de mobilitat sostenible que s’aplicaran al PMU de Sant Joan Despí 
estan inspirats en els següents referents i normatives que van des de marcs de referència 
internacionals i europeus fins a locals. 

Marcs de referència europeus 

Llibre Blanc del transport de la Unió Europea. 

El PMU ha considerat les directrius del Llibre Blanc de la Unió Europea en el qual la Comissió 
Europea va insistir en la necessitat d’avançar cap a una major sostenibilitat del sistema de 
transport. La comissió Europea ha publicat un nou Llibre Blanc del Transport, amb l’objectiu fixat 
a l’any 2050. El document inclou una sèrie de propostes amb la intenció de reduir la dependència 
de Europa del petroli importat i disminuir les emissions de carbono en el transport en un 60%. 
També es proposa reduir les emissions contaminants a la atmosfera entre un 80 i un 95% per 
sota dels nivells de 1990 per assolir l’objectiu de limitar el canvi climàtic en 2ºC al 2050. 

En aquest document s’estableixen les prioritats per l’any horitzó de 2020, amb l’idea de potenciar 
els sistemes d’informació, gestió i pagament dels transports multimodals, així com avançar fins 
l’aplicació plena dels principis de “l’usuari pagador” i “qui contamina, paga” i del compromís del 
sector privat per assegurar el finançament per a futures inversions en transports. 

Marcs de referència de l’Administració General de l’Estat (AGE) 

Pla estratègic d’infraestructures i transports (PEIT) 2005-2020. 

En aquest document s’inclouen dos objectius aplicables a la redacció dels PMU. 
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Objectiu de Cohesió social pel qual s’ha de donar garantia d’una accessibilitat universal mínima 
als serveis públics de tots els ciutadans, prestant especial atenció als grups vulnerables (nens, 
ancians, persones amb mobilitat reduïda, etc.). en l’horitzó 2012 s’ha de garantir l’accés en 
transport públic a tots ells, aconseguint el 2020 a tot el territori les condicions de qualitat 
definides pel Pla per als serveis de transport públic. 

Objectiu de Cohesió territorial. Es planteja l’enfortiment de les xarxes de ciutats mitjançant 
l’impuls de serveis de transport públic interurbà específics i de coordinació de la gestió. S’espera 
aconseguir el 2012 un repartiment modal en els viatges entre aquestes ciutats proper al 
repartiment existent en els desplaçaments urbans motoritzats. 

Així mateix, l’accessibilitat en transport públic a zones de baixa densitat de població i nuclis 
dispersos o enclavats ha d’assolir uns nivells mínims, concertats amb les autoritats territorials 
competents, en l’any horitzó del pla (2020). 

Estratègia espanyola per a la mobilitat sostenible (2009). 

Els plans de mobilitat urbana sostenible persegueixen impulsar un conjunt d’actuacions per 
aconseguir desplaçaments més sostenibles (a peu, bicicleta i transport públic), que siguin 
compatibles amb el creixement econòmic, aconseguint amb això una millor qualitat de vida per 
als ciutadans i futures generacions. 

S’hauran d’implantar plans de mobilitat en tots els nuclis que prestin el servei de transport públic, 
sense excloure la possibilitat d’aplicació en ciutats de mida petita. 

El contingut dels plans de mobilitat urbana sostenible s’ha d’adequar als criteris i orientacions 
establerts per la normativa en la matèria. Els plans de mobilitat urbana sostenible han d’incloure 
com a mínim: 

 Un diagnòstic de la situació 

 Els objectius a aconseguir 

 Les mesures a adoptar 

 Els mecanismes de finançament i programa d’inversions. 

Estratègia d’estalvi i eficiència energètica a Espanya (E4). Pla d’acció 2008-2012. 

En aquest document es proposen les mesures de Canvi Modal entre les quals es destaquen la 
redacció de plans de mobilitat urbana. L’objectiu d’aquesta mesura és actuar sobre la mobilitat 
urbana per aconseguir canvis importants en el repartiment modal, amb una major participació 
dels mitjans més eficients de transport, en detriment de la utilització de l’ús del vehicle privat amb 
baixa ocupació, i fomentar l’ús de modes no consumidors d’energia fòssil, com la marxa a peu i 
la bicicleta. 

Entre els elements que formen part d’un pla de mobilitat urbana, tant organitzatius com 
d’infraestructures, s’han d’incloure els següents: 

 Intercanviadors modals 

 Regulació i pagament de l’estacionament 

 Pagament per l’ús d’infraestructures 

 Àrees amb restricció al trànsit 

 Foment de la mobilitat a peu i en bicicleta 

 Oferta de major qualitat de mitjans col·lectius 

 Serveis de transport flexibles, adaptats a la demanda 

 Centres logístics per a regular la càrrega i descàrrega 



PMU del municipi de Sant Joan Despí          11 

 

 Tele treball 

 Centres de cotxe compartit 

Marcs de referència de la Generalitat de Catalunya 

La llei 9/2003, de la Mobilitat, i el Decret 344/2006  

Relatiu a determinats instruments de planificació de la mobilitat i al Consell de la Mobilitat 
defineixen el marc per a la redacció dels Plans Directors de Mobilitat i dels Plans de Mobilitat 
Urbana. 

La Llei de Mobilitat té per objecte establir els principis i els objectius als quals ha de respondre 
una gestió de la mobilitat de les persones i del transport de les persones i del transport de les 
mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la seguretat, i determinar els instruments necessaris 
perquè la societat catalana assoleixi els objectius esmentats i per garantir a tots els ciutadans 
una accessibilitat amb mitjans sostenibles. 

Les Directrius Nacionals de Mobilitat 

Constitueixen el marc per a l’aplicació dels objectius de mobilitat fixats per la Llei de mobilitat 
9/2003. 

Pla d’Infraestructures de Transport de Catalunya 2006-2026 (PITC) 

Defineix de manera integrada la xarxa d’infraestructures viàries, ferroviàries i logístiques 
necessàries per a Catalunya en l’horitzó temporal de l’any 2026, i té el propòsit d’ampliar-lo amb 
la resta d’infraestructures, portuàries i aeroportuàries a curt termini, per tal de constituir un pla 
complert d’infraestructures de Catalunya. 

Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2008-2012 (PTVC), actualment en tramitació.  

Definirà les directrius i les accions que articulen la política de transport públic col·lectiu fins a 
l’any 2012, abastant el conjunt de serveis públics de transport col·lectiu interurbà de Catalunya, 
particularment els serveis ferroviaris de rodalies i regionals, el de viatgers per carretera i els 
serveis a la demanda. El pla incorporarà línies d’actuació específiques per tal de millorar la 
gestió i coordinació dels diferents modes de transport públic del país. 

El Pla Director d’Infraestructures (PDI) 2001-2010  

Recull totes les actuacions en infraestructura de transport públic per al període 2001-2010. Les 
seves principals actuacions es concreten en un programa d’ampliació de la xarxa, un programa 
d’intercanviadors, un de modernització i millora i diferents actuacions a la xarxa ferroviària 
estatal. Actualment es troba en redacció l’Avanç del PDI 2009-2017, el qual s’emmarca en el 
context legal definit per la llei 9/2003, de la Mobilitat.  

Pla Estratègic de la Bicicleta de Catalunya 2008-2012 (PEBC) 

Té com a principal objectiu fomentar l’ús d’aquest mitjà de transport mitjançant la integració 
planificada i coherent d’aquest mitjà en el seu sistema de mobilitat. 

Pla de seguretat viària de Catalunya 2011-2013 

Té per objectiu ordenar el conjunt de mesures, recursos i accions necessàries per aconseguir 
reduir la sinistralitat a les vies, marcant-ne com a propòsit una reducció mínima del 15% dels 
morts i ferits greus registrats l’any 2010. 
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Marcs de referència de la Regió Metropolitana de Barcelona 

El Pla Territorial Parcial de la Regió Metropolitana de Barcelona 

Fa una anàlisi de mobilitat i del sistema viari presentant unes primeres propostes per assolir el 
desenvolupament d’un mode més sostenible que potenciï una relació més equilibrada entre les 
diverses modalitats de desplaçament. 

El Pla Director de Mobilitat de la Regió Metropolitana de Barcelona 

En el qual s’inclou l’àmbit territorial de Sant Joan Despí, va ser el primer document d’aquestes 
característiques que es va redactar i aprovar a Catalunya (setembre de 2008) i és l’antecedent 
pels plans directors de mobilitat que promouen la resta de consorcis de transport públic que 
existeixen a Catalunya. 

Pla per a la millora de la Qualitat de l'Aire a la Regió Metropolitana de Barcelona.  

En el Decret 226/2006, de 23 de maig, de la Generalitat de Catalunya, es declaren zones de 
protecció especial de l’ambient atmosfèric diversos municipis de les comarques del Barcelonès, 
el Vallès Oriental, el Vallès Occidental i el Baix Llobregat per als contaminants diòxid de nitrogen 
(NOX) i per a les partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 micres (PM10). Cornellà de 
Llobregat, pertany a la llista de municipis on se superen els nivells de qualitat de l’aire 
admissibles per al dos contaminants. 

Marcs de referència locals 

Agenda 21 Local de Sant Joan Despí.  

A Sant Joan Despí l’Agenda 21 es va aprovar l’any 2003 i des d’aquell moment s’han anat duent 
a terme diverses accions programades dintre del Pla d’Acció Ambiental. Consta de deu línies 
estratègiques entre les quals n’hi ha dues que fan referència explícita a temes vinculats al Pla de 
Mobilitat Urbana. Són la Línia Estratègica 4 la realització del Pla de Mobilitat i la Línia Estratègica 
8 la millora de la qualitat ambiental del medi atmosfèric que, per una banda, té un programa de 
reducció del soroll i, per altra, té un programa de reducció de les emissions a l’atmosfera.  

1.2. Antecedents 

Durant els darrers anys, l’Ajuntament de Sant Joan Despí ha anat desenvolupant diferents 
estudis relacionats amb la planificació i la gestió de la mobilitat al municipi, dels quals s’han de 
destacar: 

 Estudi de mobilitat i accessibilitat, febrer 2001 

Anàlisi de la situació existent de la mobilitat en tots els seus àmbits, identificació de les 
disfuncions detectades i elaboració d’una diagnosi i unes propostes d’actuació. 

 Aranyes de vehicles i vianants, març 2006 

Actualització de les dades de trànsit de l’estudi anterior. 

Alhora, també s’han realitzat diferents projectes encarats a millorar la mobilitat dels modes no 
motoritzats (a peu i en bicicleta) amb la implantació dels camins escolars, com a recorreguts 
segurs per als desplaçaments dels estudiants, i amb la promoció i creació d’una extensa xarxa 
de carrils bici per tota la ciutat. 

Dins de l’Ajuntament de Sant Joan Despí no existeix una única àrea que es dediqui a tractar els 
temes relacionats amb la planificació i la gestió de la mobilitat al municipi, sinó que aquestes 
responsabilitats són tractades des dels següents departaments: 
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 Seguretat ciutadana 

 Medi Ambient 

 Via Pública i Manteniment 

 Policia local 

1.3. Objecte del Pla 

L’objecte del Pla de Mobilitat (PMU) és la configuració d’estratègies de mobilitat sostenible al 
municipi de Sant Joan Despí. 

Per dur a terme aquesta finalitat, s’analitzaran, a l’escenari actual, l’accessibilitat i la mobilitat de 
les persones (a peu, en bicicleta i en vehicle privat), el trànsit i la seguretat viària, el transport 
públic de viatgers (col·lectiu i servei de taxi), els aparcaments, el consum energètic i les 
emissions associades dels vehicles, fent una diagnosi de les disfuncions del sistema de mobilitat. 

Es proposaran uns objectius i unes estratègies, d’acord amb els principis directors de la mobilitat 
establerts per la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, que hauran de guiar la planificació de 
la mobilitat al municipi, buscant el major consens possible entre la ciutadania, les entitats i 
representants sectorials, les forces polítiques i els tècnics municipals de Sant Joan Despí. 

Es definirà un model futur de mobilitat sostenible, basat en la qualitat de vida, la integració social, 
un desenvolupament econòmic sostenible i en la minimització dels consums energètics del 
conjunt del sistema de transport. Per això, es proposaran actuacions concretes i adaptades a la 
realitat econòmica, amb una programació a 6 i 12 anys (2013-2018 i 2019-2024), tenint en 
compte que després del període de 6 anys el Pla haurà de ser revisat. 

Per últim, s’establiran uns indicadors i mecanismes de seguiment del PMU i s’elaboraran els 
informes d’avaluació ambiental estratègica del pla, d’acord amb el Departament de Medi ambient 
i sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. 

1.4. Principis directors de la planificació de la mobilitat 

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, estableix els principis, els objectius i els altres 
requisits específics que han de desenvolupar els corresponents instruments de planificació de la 
mobilitat i, entre aquests, els plans de mobilitat urbana. 

El propòsit bàsic de les DNM es pot resumir com la determinació de millorar l’accessibilitat i 
minimitzar els impactes negatius del transport. 

Aquests sis elements agrupen tot allò que la mobilitat i el transport poden aportar o sostreure a la 
societat. En el Pla de Mobilitat Urbana de Sant Joan Despí s’hauran d’establir aquelles mesures 
que, segons la configuració actual, maximitzen el saldo positiu d’aquest balanç i, per tant:  

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

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

c) Incrementen la qualitat de vida dels ciutadans. 

d) No comprometen les condicions de salut dels ciutadans. 

e) Aporten més seguretat en els desplaçaments. 

f) Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles. 
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1.4.1. Competitivitat 

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

 Distribuir eficaçment les matèries primeres i manufacturades, en un temps i uns preus 
raonables. 

 Accedir als centres de treball amb la menor incertesa possible i en unes condicions de 
seguretat acceptables, tenint en compte la pèrdua 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 organització prou eficient per a implantar-lo com l’element 
potenciador de la competitivitat que hauria de ser: 

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

 El fet que el preu del transport (és a dir, el cost individual) estigui bastant per sota del seu 
cost real (el cost global), com han posat de manifest els estudis recents en la matèria, de 
manera que no s’estimula la reducció dels costos diferits a la societat. 

Tots dos factors són esmentats també al Llibre blanc del transport de la Unió Europea com a 
principals amenaces a la competitivitat dels sectors econòmics dependents del transport. 

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

 Un sistema de transport privat excessivament barat incentiva que se’n faci un ús indiscriminat 
(ineficient) i dóna peu als episodis recurrents de congestió, és a dir, a una pèrdua de 
funcionalitat que al seu torn reverteix en el balanç de costos de tots els usuaris. 

 I a l’inrevés, un preu massa elevat restringeix el nombre d’usuaris que poden accedir al 
sistema de tal manera que no se n’aprofita la capacitat. 

1.4.2. Integració social 
1.4.3. Integració social 

Quan l’accessibilitat no és universal, esdevé un element generador d’exclusió social. Aquells 
ciutadans que, per motius diversos, tenen dificultats per desplaçar-se pel territori veuen reduïdes 
les seves possibilitats de desenvolupament personal, social i laboral. Aquesta incidència la 
pateixen especialment les persones de mobilitat reduïda, és a dir, aquelles que per motius de 
salut tenen una dificultat addicional per poder desplaçar-se autònomament. 

Però al mateix temps hi ha diferències entre territoris en la dotació 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’exclusió 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 fenòmens de divergència social. 

A més de les conseqüències 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 òptimament els perfils dels treballadors i els llocs de treball. 
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 comporta un increment de la despesa pública en protecció social que cal revertir amb els 
corresponents instruments fiscals. 

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

1.4.3. Qualitat de vida 
1.4.4. Qualitat de vida 

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

 D’una banda, habilita la possibilitat de desplaçar-se i, per tant, de dur a terme totes aquelles 
activitats que els ciutadans necessiten o volen fer. Desplaçar-se és un fet quotidià per als 
ciutadans (i també un dret) però no és una finalitat en sí mateix (tret de casos molt 
particulars), sinó una activitat “pont” entre altres que realment es volen dur a terme. Així, 
s’espera realitzar els desplaçaments de la forma més ràpida i còmoda possible i, al mateix 
temps, amb una incertesa mínima, és a dir, tenint la seguretat que els serveis de transport 
funcionen de la manera prevista: en termes d’horaris, freqüència, seguretat, etc. 

 D’altra banda, les infraestructures i els serveis de transport generen un important impacte en 
la qualitat de l’entorn i el paisatge: fraccionen el territori i acoten la disponibilitat d’espais 
lliures per a l’ús social. Però aquesta degradació també es produeix en les àrees pròpiament 
urbanes, principalment a causa del soroll i altres elements contaminants. Aquests impactes 
negatius afecten tots els ciutadans, amb independència que siguin o no usuaris del mitjà de 
transport que els origina. 

Tot el que s’ha exposat comporta que la planificació dels sistemes de transport consideri 
simultàniament 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 contraposició de tots dos 
aspectes ha de permetre assolir un punt d’equilibri socialment acceptable, i això comporta 
indefugiblement enfortir la participació, el diàleg i el consens de tots els sectors socials implicats.  

1.4.5. 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 contaminació generada pel transport no sempre puguin percebre una relació 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, així com la pressió més gran sobre el sistema sanitari que se’n deriva, fan 
necessari abordar la reducció de les emissions del transport. En línia amb aquest propòsit, pot 
ser útil l’aplicació d’instruments econòmics que, d’una banda, estimulin l’ús de vehicles amb 
menor poder contaminant i, de l’altra, permetin la internalització dels costos socials i ambientals 
esmentats. 

També cal tenir present l’efecte positiu sobre la salut que es deriva de caminar i utilitzar la 
bicicleta i, per tant, la conveniència d’estimular-ne l’ús mitjançant la dotació de xarxes d’itineraris 
segurs per a vianants i ciclistes. 
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1.4.5. Seguretat 

Els accidents de trànsit són avui dia un cost social de primer ordre. La reducció de l’accidentalitat 
ha esdevingut una línia d’acció prioritària, tal com es fa palès en el Pla de seguretat viària de 
Catalunya 2011-2013 i el Llibre blanc del transport de la Unió Europea. 

El Pla de seguretat viària 2011–2013 es marca com a propòsit reduir la sinistralitat viària, com a 
mínim, fins al 15% dels morts i ferits greus que s’han registrat l’any 2010, donant continuïtat així 
als anteriors PSV. 

No obstant això, el nou Pla marca una nova fita en fixar la seva atenció també en els ferits greus, 
ja que aquest indicador permetrà apreciar una imatge més fidedigna de les conseqüències de la 
sinistralitat viària. D’altra banda, cal especificar que aquest objectiu està en línia, i és plenament 
compatible, amb les orientacions de la política de seguretat viària de la Unió Europea per al 
2011–2020, la qual estableix com a objectiu reduir el 50% el nombre de morts el 2020 respecte 
del 2010. 

El nombre d’accidents imputables a un mitjà de transport és directament proporcional al nombre 
d’usuaris-quilòmetre, i de la mateixa manera la gravetat dels accidents és directament 
proporcional a la velocitat. Aquesta constatació perfila les dues línies d’acció possibles per reduir 
l’accidentalitat dels mitjans de transport:  

 La primera implica el traspàs de desplaçaments cap a mitjans amb una menor accidentalitat, 
o sigui, cap al transport col•lectiu i els mitjans no motoritzats. 

 La segona es fonamenta en l’adequació de la velocitat i la millora de les condicions de 
seguretat intrínseques de cada mitjà i d’aquells punts on conflueix l’ús de diferents mitjans. 
Consisteix principalment a eliminar els punts negres del sistema viari, a segregar i prioritzar 
l’espai dels diferents mitjans on els usos conflueixen, a incrementar la tasca pedagògica 
sobre els usuaris, a enfortir el sistema preventiu i sancionador dels infractors i a introduir 
noves tecnologies per a la seguretat. 

1.4.6. Sostenibilitat 

Els criteris de sostenibilitat són integrats pel Llibre blanc del transport de la Unió Europea en què 
s’emfatitza la necessitat d’aconseguir que el creixement de l’economia es desacobli de 
l’increment paral·lel dels fluxos del transport que actualment s’experimenta. Això permetria 
assolir un sistema de transport més eficient, és a dir, que impulsi més treball per unitat 
d’extracció de recursos i deposició de contaminants materials i energètics. Al mateix temps, 
aquest desacoblament aporta al teixit productiu un avantatge competitiu en vista d’un escenari 
econòmic proper marcat per l’increment dels costos del transport. 

En el marc d’aquest principi també s’han d’incloure els objectius de reducció 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 període 2008-2012. Tanmateix, 
la tendència actual apunta que aquest llindar se superarà àmpliament 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 l’ús dels modes de transport de menys intensitat energètica, menys 
emissió de contaminants i menys ocupació de territori. 



PMU del municipi de Sant Joan Despí          17 

 

1.5. Estructura metodològica 

L’elaboració del PMU de Sant Joan Despí segueix el procés metodològic descrit en la figura 
següent. D’acord amb la Llei 9/2003 la participació ciutadana ha de quedar garantida en aquest 
procés. 

1. Anàlisi oferta i demanda (a partir recollida 

informació i treball de camp)

2. Pre-diagnosi actual

3. Escenari tendencial i pre-diagnosi futura

4. Pacte per a la mobilitat. Objectius

5. Estudi d'alternatives

6. Proposta de mesures

7. Indicadors i programa

Informe de 

sostenibilitat 

ambiental (ISA)

8. Aprovació inicial

9. Informació pública

10. Aprovació definitiva

Memòria ambiental

II

Programa 

d'actuacions

Propostes 

participades

Programa 

d'actuacions

III

Tramitació 

del Pla de 

mobilitat 

Urbana

Pla de Mobilitat 

Urbana

PLANS DE MOBILITAT URBANA (PMU) - PROCÉS METODOLÒGIC DETALLAT

I

Anàlisi i 

Diagnosi. 

Objectius

Informe de 

Sostenibilitat 

ambiental 

preliminar (ISAP) Document de 

referència

Diagnosi definitiva

Participació

Participació

Informació

Consulta Adm.
públiques

Consulta Adm.
públiques

 
Fig. 1. Fases de la metodologia de redacció 
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2. ANÀLISI TERRITORIAL I SOCIOECONÒMICA 

Per a l’anàlisi de la mobilitat del PMU és necessari centrar-se en els factors més determinants de 
la mobilitat com són el context territorial en el qual s’emmarca el municipi, la seva 
estructura demogràfica i econòmica, la motorització i la mobilitat obligada. Aquests 

elements són bàsics per a entendre la lògica de funcionament de la mobilitat tant interna com 
externa que es genera a Sant Joan Despí així com la seva evolució. 

Tot i que l’àmbit territorial dels plans de mobilitat urbana és el municipi s’ha de tenir present però, 
que les causes i efectes de la mobilitat no es troben només en el marc del propi municipi sinó 
que sovint superen els límits administratius estrictament municipals. 

2.1. Situació geogràfica 

Sant Joan Despí és un municipi de la comarca del Baix Llobregat que forma part de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona. Està situat al pla del Llobregat, a l’esquerra de la part baixa del riu. 

El terme municipal té una extensió de 6,39 km2 i confronta amb Sant Just Desvern al nord i 
Esplugues de Llobregat a l’est. Al sud-est el barri de les Planes forma un continu urbà amb 
Cornellà de Llobregat i la divisòria entre ambdós termes passa pels carrers de les Flors i dels 
Cirerers. Al sud-oest limita amb Sant Boi de Llobregat, a l’oest amb Sant Coloma de Cervelló pel 
curs de riu i al nord-oest amb Sant Feliu de Llobregat. 

 
Fig. 2. Situació del municipi de Sant Joan Despí 

Font: elaboració pròpia a partir de cartografia de l’ICC 
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2.2. Xarxes de comunicació d’abast supramunicipal 

Quant a la infraestructura viària, Sant Joan Despí presenta dos eixos viaris principals: l’A-2 

(autovia del Nord-est) i l’autovia B-23 o E-90 (connexió amb l’autopista del Mediterrani AP-7 o E-
15 i principal eix d’accés a Barcelona pel sud-oest). Tot i que aquestes infraestructures permeten 
una bona connexió amb la resta de municipis del seu entorn, la B-23 suposa una barrera 
urbanística de primer ordre que fractura el barri del Pla del Vent – Torreblanca amb la resta del 

municipi, creant discontinuïtats i pèrdua de connexió entre els diferents àmbits. 

L’estructura viària actual també està molt lligada a les diferents carreteres de connexió amb els 
municipis veïns ja que el traçat dels principals carrers de la ciutat els dóna continuïtat configurant 
els eixos de la seva xarxa viària principal: 

Direcció Eixos Viaris Principals  

Nord-est – 
Sud-oest 

Avinguda de les Flors – carrer dels Cirerers 

Carrer de John F. Kennedy 

Avinguda de Barcelona 

Carrer de la Fontsanta 

Carrer de Jacint Verdaguer 

Carrer de la Creu d’en Muntaner 

Nord-oest – 
Sud-est 

Avinguda del Baix Llobregat 

Carrer de la Mare de Déu de la Mercè 

Avinguda de la Generalitat – avinguda de la Mare de 
Déu de Montserrat 

Camí Reial – carrer de Francesc Macià 

Carrer de Catalunya – carrer de Bon Viatge 

Carrer Major 

Via del Llobregat 

Taula 1.  Eixos viaris principals del municipi de Sant Joan Despí 
Font: elaboració pròpia 

 
Fig. 3. Eixos viaris principals del municipi de Sant Joan Despí 

Font: Elaboració pròpia a partir de cartografia de l’ICC i l’Ajuntament de Sant Joan Despí 
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Pel que fa al mode ferroviari, Sant Joan Despí compta amb una estació de Renfe Rodalies, on 

paren les línies R1 (Maçanet – Molins de Rei per Mataró) i R4 (Sant Vicenç de Calders – 
Manresa per Vilafranca del Penedès). També arriba el tramvia amb les tres línies del Trambaix 
(T1, T2 i T3): la T1 realitza una única parada a Bon Viatge, la T2 en fa 3 a La Fontsanta, Centre 
Miquel Martí i Pol i Llevant – les Planes i, per últim, la T3 també té una parada a Hospital Sant 
Joan Despí / TV3. 

 
Fig. 4. Eixos ferroviaris principals del municipi de Sant Joan Despí 

Font: Elaboració pròpia a partir de cartografia de l’ICC i TRAM 

D’altra banda, la majoria dels camins històrics del municipi es localitzen al Parc agrari del Baix 

Llobregat i al nord-oest. Destaquen especialment els camins laterals a la ronda Litoral, el camí 
del Mig en sentit nord – sud, el camí de les Cases Laporta, el de la Moixeta i la carretera Dreta 
en sentit nord-est – sud-oest. 

2.3. Estructura territorial 

A continuació s’especifiquen les diverses divisions funcionals del municipi per barris, districtes i 
seccions censals.  

A més, es determina el tipus de zonificació establert per la Diputació de Barcelona a partir de les 
enquestes telefòniques realitzades als residents durant el període 2011 – 2012. 
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2.3.1. Barris 

Sant Joan Despí està format per quatre barris: Centre, les Planes, Pla del Vent – Torreblanca 
i Residencial Sant Joan.  

 
Fig. 5. Població distribuïda per barris 

Font: Ajuntament de Sant Joan Despí 

El barri Centre delimita geogràficament al nord pel carrer Creu d’en Muntaner; al sud pel terme 
municipal de Cornellà (carrer Maria Rosa i cotxeres del Tramvia); a l’est pel ferrocarril Barcelona 
– Vilafranca, i a l’oest pel carrer de Maria Tarrida. És un barri tant residencial com comercial, que 

concentra bona part dels centres atractors de mobilitat del municipi. 

 
Fig. 6. Barris de la ciutat de Sant Joan Despí 

Font: elaboració pròpia mitjançant les dades facilitades per l’Ajuntament 
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El barri de les Planes delimita al nord per l’avinguda de Barcelona i el carrer d’Àngel Guimerà; al 
sud per l’avinguda de les Flors, carrer d’Àngel Guimerà i carrer dels Cirerers coincidint amb el 
terme municipal de Cornellà; a l’est amb l’avinguda del Baix Llobregat i a l’oest amb el carrer del 
Gran Capità. És un barri de caire residencial, amb una activitat comercial destacable. 

El barri de Pla del Vent – Torreblanca, delimita al nord el parc de Torreblanca i la carretera 
nacional 340; al sud l’autopista B23, a l’est el terme municipal de Sant Just i autopista B23, i a 
l’oest la via fèrria Barcelona – Vilafranca del Penedès. És un barri merament residencial. 

El barri Residencial Sant Joan, delimita al nord amb l’autopista B23; al sud amb el carrer de Sant 
Martí de l’Erm; a l’oest amb el carrer Fructuós Gelabert, i a l’est amb l’avinguda del Baix 
Llobregat. Compta amb dos generadors de mobilitat importants, que són la TV3 i l’Hospital 
comarcal Moisès Broggi. 

Cal destacar que el polígon industrial de la Fontsanta es troba ubicat a l’interior del municipi 
envoltat pels quatre barris esmentats anteriorment atès que durant molts anys va actuar com el 
factor d’atracció de la nova població de la ciutat. 

2.3.2. Districtes i seccions censals 

El municipi de Sant Joan Despí està dividit en cinc districtes i 21 seccions censals. 

 
Fig. 7. Seccions censals de Sant Joan Despí 

Font: elaboració pròpia mitjançant les dades facilitades per l’Ajuntament 

 El districte 1 engloba el conjunt del barri centre i està subdividit en 10 seccions censals. 
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 El districte 2 correspon al polígon industrial de la Fontsanta i als terrenys compresos entre 
el carrer de la Fontsanta, l’avinguda del Baix Llobregat i l’avinguda de Barcelona. Està 
format per 3 seccions censals. 

 El districte 3 està dins del barri de les Planes però no delimita la totalitat del barri. Està 
subdividit en 5 seccions censals. 

 El districte 4 està format per una única secció censal i engloba el conjunt del barri 
Residencial Sant Joan. 

 El districte 5 està compost per dues seccions censals i correspon al barri Pla del Vent – 
Torreblanca. 

Nota. La secció censal 2.1 no existeix 

2.3.3. Zonificació enquestes de mobilitat 

Durant el període 2011 – 2012 la Diputació de Barcelona (DIBA) i l’Àrea Metropolitana de 
Barcelona (AMB) van dur a terme l’enquesta de mobilitat en dia feiner dels municipis de l’àrea 
d’influència directa de Barcelona que permetrà conèixer els desplaçaments que realitzen els 

ciutadans de l’àmbit tant dins d’un mateix municipi com amb la resta. 

El total d’enquestes correspon a 18.000 unitats mostrals amb un error màxim de conjunt del 
0,7%. En el cas de Sant Joan Despí s’han realitzat un total de 800 enquestes amb un error 
mostral del 3,5%. 

 

 
Taula 2. Disseny mostral per Sant Joan Despí 

Font: DIBA 

El municipi s’ha desagregat en 3 zones i les unitats mostrals s’han realitzat de forma equitativa 
per a cadascuna d’elles: 

 
Fig. 8. Segmentació territorial 

Font: DIBA 
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 Zona 1: comprèn el districte 1 

 Zona 2: comprèn els districtes 4, 5 i part del 2 

 Zona 3: comprèn el districte 3 i part del 2 

2.4. Anàlisi econòmica 

2.4.1. Especialització econòmica 

Sant Joan Despí es caracteritza, com tot el conjunt de Catalunya, per una especialització en el 
sector serveis que concentra el 63% del Valor Afegit Brut (VAB) del municipi. 

Tot i el desenvolupament urbanístic que va tenir lloc durant el segle XX al voltant de la zona 
industrial, cal destacar que el pes de la indústria, a l’any 2008, representava el 26% del VAB 
mentre que les activitats relacionades amb la construcció en representaven un 10%. 

L’agricultura és el sector econòmic menys important i actualment és estancat i minoritari, sense 
pràcticament cap incidència sobre l’economia municipal, fet dominant a quasi tots els municipis 
propers a grans capitals que han sofert una elevada pressió urbanística. 

0,1%

26,3%

10,3%63,3%

Agricultura

Indústria

Construcció

Serveis

 
Fig. 9. Distribució del valor afegit brut (VAB) per sectors d’activitat a Sant Joan Despí. Any 2008 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 

Dins del sector de la indústria, la branca d’activitat principal del municipi és la transformació de 
metalls amb més d’un 40% del VAB seguida de l’edició i mobles amb un 28%. 

0,5%
5,3%

40,6%

5,8%
10,6%

28,0%

9,2%
Energia i aigua

Química i metall

Transform. Metalls

Productes alimentaris

Tèxtil i confecció

Edició i mobles

Indústria

 
Fig. 10. Distribució del valor afegit brut (VAB) de la indústria per branques d’activitat a Sant Joan Despí. Any 2008 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 
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Pel que fa al sector dels serveis, les principals branques d’activitat són els transports i les 
comunicacions que generen gairebé un 27 % del VAB així com els serveis personals i el comerç 
a l’engròs respectivament a l’origen d’un 20% i d’un 19% del VAB. 

19,4%

14,7%

26,8%

4,1%

7,2%

20,4%

7,5%
Comerç engròs

Hostaleria

Transp. i comunic.

Mediació financera

Serveis empresa

Serveis personals

Immob. i altres

 
Fig. 11. Distribució del valor afegit brut (VAB) dels serveis per branques d’activitat a Sant Joan Despí. Any 2008 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 

A les empreses de comerç al detall la branca d’activitat més important és la dedicada als 
productes alimentaris amb més d’un 37% del VAB seguida de la roba i el calçat. 

37,1%

16,8%
14,6%

3,6%

8,8%

2,2%
17,0%

Productes alimentaris

Roba i calçat

Articles per a la llar

Llibres i periòdics

Productes químics

Material transport

Comerç

 
Fig. 12. Distribució del valor afegit brut (VAB) de comerç al detall per branques d’activitat a Sant Joan Despí. Any 2008 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 

2.4.2. Nivell de renda 

El creixement i la distribució de la Renda familiar disponible bruta (RFDB) és una de les 
macromagnituds més rellevants en l'economia territorial, ja que indica el valor de les rendes de la 
població resident en el territori de referència, és a dir, la riquesa que arriba a les llars i és la 
magnitud generalment emprada per a mesurar el nivell de benestar de la població.  

L’impost sobre la renda de les persones físiques (IRPF) del mateix any mostra que la base 
imposable per declarant a Sant Joan Despí és de 24.907€, xifra superior a la mitjana de 
Catalunya amb 21.928€. 

Territori RFDB (€) Índex Catalunya = 100 

Sant Joan Despí 16.400 97,0 

Baix Llobregat 15.200 90,0 

Regió Metropolitana de Barcelona 17.000 100,6 

Catalunya 16.900 100,0 

Taula 3. Comparativa de la RFDB (€) de Sant Joan Despí amb altres unitats territorials. Base 2000, any 2008 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT. 
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2.4.3. Ocupació i atur 

Mitjançant les dades recollides per l’Institut d’Estadística de Catalunya, a partir del Departament 
d’Empresa i Ocupació, l’any 2010 el municipi de Sant Joan Despí va comptar amb 12.650 afiliats 
al règim general de la Seguretat Social.  

Per altra banda, i degut a la situació de crisi econòmica actual, el nombre de persones que es 
troben a l’atur ha anat en augment durant el període 2006 – 2010 ja que s’ha més que doblat. 

Any 

Atur registrat per sectors 

Agricultura Indústria Construcció Serveis 
Sense 

ocupació 
anterior 

Total 

2010 8 480 343 1.321 58 2.211 

2009 4 462 298 1.160 32 1.956 

2008 3 332 151 770 33 1.288 

2007 2 275 91 625 30 1.022 

2006 2 311 91 599 59 1.062 

Taula 4. Atur per sectors a Sant Joan Despí (nombre d’aturats). Període 2006 – 2010 
Font: IDESCAT 

Els darrers quatre anys el nombre d’habitants aturats ha crescut de forma exponencial fins 
assolir 2.211 persones sense feina a l’any 2010. 

2.4.4. Autocontenció i autosuficiència 

A partir de les dades de la mobilitat espacial i l’activitat laboral, s’obtenen els índexs 
d’autosuficiència i d’autocontenció: 

L’índex d’autocontenció relaciona els treballadors residents que treballen en el propi municipi 
respecte del total de treballadors residents. És a dir, permet detectar quina és la capacitat que té 
el municipi de retenir treballadors residents. 

Índex d'autocontenció 

 
1996 2001 

residència i treball en el municipi 2.586 3.126 

residència en el municipi i treball fora del municipi 7.512 10.363 

residència fora del municipi i treball en el municipi 8.499 9.586 

població ocupada total 10.098 13.489 

Autocontenció 26% 23% 

Taula 5. Índex d’autocontenció a Sant Joan Despí 
Font: IDESCAT 

L’índex d’autocontenció és baix ja que indica que aproximadament 1 de cada 4 treballadors amb 
residència a Sant Joan Despí treballa al propi municipi. Aquest índex ha disminuït lleugerament 
en el període 1996 – 2001, fent créixer així la mobilitat intermunicipal. 

Pel que fa a l’índex d’autosuficiència, relaciona els treballadors residents d’una població que 
treballen en el propi municipi respecte del total dels llocs de treball de la localitat. És a dir, posa 
de manifest la capacitat de cobrir els llocs de treball amb treballadors residents al propi municipi. 
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Índex d'autosuficiència 

 
1996 2001 

residència i treball en el municipi 2.586 3.126 

residència en el municipi i treball fora del municipi 7.512 10.363 

residència fora del municipi i treball en el municipi 8.499 9.586 

total treballant al municipi 11.085 12.712 

Autosuficiència 23% 25% 

Taula 6. Índex d’autosuficiència a Sant Joan Despí 
Font: IDESCAT 

L’índex d’autosuficiència també és baix (25%): tres de cada quatre treballadors de Sant Joan 
Despí no hi resideixen, generant molts desplaçaments intermunicipals. 

2.4.5. Mercats ambulants o esdeveniments especials 

Sant Joan Despí compta amb dos mercats setmanals al carrer : 

- Barri Centre: cada dilluns de 8h a 15h, a l’aparcament ubicat entre els carrers Major, 
José Agustin Goytisolo i Montjuic 

- Barri de les Planes: cada dijous de 8h a 15h. 

    
Fig. 13. Mercats setmanals a Sant Joan Despí 

Font: www.mercadillosemanal.com 

    
Fig. 14. Ubicació del mercat del barri Centre i senyalització de l’ús de l’aparcament 

Font: elaboració pròpia 

http://www.mercadillosemanal.com/
http://www.mercadillosemanal.com/
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2.5. Estructura i distribució de la població 

2.5.1. Evolució de la població 

El municipi de Sant Joan Despí té una població de 32.406 habitants, d’acord amb les dades de 
l’Institut d’Estadística de Catalunya de l’any 2011. Representa un 4% de la població comarcal i 
un 0,4% respecte el total de Catalunya. 

 St Joan Despí Baix Llobregat Catalunya 

Població 2011 
(habitants) 

32.406 803.705 7.539.618 

Pes del municipi - 4,03% 0,43% 

Taula 7. Població de St Joan Despí, Baix Llobregat i Catalunya (any 2011) 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’Idescat 

Com es pot veure al gràfic següent, en els últims 14 anys la població del municipi no ha deixat de 
créixer, experimentant un increment global del 19% i un creixement interanual de l’1,3%.  
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Fig. 15. Evolució de la població de St Joan Despí 1998-2011 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 

L’increment més marcat de població es va notar els anys 2003 i 2005, amb un creixement 
superior al 3% interanual. En canvi, s’observa un lleuger estancament de població al període 
comprès entre els anys 2006 i 2008. 

Per últim, s’ha de destacar, però, que el creixement interanual de la població municipal (1,3%) va 
ser lleugerament inferior al de la comarca del Baix Llobregat i de Catalunya (ambdós de l’1,6%). 

2.5.2. Estructura de població 

La piràmide d’edats de Sant Joan Despí mostra l’estructura tradicional dels països 
desenvolupats i amb un cert grau d’envelliment, amb una base estreta (baixa natalitat) i una 
esperança de vida alta. L’amplada màxima de la piràmide en ambdós sexes es registra en la 
franja d’edat compresa entre els 30 i els 45 anys. 

La població inferior a 14 anys és lleugerament superior tant a la del Baix Llobregat com a la del 
conjunt de Catalunya, en canvi, la població de més de 65 anys és inferior respecte a la mitjana 
de la comarca i al total de Catalunya. 

Aquest fet principalment és degut a l’arribada de nombroses famílies joves així com fluxos 
d’immigració. 
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Any Àmbit De 0 a 14 anys De 15 a 64 anys De 65 anys i més Total 

2010 

Sant Joan Despí 17,77% 68,81% 13,42% 32.431 

Baix Llobregat 16,92% 68,39% 14,70% 793.096 

Catalunya 15,72% 67,56% 16,72% 7.434.632 

Taula 8. Població de St Joan Despí, Baix Llobregat i Catalunya per edats (any 2010) 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’Ajuntament de Sant Joan Despí i Idescat 

Així, l’augment d’un 14,7% de la població de Sant Joan Despí en el període 2001-2011 es va 
produir, per una banda, gràcies a un augment de població estrangera del 257,3% i, per una altra, 
al creixement d’un 18,8% de la població d’origen catalana, en canvi, a la de la resta de 
comunitats autònomes la població va disminuir un 14,1%. D’aquesta manera, com s’observa als 
gràfics següents la població nascuda a l’estranger va passar de representar el 3,3% del total de 
població al 10,4%, mentre que la proporció de població nascuda a Catalunya s’ha mantingut 
estable entre el 60 – 63% i la nascuda a la resta de comunitats autònomes ha passat del 36,4% 
al 27,3%. 

           

Fig. 16. Evolució del lloc de naixement de la població de Sant Joan Despí. Període 2001 – 2011 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 
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Fig. 17. Piràmides de població de Sant Joan Despí i Catalunya (2010) 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT i de l’Ajuntament de Sant Joan Despí 
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2.5.3. Previsió del creixement de la població 

L’Institut d’Estadística de Catalunya (IDESCAT) fixa tres escenaris d’evolució de la població per 
a la comarca del Baix Llobregat. Per al 2021 els tres escenaris contemplen un increment de la 
població comarcal essent l’escenari baix el que té un augment més contingut i l’escenari alt el 
que presenta un augment més elevat. 

Si s’apliquen aquests índexs de creixement al municipi de Sant Joan Despí s’obté una previsió 
de la població compresa entre els 33.250 i els 34.775 habitants. 

 
Índex de creixement Estimació de població al 2021 

Escenari Baix 2,52% 33.250 

Escenari Mig 5,14% 34.099 

Escenari Alt 7,23% 34.775 

Taula 9. Escenaris d’evolució de la població del Baix Llobregat a 2021 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT 

2.5.4. Distribució i densitat de la població 

El terme municipal de Sant Joan Despí presenta una densitat de població de 5.252,2 hab./km2 
segons dades de l’IDESCAT per a l’any 2011 (extensió de 6,2 km2 per 32.406 habitants). 

Ara bé, la franja compresa entre el riu Llobregat i la Via del Llobregat no té consideració de 
secció censal, raó per la qual es pot considerar que el conjunt de la població està ubicat en una 
extensió de 3,5 km2 la qual cosa comporta una densitat de població de 9.310,3 hab./km2 segons 
dades del 2010 facilitades per l’Ajuntament de Sant Joan Despí. 

La taula següent mostra la distribució de la població per seccions de la ciutat de Sant Joan Despí 
per a l’any 2010. 

Gairebé el 50% de la població es concentra al districte 01, corresponent al barri del centre 
històric, que presenta un 40% de la superfície habitada. 

POBLACIÓ DE SANT JOAN DESPÍ PER SECCIONS CENSALS 

Secció Població 2010 % 

Districte 01 Secció 01 1.073 3,31% 

Districte 01 Secció 02 1.153 3,56% 

Districte 01 Secció 03 1.853 5,71% 

Districte 01 Secció 04 2.516 7,76% 

Districte 01 Secció 05 1.796 5,54% 

Districte 01 Secció 06 1.058 3,26% 

Districte 01 Secció 07 1.370 4,22% 

Districte 01 Secció 08 1.624 5,01% 

Districte 01 Secció 09 1.481 4,57% 

Districte 01 Secció 10 1.988 6,13% 

Total Districte 01 15.912 49,06% 

Districte 02 Secció 02 1.488 4,59% 

Districte 02 Secció 03 677 2,09% 

Districte 02 Secció 04 1.312 4,05% 

Total Districte 02 3.477 10,72% 
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Fig. 108. Plànol d’ubicació dels punts de comptatges de vianants. 

Font: elaboració pròpia a partir de la campanya de comptatges 

4.2.2. La mobilitat dels vianants  

Considerant els volums de desplaçaments registrats tant pel que fa a la franja de matí analitzada 
(de 08:00 a 10:00 hores) com pel que fa a la franja de tarda (de 17:00 a 19:00 hores), els punts 
on s’han detectat més desplaçaments a peu són els següents: 

- Punt 2 (Barri Centre), concretament al c. Catalunya i c. del Bon Viatge: ambdós han 

registrat una intensitat total superior als 2.000 vianants.  

- Punt 7 (Les Planes), on els carrers Josep Maria Pi i Suñer i Marquès de Monistrol 

han registrat respectivament una intensitat al voltant dels 1.700 vianants. 

Quant a xifres globals, els volums més elevats de vianants s’han registrat a la tarda a 
pràcticament tots els punts aforats. De manera general, a l’hora punta de tarda, s’ha observat de 
mitjana un volum de vianants superior del 32% al del matí. No obstant, aquest increment és 

molt variable segons els punts observats. 

Així, en el punt 3 situat a prop de l’estació de ferrocarril, el volum de vianants es manté constant 
al llarg del dia, mentre que en el punt 2 (barri centre – Torrent d’en Negre – C/ Catalunya), el 
nombre de vianants s’incrementa en un 73% a la tarda, assolint una intensitat de 1.247 vianants 
en dues hores. 
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En tot cas, independentment dels aspectes que des del punt de vista de l’oferta puguin 
condicionar la mobilitat a peu (amplada de les voreres, franja lliure de pas, mobiliari, etc.), el 
dimensionament de la demanda permetrà en fases posteriors realitzar propostes de 
millora de la xarxa per a vianants (sobretot en aquells punts on els volums de demanda així ho 

justifiquin). 

Punt 
Aforament 

Ubicació 

Vianants 
registrats matí 

Vianants 
registrats tarda 

TOTAL 

08:00 a 10:00 h. 17:00 - 19:00 h. Matí + Tarda 

1 

Rotonda rbla. de Josep Maria Jujol – riera d’en Nofre 

Riera d'en Nofre Sud 99 121 220 

Rbla. de Josep Maria Jujol 199 394 593 

Riera d'en Nofre Nord 164 236 400 

Parc del Mil·lenari 137 172 309 

2 

Torrent d’en Negre – carrer de Catalunya 

c. de Catalunya  787 1.297 2.084 

Torrent d'en Negre Oest 130 281 411 

c. del Bon Viatge 767 1.347 2.114 

Torrent d'en Negre Est 341 593 934 

3 

Pg. Canalies – carrer de Francesc Macià (pl. de l’Estació) 

pg. Canalies 326 328 654 

c. de Francesc Macià Sud 159 171 330 

pl. de l'Estació 541 522 1.063 

c. de Francesc Macià Nord 221 216 437 

4 

Avinguda de Barcelona – pg. del Canal 

pg. del Canal Nord 367 370 737 

av. de Barcelona Sud 758 853 1.611 

pg. del Canal Sud 408 549 957 

av. de Barcelona Nord 784 754 1.538 

5 

Rotonda av. de Barcelona – av. de la Mare de Déu de Montserrat 

av. de Barcelona Oest 250 349 598 

av. de la Mare de Déu de Montserrat Sud 72 77 149 

av. de Barcelona Est 274 352 625 

av. de la Mare de Déu de Montserrat Nord 204 170 374 

6 

Av. de Barcelona – carrer del Marquès de Monistrol 

av. de Barcelona Oest 610 928 1.538 

c. Marquès de Monistrol Sud 412 461 873 

av. de Barcelona Est 426 497 923 

c. Marquès de Monistrol Nord 294 399 693 

7 

Plaça Sant Joan (c. Marquès de Monistrol, c. Josep maria, c. Joan Maragall) 

c. de Josep Maria Trias de Bes 345 605 949 

c. Josep Maria Pi i Suñer 696 1.033 1.728 

c. Joan Maragall 334 544 878 

c. Fancesc Cambó 217 237 454 

c. Marquès de Monistrol 849 836 1.685 

c. Galícia 226 479 704 
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4.3.2. La mobilitat de les bicicletes 

Considerant els volums de desplaçaments registrats tant pel que fa a la franja de matí analitzada 
(de 08:00 a 10:00 hores) com pel que fa a la franja de tarda (de 17:00 a 19:00 hores), els punts 
on s’han detectat més desplaçaments en bicicleta han estat: 

- Punt 4 (Av. de Barcelona amb Pg. Canal) amb una intensitat total de 30 bicicletes. 

- Punts 5 i 6 (respectivament Av. de Barcelona amb Av. M. Déu de Montserrat i av. de 
Barcelona amb C/ Marquès de Monistrol, a les Planes) on s’han registrat respectivament 
17 bicicletes. 

Quant a xifres globals, els volums més elevats de bicicletes s’han registrat en la franja horària de 
tarda a pràcticament tots els punts aforats. De manera general, el nombre de bicicletes 
observades quasi es duplica a la tarda. No obstant, aquest increment és molt variable segons 

els punts observats. 

 Punt 
Aforament 

Ubicació 
Bicicletes 

registrades matí 

Bicicletes 
registrades 

tarda 
TOTAL 

08:00 a 10:00 h. 17:00 - 19:00 h. Matí + Tarda 

1 

Rotonda rbla. de Josep Maria Jujol – riera d’en Nofre 

Riera d'en Nofre Sud 0 1 1 

Rbla. de Josep Maria Jujol 1 15 16 

Riera d'en Nofre Nord 1 9 10 

Parc del Mil·lenari 0 7 7 

2 

Torrent d’en Negre – carrer de Catalunya 

c. de Catalunya 2 9 11 

Torrent d'en Negre Oest 1 7 8 

c. del Bon Viatge 0 8 8 

Torrent d'en Negre Est 1 7 8 

3 

Pg. Canalies – carrer de Francesc Macià (pl. de l’Estació) 

pg. Canalies 1 2 3 

c. de Francesc Macià Sud 1 4 5 

pl. de l'Estació 2 4 6 

c. de Francesc Macià Nord 0 2 2 

4 

Avinguda de Barcelona – pg. del Canal 

pg. del Canal Nord 3 11 14 

av. de Barcelona Sud 5 10 15 

pg. del Canal Sud 2 9 11 

av. de Barcelona Nord 6 24 30 

5 

Rotonda av. de Barcelona – av. de la Mare de Déu de Montserrat 

av. de Barcelona Oest 2 15 17 

av. de la Mare de Déu de Montserrat Sud 0 10 10 

av. de Barcelona Est 7 9 16 

av. de la Mare de Déu de Montserrat Nord 2 6 8 
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Marquès de Monistrol), amb respectivament 14 i 12 bicicletes. En el cas del C/ Maragall, cal 
destacar que els desplaçaments en bicicleta es concentren entre les 8h10 i les 8h40 mentre que 
es distribueixen més regularment en el temps av. de Barcelona.  

En canvi, la resta de punts d’aforaments registra un feble volum de bicicletes (de 0 a 1 bicicleta 
cada 20 minuts). 

A l’annex D s’adjunten tots els resultats referents a cada punt analitzat, així com també plànols 
amb els esquemes d’intensitats de bicicletes registrats. 

 
Fig. 111. Intensitat de desplaçaments de bicicletes. Dia feiner. 
Font: elaboració pròpia a partir de la campanya de comptatges 

Anàlisi en hora punta de tarda (17h00 - 19.00) 

El nombre de bicicletes observades entre les 17h i les 19h es dobla respecte del matí, la qual 
cosa sembla confirmar que aquest mitjà de transport es fa més servir per la mobilitat personal i 
no pas laboral. 

Els punts on s’ha registrat la intensitat de bicicletes més elevada són els següents: 

- Punt 4 (Av. de Barcelona, per sobre del Pg. del Canal): 24 bicicletes observades en 2 
hores, és a dir aproximadament una bicicleta cada 5 minuts. 

- Punt 1 (Rambla JM Jujol, a prop del Parc del Mil·lenari): 15 bicicletes observades en 2 
hores, és a dir una bicicleta cada 8 minuts aproximadament.  



PMU del municipi de Sant Joan Despí          133 

 

- Punt 5  (Av. de Barcelona, per sota de l’av. M. de Déu de Montserrat): 15 bicicletes 
observades, és a dir una bicicleta cada 8 minuts de mitjana. 

A l’annex D s’adjunten tots els resultats referents a cada punt analitzat, així com també plànols 
amb els esquemes d’intensitats de bicicletes registrats. 
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4.4. Demanda en transport públic 

L’anàlisi recollida a continuació es basa en la informació proporcionada pels operadors de 
transport públic ferroviari. L’heterogeneïtat de les dades (algunes expressades en total anual, 
d’altres per un mes en concret o per dia tipus i resultant d’anys diferents per a cada operador) no 
permet ni agregar-les per tal de tenir una visió global de la demanda ni estudiar-ne l’evolució. 

4.4.1. Xarxa de transport públic ferroviari 

Mitjançant les dades facilitades pels diferents operadors de les xarxes ferroviàries que 
transcorren per Sant Joan Despí s’ha realitzat l’anàlisi de demanda que es descriu a continuació. 

S’observa com l’estació de Bon Viatge és la que registra gairebé el 50% de les validacions que 
tenen lloc al municipi i la parada situada a les proximitats de l’Hospital Moisès Broggi i de la TV3 
té un 20% de les validacions totals realitzades a Sant Joan Despí. 

Durant els festius i els dissabtes l’estació de la Fontsanta registra un descens en el nombre de 
viatgers principalment per la baixa demanda al conjunt d’escoles i al polígon industrial. 

Estacions TOTAL Feiners Festius Dissabtes

Bon Viatge 758.300 642.003 53.995 62.302

La Fontsanta 114.383 104.600 4.351 5.432

Centre Miquel Martí i Pol 252.036 206.568 20.714 24.754

Llevant - les Planes 139.236 118.101 10.064 11.071

Hospital Sant Joan Despí - TV3 339.418 280.826 29.604 28.988

VALIDACIONS TRAMVIA 2011

 
Taula 64. Validacions anuals de bitllets a les diferents parades 

del tramvia de Sant Joan Despí. Any 2011. 
Font: elaboració pròpia a partir de les dades facilitades pels operadors 

L’estació de Rodalies de Sant Joan Despí va registrar de mitjana en un dia feiner de l’any 2010 
5.047 viatgers/dia. S’observa com el repartiment entre els viatgers que pugen i els que baixen és 
homogeni amb un 48% i un 52%, respectivament. 

Codi estació Nom estació
Viatgers que 

pugen

Viatgers que 

baixen
TOTAL

72302 Sant Joan Despí 2.415 2.632 5.047

AFORAMENTS RODALIES 2010

 
Taula 65. Viatgers diaris que accedeixen a la parada de Rodalies de Sant Joan Despí. Any 2010. 

Font: elaboració pròpia a partir de les dades facilitades pels operadors 

Les estacions més demandades per la població de Sant Joan Despí són les que tenen com a 
destinació la ciutat de Barcelona (Arc del Triomf, plaça de Catalunya i Sants) amb un 48%, 
essent plaça de Catalunya la que registra més viatgers amb un 34%, d’altra banda els dos 
municipis que es troben dins d’aquesta traça, l’Hospitalet de Llobregat i Cornellà de Llobregat 
registren un 17% i un 7% de les destinacions totals, respectivament. 
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Taula 66. Destinacions de la xarxa de Rodalies més demandades amb origen Sant Joan Despí. 

Font: elaboració pròpia a partir de les dades facilitades pels operadors 

4.4.2. Xarxa d’autobusos 

Evolució de la demanda 

La xarxa d’autobusos de Sant Joan Despí està integrada dins de la xarxa metropolitana que 
dóna servei als municipis d’aquest àmbit. La demanda global del servei i la seva evolució 
engloba els viatges que afecten només a Sant Joan Despí i els que es fan entre Sant Joan Despí 
i els municipis del seu entorn. 

Per una banda, l’any 2010 el servei diürn de les línies d’autobús gestionades pel grup Baixbus i 

per l’empresa Soler i Sauret va tenir una demanda de 3.394.581 de viatgers. L’evolució de la 
demanda en el període 2010 – 2011 s’ha incrementat un 23%, principalment degut a l’entrada en 
servei de l’L79 al novembre de 2010, arribant a assolir 4.173.502 de viatgers anuals. 

Any Diürn Nocturn Total

2011 4.173.502 456.958 4.630.460

2010 3.394.581 443.209 3.837.790

Incr. % 22,95% 3,10% 20,65%

Evolució de la demanda de les línies de gestió indirecta

 
Taula 67. Evolució anual de la demanda de les línies de gestió indirecta. Anys 2010 i 2011 

Font: elaboració pròpia a partir de les dades facilitades pels operadors 

El servei nocturn va incrementar la seva demanda un 3,10% durant el període 2010 – 2011, 
assolint 456.958 viatgers anuals l’any 2011. 

A l’annex E s’observen les dades referents al nombre de viatgers mensuals de les línies que 
opera el grup Baixbus, pels anys 2010 i 2011. 

D’altra banda, l’any 2012 el servei diürn de les línies gestionades per TMB va tenir una 

demanda total durant el mes de febrer de 35.284 viatgers.  

Nota. L’operador TMB només ha proporcionat dades del mes de febrer i, per tant, no es pot 

realitzar l’evolució del servei. 
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4.5. Demanda en vehicle privat motoritzat 

4.5.1. Introducció 

Amb l’objectiu d’avaluar i definir les intensitats de circulació en vehicle privat sobre la xarxa viària 
interna de Sant Joan Despí i del seu entorn immediat, s’han pres com a punt de partida 2 
metodologies d’anàlisi diferenciades: 

 Per un costat, s’han pres com a referència tots els resultats derivats dels aforaments 
existents i de la campanya d’aforaments realitzada: 

– Campanya d’aforaments automàtics i manuals realitzada el 27 de març de 2012 amb 
motiu de l’elaboració del Pla de Mobilitat Urbana de Sant Joan Despí. 

– Altres estudis de trànsit realitzats per l’Ajuntament de Sant Joan Despí: 

 Aranyes de vehicles. Març 2006 

 Estudi de mobilitat i accessibilitat. Febrer 2001 

– Xarxa d’aforaments automàtics de la Diputació de Barcelona 

– Xarxa d’aforaments automàtics de la Generalitat de Catalunya. 

– Xarxa d’aforaments automàtics de l’Estat. 

 Per altre costat, s’han pres com a referència les dades obtingudes a partir de la realització 
del model de simulació en hora punta de matí i en hora punta de tarda dels 

desplaçaments amb vehicle privat que es realitzen a la ciutat. (Veure annex Model de 
vehicle privat). 

4.5.2. Resultats de la campanya d’aforaments automàtics realitzada el 2012 

Per tal de caracteritzar la demanda d’ús del vehicle privat als principals vials de Sant Joan Despí, 
es va dissenyar una campanya d’aforaments consistent en 12 punts d’aforament amb 14 
màquines associades, de les quals 3 van aforar en un sentit i 11 en dos sentits. En total es van 
aforar 25 carrils de la ciutat. 

Els aforaments es van dur a terme el dimarts 27 de març com a un dia tipus a Sant Joan Despí, 
donat que aquest dia no coincidia ni amb un dilluns ni amb un divendres, on la mobilitat 
normalment té un comportament diferent a la resta de dies laborables, ni tampoc tenia 
coincidència amb els dies dels mercats setmanals ni del barri Centre ni de les Planes. 

La ubicació d’aquests aforaments es va consensuar per tal de caracteritzar correctament la xarxa 
viària de Sant Joan Despí i les seves intensitats. 

Aforament 
Carrils 
aforats 

Localització 

1 2 Via del Llobregat (entre la rotonda i el c. de Joan Vinyoli) 

2 2 
Via del Llobregat (entre les rotondes del c. de la Creu d’en Muntaner i de l’accés a la 
B-23) 

3 2 Avinguda de Barcelona (entre c. Bon Viatge i c. Rius i Taulet) 

4 1 Carrer de Jacint Verdaguer (entre c. de Catalunya i c. de Llobregat) 

5 2 
Carrer de la Creu d’en Muntaner (entre el c. de Francesc Macià i la rotonda de l’av. 
de la Generalitat) 

6 2 
Avinguda de Barcelona (entre la rotonda de l’av. de la Mare de Déu de Montserrat i 
el c. del Gran Capità) 

7 2 Carrer de Jacint Verdaguer (entre l’av. del Baix Llobregat i el c. de la TV3) 
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Aforament 
Carrils 
aforats 

Localització 

8 4 
Avinguda del Baix Llobregat (entre el c. de Jacint Verdaguer i el c. de Sant Martí de 
l’Erm) 

9 3 
Avinguda de Barcelona (entre el c. de John F. Kennedy i la rotonda de l’av. del Baix 
Llobregat) 

10 1 Carrer de John F. Kennedy (entre c. dels Frares i c. de Joan Maragall) 

11 2 
Avinguda de la Mare de Déu de Montserrat / Carrer Granada (entre l’av. de les Flors 
i el c. Jaén; aquest punt d’aforament es troba dins del terme municipal de Cornellà 
de Llobregat per problemes d’ubicació de la màquina de comptatge) 

12 2 
Avinguda de la Generalitat al pas inferior de la B-23 alternat amb semàfor (entre la 
zona d’aparcament i la rotonda del c. de la Creu d’en Muntaner) 

Taula 68. Aforaments automàtics realitzats amb motiu de l’elaboració del PMU de Sant Joan Despí. 
Font: elaboració pròpia 

 

Fig. 112. Ubicació dels aforaments automàtics i manuals realitzats pel Pla de Mobilitat Urbana de Sant Joan Despí. 
Font: elaboració pròpia 

Els resultats dels aforaments confirmen la varietat de tipologies dels carrers aforats: des dels 

1.600 vehicles per dia que transiten pel carrer de John F. Kennedy, fins als gairebé 37.000 
vehicles diaris que transiten per l’avinguda del Baix Llobregat. 

El percentatge de vehicles pesants aforat en promig està al voltant del 8 – 9% de la intensitat 
diària total. Les vies que presenten una intensitat superior de vehicles pesants han estat 
l’avinguda del Baix Llobregat amb més de 2.600 vehicles i la via del Llobregat amb 1.600 degut 
als accessos amb la B-23 i l’A-2. 
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Pel que fa a l’hora punta registrada, la xarxa viària disposa de dos pics horaris en la seva 
utilització, corresponents a les hores punta de matí i de tarda: 

 Hora punta de matí, de 8:00 a 9:00h, pic de màxima activitat per a 12 punts i sentits 
d’aforament 

 Hora punta de tarda, de 18:00 a 19:00h, pic de màxima activitat per a 11 punts i sentits 
d’aforament 

Si bé el pic de matí es troba molt clarament marcat entre les 8 i les 9h, la intensitat de vehicles 
per la tarda és elevada des de les 17h fins les 19h, a més, la suma dels vehicles també és 
superior a la registrada durant el matí.  

A l’Annex D s’adjunten tots els resultats detallats de la campanya d’aforaments, amb gràfiques 
d’evolució de la circulació en vehicle privat. 
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Punt d'aforament automàtic i sentits Nombre 
Carrils 

Intensitat de Vehicles (ID) Factor d'Hora Punta (FHP) 

ID 
Veh. Lleugers Veh. Pesants Veh. Lleugers Veh. Pesants 

Punt Ubicació Sentit Veh. % Veh. % Període  % Període  % 

1 
Via del Llobregat (entre la rotonda i el c. de 
Joan Vinyoli) 

Sant Feliu de Llobregat 1 9.379 8.690 92,65% 689 7,35% 07:15 - 08:15 9,94% 07:30 - 08:30 10,89% 

Cornellà de Llobregat 1 7.710 7.136 92,56% 574 7,44% 08:00 - 09:00 8,76% 10:45 - 11: 45 13,41% 

2 
Via del Llobregat (entre les rotondes del c. de 
la Creu d’en Muntaner i de l’accés a la B-23) 

Sant Joan Despí 1 9.615 8.753 91,03% 862 8,97% 17:15 - 18:15 7,84% 10:00 - 11:00 10,67% 

Sant Feliu de Llobregat / B-23 1 9.085 8.335 91,74% 750 8,26% 07:30 - 08:30 8,23% 09:15 - 10:15 10,00% 

3 
Avinguda de Barcelona (entre c. Bon Viatge i 
c. Rius i Taulet) 

c. del Bon Viatge 1 7.557 6.991 92,51% 566 7,49% 18:30 - 19:30 9,35% 11:00 - 12:00 10,07% 

c. Rius i Taulet 1 3.083 2.784 90,30% 299 9,70% 08:15 - 09:15 9,73% 8:30 - 9:30 8,70% 

4 
Carrer de Jacint Verdaguer (entre c. de 
Catalunya i c. del Llobregat) 

c. del Llobregat 1 2.548 2.444 95,92% 104 4,08% 08:15 - 09:15 11,95% 10:30 - 11:30 15,38% 

5 

Carrer de la Creu d’en Muntaner (entre el c. de 
Francesc Macià i la rotonda de l’av. de la 
Generalitat) 

c. de Francesc Macià 1 6.396 5.837 91,26% 559 8,74% 17:30 - 18:30 10,28% 10:00 - 11:45 8,23% 

av. de la Generalitat 1 6.771 6.234 92,07% 537 7,93% 08:00 - 09:00 11,58% 11:30 - 12:30 11,36% 

6 
Avinguda de Barcelona (entre la rotonda de 
l’av. de la Mare de Déu de Montserrat i el c. del 
Gran Capità) 

av. de la Mare de Déu de 
Montserrat 

1 2.730 2.426 88,86% 304 11,14% 08:30 - 09:30 8,94% 08:15 - 09:15 8,22% 

c. del Gran Capità 1 3.057 2.746 89,83% 311 10,17% 17:45 - 18:45 7,47% 12:45 - 13:45 9,00% 

7 
Carrer de Jacint Verdaguer (entre l’av. del Baix 
Llobregat i el c. de la TV3) 

av. del Baix Llobregat 1 4.051 3.651 90,13% 400 9,87% 14:45 - 15:45 10,85% 14:45 - 15:45 9,00% 

c. de la TV3 1 5.401 4.943 91,52% 458 8,48% 07:45 - 08:45 12,68% 08:45 - 09:45 12,66% 

8 
Avinguda del Baix Llobregat (entre el c. de 

Jacint Verdaguer i el c. de Sant Martí de l’Erm) 

Sant Joan Despí 2 18.685 17.405 93,15% 1.280 6,85% 14:45 - 15:45 7,04% 11:15 - 12:15 9,06% 

B-23 2 18.102 16.708 92,30% 1.394 7,70% 18:00 - 19:00 7,46% 15:00 - 16:00 7,96% 

9 
Avinguda de Barcelona (entre el c. de John F. 
Kennedy i la rotonda de l’av. del Baix 
Llobregat) 

c. dels Frares 1 3.456 3.154 91,26% 302 8,74% 08:45 - 09:45 8,66% 11:45 - 12:45 8,94% 

av. del Baix Llobregat (central) 1 2.103 1.947 92,58% 156 7,42% 08:15 - 09:15 9,09% 08:45 - 09:45 12,82% 

av. del Baix Llobregat (lateral) 1 1.131 936 82,76% 195 17,24% 8:30 - 9:30 8,65% 10:45 - 11:45 9,74% 

10 
Carrer de John F. Kennedy (entre c. dels 
Frares i c. de Joan Maragall) 

c. de Joan Maragall 1 1.646 1.440 87,48% 206 12,52% 18:45 - 19:45 9,38% 16:30 - 17:30 23,30% 

11 
Avinguda de la Mare de Déu de Montserrat / 
Carrer Granada (entre l’av. de les Flors i el c. 
Jaén) 

c. Jaén 1 4.219 3.772 89,41% 447 10,59% 18:00 - 19:00 9,68% 08:45 - 09:45 10,74% 

av. de les Flors 1 2.286 2.103 91,99% 183 8,01% 18:30 - 19:30 8,04% 12:45 - 13:45 12,02% 

12 

Avinguda de la Generalitat al pas inferior de la 
B-23 alternat amb semàfor (entre la zona 
d’aparcament i la rotonda del c. de la Creu 
d’en Muntaner) 

Sant Joan Despí 1 4.750 4.415 92,95% 335 7,05% 08:15 - 09:15 11,39% 17:00 - 18:00 8,66% 

Sant Feliu de Llobregat 1 4.994 4.612 92,35% 382 7,65% 18:45 - 19:45 8,50% 11:30 - 12:30 8,64% 

Taula 69. Resum dels resultats vinculats a la campanya d’aforaments automàtics realitzats amb motiu de l’elaboració del PMU de Sant Joan Despí. 
Font: elaboració pròpia 
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Velocitats registrades 

La campanya d’aforaments automàtics també va incloure l’anàlisi de les velocitats promig dels 
vehicles en el moment de pas per les estacions d’aforament. De la seva anàlisi se’n desprèn que 
hi ha carrers on els vehicles es desplacen a velocitats per sobre de les permeses. 

 Al punt 5, sentit av. de la Generalitat, és on es registra la velocitat promig més elevada 
respecte la velocitat màxima permesa amb 39,9 km/h, només un 4,6% dels vehicles que 
circulen diàriament per aquesta via respecten el límit de velocitat. 

 Al punt 11, situat a l’av. de la Mare de Déu de Montserrat i fora del terme municipal de Sant 

Joan Despí, la velocitat promig en sentit av. de les Flors és superior a la màxima permesa 
amb 39,8 km/h, només un 9,7% dels conductors respecten el límit de velocitat. 

 En general, s’ha observat que a les avingudes es sobrepassen les velocitats màximes 
permeses: av. de Barcelona, al tram comprès entre l’av. de la Mare de Déu de Montserrat i 
l’av. del Baix Llobregat, i a l’av. de la Generalitat al pas inferior de la B-23. 

 En canvi, al punt 8 situat a l’av. del Baix Llobregat s’han registrat velocitats per sota de les 
màximes amb un percentatge promig de respecte elevat en els dos sentits del 88,3%. 

 La resta de punts d’aforament de velocitat corresponen a carrers de la trama urbana de Sant 
Joan Despí on les velocitats promig són inferiors.  

Aforament automàtic 

ID 
velocitat 

màxima 

velocitat 

mitjana 

% Vehicles segons intervals de velocitat (Km/h) 

Punt Sentit De 0 a 

19 

De 20 

a 29 

De 30 

a 39 

De 40 

a 49 

De 50 

a 59 

De 60 

a 69 

De 70 

a 79 

Més 

de 80 

1 
Sant Feliu de Llobregat 9.379 50,0 45,6 0,39% 3,71% 23,98% 39,75% 26,25% 5,14% 0,67% 0,11% 

Cornellà de Llobregat 7.710 50,0 47,9 1,27% 5,68% 10,96% 37,03% 35,77% 7,77% 1,36% 0,16% 

2 
Sant Joan Despí 9.615 50,0 49,7 2,96% 1,76% 4,80% 36,24% 44,60% 8,47% 1,00% 0,18% 

Sant Feliu de Llobregat / B-23 9.085 50,0 50,7 0,18% 1,78% 9,55% 34,86% 39,26% 12,05% 1,94% 0,37% 

3 
c. del Bon Viatge 7.557 30,0 25,9 4,33% 87,88% 1,87% 5,04% 0,46% 0,42% 0,00% 0,00% 

c. Rius i Taulet 3.083 30,0 30,5 10,80% 33,93% 42,04% 11,16% 1,91% 0,13% 0,03% 0,00% 

4 c. del Llobregat 2.554 30,0 21,7 30,58% 56,73% 12,18% 0,51% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 

5 
c. de Francesc Macià 6.396 30,0 32,0 12,37% 29,16% 33,99% 19,82% 4,33% 0,39% 0,05% 0,00% 

av. de la Generalitat 6.771 30,0 39,9 0,25% 4,37% 44,41% 43,80% 5,91% 0,38% 0,00% 0,00% 

6 

av. de la Mare de Déu de 
Montserrat 

2.730 30,0 33,3 1,76% 24,03% 63,00% 10,55% 0,33% 0,15% 0,00% 0,00% 

c. del Gran Capità 3.057 30,0 32,2 6,71% 28,62% 48,35% 15,01% 1,18% 0,07% 0,07% 0,00% 

7 
av. del Baix Llobregat 4.051 30,0 29,9 5,16% 46,06% 41,35% 7,21% 0,22% 0,00% 0,00% 0,00% 

c. de la TV3 5.401 30,0 34,1 3,39% 23,09% 52,95% 18,94% 1,61% 0,02% 0,00% 0,00% 

8 
Sant Joan Despí 18.685 50,0 38,7 4,98% 12,80% 36,30% 31,81% 12,16% 1,69% 0,24% 0,02% 

B-23 18.102 50,0 39,6 0,36% 8,90% 44,96% 36,56% 8,45% 0,73% 0,04% 0,01% 

9 

c. dels Frares 3.456 30,0 37,7 5,87% 12,38% 36,55% 36,63% 7,78% 0,78% 0,00% 0,00% 

av. del Baix Llobregat (central) 2.103 30,0 31,0 15,45% 24,39% 39,04% 19,07% 1,85% 0,19% 0,00% 0,00% 

av. del Baix Llobregat (lateral) 1.131 30,0 21,8 34,04% 48,10% 16,45% 1,33% 0,09% 0,00% 0,00% 0,00% 

10 c. de Joan Maragall 1.646 30,0 24,7 25,33% 46,29% 22,54% 4,98% 0,61% 0,24% 0,00% 0,00% 

11 
c. Jaén 4.219 30,0 35,4 1,56% 22,42% 50,30% 21,71% 3,34% 0,55% 0,12% 0,00% 

av. de les Flors 2.286 30,0 39,8 0,96% 8,75% 42,21% 38,10% 8,44% 1,27% 0,22% 0,00% 

12 
Sant Joan Despí 4.750 30,0 36,6 1,14% 13,60% 57,05% 24,57% 3,52% 0,27% 0,00% 0,00% 

Sant Feliu de Llobregat 4.994 30,0 36,1 0,36% 14,52% 62,92% 18,36% 3,48% 0,30% 0,06% 0,00% 

Taula 70. Distribució percentil de velocitats en els diferents punts d’aforament. 
Font: elaboració pròpia a partir dels resultats obtinguts pels aforaments automàtics 



PMU del municipi de Sant Joan Despí          141 

 

4.5.3. Resultats de la campanya d’aforaments manuals realitzada el 2012 

S’ha realitzat una anàlisi de l’estat actual vinculat a la capacitat de diferents cruïlles de la ciutat 
de Sant Joan Despí, entre les quals algunes de les principals rotondes de la ciutat, mitjançant 
aforaments manuals o direccionals. Aquest tipus d’aforaments permeten no només indicar de 
forma genèrica el nombre de vehicles que han circulat per una secció, sinó saber-ne els 
moviments a l’interior de les interseccions. 

Els aforaments manuals del PMU de Sant Joan Despí es van dur a terme el 27 de març de 2012 
coincidint amb les hores puntes del matí i de la tarda: de 7.00 a 9.00h del matí i de 18.00 a 
20.00h de la tarda). 

Aforament Ubicació de l’aforament manual 
Factor d’hora 

punta registrat 

1 Cruïlla entre l’avinguda de Barcelona i el carrer del Bon Viatge 18:30 – 19:30 hores 

2 Cruïlla entre el carrer de Jacint Verdaguer i el carrer Catalunya 08:00 – 09:00 hores 

3 Cruïlla entre el carrer de Jacint Verdaguer i el carrer de Francesc Macià 08:00 – 09:00 hores 

4 
Rotonda entre el carrer de la Creu d’en Muntaner i l’avinguda de la 
Generalitat 

08:00 – 09:00 hores 

5 Rotonda entre l’av. de Barcelona i l’av. de la Mare de Déu de Montserrat 08:00 – 09:00 hores 

6 Rotonda entre l’av. del Baix Llobregat i el carrer de Sant Martí de l’Erm 18:00 – 19:00 hores 

Taula 71. Ubicació dels punts d’aforament manual i factor d’hora punta registrat. 
Font: elaboració pròpia 

Durant el matí la via més carregada de trànsit, amb diferència, és l’avinguda del Baix Llobregat 
amb una intensitat al voltant dels 1.400 veh./hora, essent aquesta via el punt d’accés del 
municipi més congestionat donada la influència de la B-23, l’hospital Moisès Broggi i la proximitat 
dels municipis d’Esplugues i Cornellà de Llobregat. 

A Sant Joan Despí hi ha una altre enllaç que registra un volum de trànsit molt elevat que és el 
format per el carrer de la Creu d’en Muntaner, av. del Baix Llobregat i l’av. de la Generalitat. En 
concret la via amb una intensitat de trànsit més important és el carrer de la Creu d’en Muntaner, 
donat que és el principal accés del municipi per l’oest, amb una intensitat en hora punta de 1.100 
veh./h. 

Els enllaços ubicats a l’avinguda de Barcelona, punts 1 i 5, registren una intensitat al voltant dels 
600 – 900 veh./h, en canvi, les interseccions 2 i 3 ubicades a l’interior del barri Centre i amb un 
caràcter molt més urbà registren intensitats diàries compreses entre els 200 i 500 veh./h. 

La tarda correspon al període del dia en el que es produeix un augment generalitzat de la 
intensitat a les vies d’estudi. Com al matí, les vies amb més trànsit són l’avinguda del Baix 
Llobregat amb 1.450 veh./h i el carrer de la Creu d’en Muntaner que torna a registrar durant 
l’hora punta de la tarda una intensitat de 1.100 veh./h. 

La resta d’interseccions també tenen un comportament similar al matí, els punts 1 i 5 registren 
una intensitat al voltant dels 850 – 900 veh./h i els punts 2 i 3 tenen unes intensitats entre els 200 
i 400 veh./h. 

A l’Annex D s’adjunten tots els resultats detallats de la campanya d’aforaments en vehicle privat 
amb la intensitat de vehicles en hora punta per a cada moviment analitzat. 
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4.6. Aparcament 

4.6.1. Demanda d’aparcament de residents 

Per avaluar la demanda d’aparcament dels residents del municipi s’ha utilitzat el prepadró de 
vehicles de l’any 2012 facilitat per l’Ajuntament de Sant Joan Despí. 

S’observa com al barri Centre es concentra una elevada quantitat de vehicles amb més de 
5.500, però és el barri de les Planes el que registra una major densitat amb 90 vehicles per 
hectàrea. 

DEMANDA PLACES D'APARCAMENT RESIDENTS 

Zona 
d'estudi 

Barri 
Prepadró vehicles 

2012 
Superfície 

[ha] 
Densitat 
[veh./ha] 

1 Centre 5.530 71,87 76,94 

3 Les Planes  3.142 34,77 90,37 

4 Residencial Sant Joan 1.217 19,00 64,05 

5 Pla del Vent - Torreblanca 1.557 21,03 74,04 

TOTAL 

 
11.446 146,67 78,04 

Taula 72. Prepadró de vehicles. Any 2012. 
Font: elaboració pròpia 

Les zones d’estudi 1 i 3 s’han dividit en dues zones ja que s’identifiquen dues tipologies de 
construcció diferents. 

En el cas concret de la zona d’estudi 1, la primera zona correspon al conjunt de carrers delimitats 
per Creu d’en Muntaner, avinguda de Barcelona, c. del Ferrocarril i c. Major i la segona zona de 
c. Major cap a Via del Llobregat. 

S’observa una demanda més elevada entre els carrers Major i Ferrocarril amb 86 vehicles per 
hectàrea i gairebé 3.800 vehicles empadronats que entre el carrer Major i la Via del Llobregat 
amb una densitat de 63 vehicles/hectàrea i 1.740 vehicles empadronats. 

DEMANDA PLACES D'APARCAMENT RESIDENTS 

Zona 
d'estudi 

Barri 
Prepadró vehicles 

2012 
Superfície 

[ha] 
Densitat 
[veh./ha] 

1.1 Centre (Major-Ferrocarril) 3.790 44,27 85,59 

1.2 Centre (Major-Via Llobregat) 1.741 27,60 63,07 

1 Centre 5.530 71,87 76,94 

Taula 73. Prepadró de vehicles al barri Centre. Any 2012. 
Font: elaboració pròpia 

En el cas concret de la zona d’estudi 3 a les Planes, la primera zona correspon al nucli antic de 
les Planes i està delimitada entre el municipi de Cornellà de Llobregat i l’avinguda de Barcelona, 
la segona zona correspon a les noves edificacions ubicades entre l’av. de Barcelona i el carrer 
Fontsanta. 

Destaca la forta demanda de la zona de les Planes al nucli antic amb més de 115 vehicles per 
hectàrea i la baixa demanda a la zona compresa entre l’av. de Barcelona i el carrer Fontsanta 
amb només 134 vehicles empadronats i una densitat de 15,22 vehicles per hectàrea. 



PMU del municipi de Sant Joan Despí          143 

 

DEMANDA PLACES D'APARCAMENT RESIDENTS 

Zona 
d'estudi 

Barri 
Prepadró vehicles 

2012 
Superfície 

[ha] 
Densitat 
[veh./ha] 

3.1 Les Planes nucli antic 3.009 26,00 115,71 

3.2 Les Planes (BCN-Fontsa.) 134 8,77 15,22 

3 Les Planes  3.142 34,77 90,37 

Taula 74. Prepadró de vehicles al barri de les Planes. Any 2012. 
Font: elaboració pròpia 

A continuació s’observa un mapa amb la densitat de la demanda d’aparcament de residents al 
municipi. 

 
Fig. 113. Distribució de la demanda dels residents (parc de vehicles) per zona d’estudi 

Font. elaboració pròpia 

4.6.2. Barri de les Planes 

A partir de les reunions mantingudes amb els tècnics i polítics de l’Ajuntament de Sant Joan 
Despí, es va posar de manifest la problemàtica referent a l’aparcament al barri de les Planes. 

El principal problema d’aquest barri ve donat perquè els residents del barri del Pedró de Cornellà 
de Llobregat (barri confrontant a les Planes) utilitzen les places d’aparcament lliure en superfície 
de les Planes. 

És per aquest motiu que s’ha portat a terme una anàlisi específica de l’aparcament en aquest 
barri quantificant els vehicles que estan estacionats a les Planes durant un dia feiner tipus 
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mitjançant la residència dels usuaris, amb l’objectiu d’avaluar l’impacte real al barri. 
Posteriorment, a la fase de propostes del present Pla de mobilitat urbana, s’haurà d’estudiar 
quina és la millor alternativa per a solucionar el problema. 

Durant el mes d’octubre s’han realitzat jornades de treball de camp durant diferents períodes i 
han consistint en: 

 diürn, per a calcular l’ocupació i la rotació de les places d’aparcament en dies feiners 

 nocturn, per avaluar l’ocupació i l’índex d’il·legalitat en aquesta franja horària 

Posteriorment, mitjançant la base de dades del prepadró de vehicles 2012 i les matrícules 
recollides durant el treball de camp, s’han identificat els vehicles que són residents al municipi de 
Sant Joan Despí i els que no. 

A continuació es defineixen els conceptes necessaris i es detalla el treball de camp que s’ha 
realitzat juntament amb els resultats obtinguts. 

Ocupació i rotació 

S’ha anotat la plaça i la matrícula dels vehicles estacionats en tots els carrers del barri de les 
Planes i a algun carrer del barri del Pedró de Cornellà de Llobregat que es troba en la zona 
limítrofa entre els dos municipis. La recollida de dades ha consistit en analitzar el temps que 
roman ocupada cada plaça i el nombre de vehicles que s’hi estacionen. 

 
Fig. 114. Zona d’anàlisi del treball de camp  

Font: elaboració pròpia 
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En aquests recorreguts s’han inventariat 4 tipologies de places d’aparcament diferents:  

 Places lliures: places d’aparcament lliure en superfície no regulades. Són les més 

nombroses i les més interessants de cara a extreure dades d’ocupació i rotació. 

 Places per a PMRs: places reservades per a persones amb mobilitat reduïda. 

 Places reservades: es tracta de places especials reservades per a institucions, 

organitzacions o comerços (Ajuntament, hospitals, etc.)  

 Places de càrrega i descàrrega: places reservades per a la càrrega i descàrrega de 

mercaderies. 

A l’annex E es presenten les fitxes de resultats obtingudes un cop explotades les dades del 
treball de camp. Prèviament a l’anàlisi però, es definiran quatre conceptes que apareixen en 
aquestes fitxes: 

 Durada mitjana de l’estacionament: és el temps mitjà d’ocupació per plaça dels  

estacionaments observats durant l’enquesta.  

 Percentatge d’ocupació: mostra la demanda d’aparcament d’una zona determinada, ja que 

es tracta del percentatge de places ocupades al llarg del període d’anàlisi sobre el total 
analitzat. Si aquest percentatge s’apropa al 100% vol dir que l’àrea està saturada.  

 Índex de rotació: és el nombre mitjà de vehicles per plaça d’estacionament observat durant 

el període d’anàlisi, en el nostre cas de 6.30 a 22.00h. Permet conèixer l’ús que es fa de les 
places d’aparcament en un sentit més qualitatiu i dóna informacions imprescindibles per a la 
bona comprensió de problemes i per a la cerca de solucions. L’índex de rotació es pot 
considerar poc elevat amb valors de 2 o 3 vehicles per plaça, que s’observen generalment en 
sectors residencials amb moviments pendulars, domicili – treball – domicili. 

 Índex de rotació dinàmic: és el nombre mitjà de vehicles per plaça d’estacionament 
observat durant el període d’anàlisi, en el nostre cas de 6.30 a 22.00h, considerant 
únicament aquelles places que tenen almenys un canvi de vehicle durant aquest període. 
Així doncs, aquest índex de rotació és sempre més elevat que l’anterior.  

 Aparcament il·legal: és el nombre de vehicles mal estacionats detectats durant el treball de 
camp, en el nostre cas de 6.30 a 22.00h. 

    
Fig. 115. Vehicles mal estacionats a la cruïlla del c. de la Mare de Déu de la Mercè i l’av. de les Flors i vehicle que 

envaeix el pas de vianants situat a la cruïlla entre el c. John F. Kennedy i el passatge de Sant Miquel (a les 
proximitats del mercat de les Planes) 

Font. elaboració pròpia 
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Resum dels resultats 

A continuació s’adjunta la taula resum dels principals resultats obtinguts durant el treball de 
camp. 

ESTUDI DE L'APARCAMENT AL BARRI DE LES PLANES 

Zona 
Vehicles 

estacionats 

Durada 
mitjana 
(hores) 

Ocupació 
mitjana (%) 

Índex de 
rotació 

Índex de 
rotació 
dinàmic 

Aparcament il·legal 

Vehicles Pic il·legalitat (h) 

1 309 5,72 97% 2,39 3,55 16 6:30 

2 410 4,47 94% 2,78 3,43 7 15:00 

3 239 4,60 91% 2,50 3,71 6 11:30 

4 309 4,56 92% 3,00 4,08 12 9:30 - 11:30 

5 982 4,09 91% 2,72 3,59 21 22:00 

6 486 3,65 90% 2,58 3,67 6 7:30 - 10:00 

7 636 3,95 85% 3,10 3,84 11 16:00 - 16:30 

8 580 5,27 84% 2,54 3,30 0 - 

Taula 75. Resultats de l’anàlisi de l’aparcament al barri de les Planes. 
Font: elaboració pròpia 

S’observa com, en el període d’anàlisi de 6.30 a 22.00h, les zones amb una ocupació més 
elevada són la 1 i 2 que corresponen als carrers confrontants amb Cornellà de Llobregat, 
principalment, av. de les Flors, c. Àngel Guimerà i c. dels Cirerers, amb un 97 i un 94% 
d’ocupació mitjana, respectivament. Les úniques zones amb una ocupació per sota del 90% són 
la 7 i la 8 que corresponen a les zones més allunyades del barri del Pedró de Cornellà. 

La durada mitjana d’estacionament és superior a les 5 hores a les zones 1 (av. de les Flors, c. 
Àngel Guimerà, c. Domènech i Montaner i tram final dels carrers Gran Capità, València, Marià 
Fortuny i Mare de Déu de la Mercè) i 8 (bossa d’aparcament i carrer de la Fontsanta). Alhora, 
aquestes dues zones registren els índexs de rotació més baixos, al voltant de 2,5 vehicles per 
plaça. 

En general, tots els índexs de rotació són baixos i estan compresos entre 2 i 3 vehicles per plaça 
d’aparcament. 

Respecte l’aparcament il·legal, destaquen les zones 1 i 5 on s’han detectat 16 i 21 vehicles mal 
estacionats durant tot el període d’anàlisi. S’observa que la major il·legalitat es dóna durant la nit 
(entre les 22.00 i les 6.30h). 

Aparcament forans 

A banda de l’anàlisi conjunt de tots els vehicles que han estacionat al barri de les Planes, s’ha 
realitzat un estudi de detall dels vehicles que no estan empadronats a Sant Joan Despí. Tot i que 
amb les dades existents no s’ha pogut analitzar la procedència dels vehicles forans, es suposa 
que la majoria són vehicles empadronats al barri del Pedró de Cornellà de Ll. 

S’observa com, durant un dia feiner tipus, més del 50% de les places de les zones 1, 2 i 5 es 
troben ocupades per vehicles empadronats fora de Sant Joan Despí.  

A les mateixes zones s’observa com la durada mitjana de l’estacionament és molt semblant a 
l’obtinguda per al conjunt de vehicles aparcats en cada zona. A la resta es registren durades 
mitjanes lleugerament inferiors. 
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ESTUDI DE L'APARCAMENT AL BARRI DE LES PLANES. FORANS 

Zona Vehicles estacionats 
Durada mitjana 

(hores) 
Ocupació mitjana 

(%) 
Vehicles estacionats 

(22.00 - 22.30h) 

1 190 5,48 57% 73 

2 276 4,46 63% 83 

3 135 4,01 43% 37 

4 157 4,11 42% 41 

5 586 4,06 54% 68 

6 300 3,02 45% 53 

7 336 3,30 37% 50 

8 378 4,77 49% 151 

Taula 76. Resultats de l’anàlisi de l’aparcament al barri de les Planes. Forans. 
Font: elaboració pròpia 

Per avaluar la demanda nocturna d’aparcament forà s’ha quantificat el nombre de vehicles no 

empadronats al municipi que estaven estacionats durant l’última mitja hora del període d’anàlisi 
(de 22.00 a 22.30h). S’observa que en total al barri de les Planes hi ha 556 vehicles forans 

estacionats a la via pública. 

Ocupació nocturna 

Durant el mes de desembre de 2012 la Policia Local de Sant Joan Despí va realitzar diferents 
jornades de treball de camp, durant un dia feiner tipus, consistent en comptabilitzar el nombre de 
places ocupades i lliures en superfície, i detectar els vehicles mal estacionats al barri de les 
Planes i a la zona del polígon industrial Fontsanta compresa entre Cornellà i l’avinguda de 
Barcelona. Els comptatges es van dur a terme durant la nit, entre les 22.00 i les 2.30h. 

Els resultats mostren com l’ocupació dels carrers del nucli antic de les Planes es troben al voltant 
del 100% i com als carrers ubicats al polígon o cap al carrer Fontsanta l’ocupació disminueix 
progressivament. 

Respecte l’aparcament il·legal s’observa com hi ha tres carrers amb un nombre important de 
vehicles mal aparcats:  

 c. de la Seu d’Urgell amb 3 vehicles 

 c. de les Planes amb 16 vehicles 

 c. de la Indústria amb 24 vehicles 

Als següents plànols s’observa l’ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície i els 
vehicles mal estacionats a la via pública. 
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Fig. 116. Ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície. Barri les Planes. 

Font: elaboració pròpia 

 
Fig. 117. Aparcament il·legal. Barri les Planes. 

Font: elaboració pròpia 
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4.6.3. Barri Centre 

Ocupació nocturna 

Seguint el mateix plantejament exposat al capítol anterior al barri de les Planes, durant el mes de 
desembre de 2012 la Policia Local de Sant Joan Despí va portar a terme comptatges nocturns 
de les places d’aparcament en superfície ocupades i lliures i dels vehicles mal estacionats al 
barri Centre. Els comptatges es van dur a terme durant la nit, entre les 21.30 i les 3.00h. 

Els resultats mostren com l’ocupació dels carrers interns del barri es troben al voltant del 90 - 
100% i com als carrers més perifèrics, com Maria Tarrida, Creu d’en Muntaner, Pau Casals o les 
bosses d’aparcament del poliesportiu Salvador Gimeno i l’aparcament annex, l’ocupació 
disminueix significativament. 

Respecte l’aparcament il·legal s’observen pocs carrers on els vehicles estacionin de forma 
incorrecta, per contra s’han detectat vehicles mal estacionats als següents aparcaments en 
superfície: 

 c. Major – c. José Agustín Goytisolo amb 4 vehicles 

 Rosa Sensat amb 6 vehicles 

Als següents plànols s’observa l’ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície i els 
vehicles mal estacionats a la via pública. 

 
Fig. 118. Ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície. Barri Centre. 

Font: elaboració pròpia 
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Fig. 119. Aparcament il·legal. Barri Centre. 

Font: elaboració pròpia 

4.6.4. Barri Residencial Sant Joan (TV3) 

Ocupació nocturna 

Durant el mes de maig de 2013 la Policia Local de Sant Joan Despí va portar a terme 
comptatges nocturns de les places d’aparcament en superfície no ocupades. Els comptatges es 
van dur a terme durant la nit, entre les 22.30 i les 23.30h. 

Els resultats mostren com l’ocupació dels carrers perifèrics a les edificacions, Sant Martí de 
l’Erm, Fructuós Gelabert i Jacint Verdaguer, es troben al voltant del 90%. Tanmateix s’observa 
com al carrer de la TV3 o a la bossa d’aparcament annexa al carrer de Sant Martí de l’Erm 
l’ocupació és notòriament inferior amb un 65 i un 23%, respectivament. 

Al següent plànol s’observa l’ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície a la via 
pública. 
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Fig. 120. Ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície. Barri Residencial Sant Joan (TV3). 

Font: elaboració pròpia 

4.6.5. Barri Pla del Vent – Torreblanca 

Ocupació nocturna 

Durant el mes de maig de 2013 la Policia Local de Sant Joan Despí va portar a terme 
comptatges nocturns de les places d’aparcament en superfície no ocupades. Els comptatges es 
van dur a terme durant la nit, entre les 22.30 i les 24.00h. 

Els resultats mostren com l’ocupació d’alguns carrers és del 100% com, per exemple, a 
l’avinguda de la Generalitat, l’av. del Pla del Vent entre Torreblanca i Lluís Companys o al carrer 
del Jovent, tot i que s’ha de tenir en compte que l’oferta de places d’aquestes vies o trams no és 
elevada. En d’altres carrers l’ocupació és més baixa atès que la gran part de les edificacions són 
habitatges unifamiliars dotats amb guals privats. 

Al següent plànol s’observa l’ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície. 
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Fig. 121. Ocupació nocturna de les places d’aparcament en superfície. Barri Pla del Vent – Torreblanca. 

Font: elaboració pròpia 

4.6.6. Ocupació de l’aparcament nocturn: residents i forans 

Mitjançant totes les dades recollides durant el treball de camp, s’ha estudiat l’ocupació de 
l’estacionament nocturn considerant tant els vehicles dels residents com dels forans. 

En primer lloc, s’ha calculat per a cada barri l’ocupació dels aparcaments en finca privada a partir 
de les dades de places venudes i llogades facilitades per ADSA i l’ocupació de la resta de places 
a partir dels comptatges nocturns efectuats per la policia local. 

% D'OCUPACIÓ DE LES PLACES D'APARCAMENT 

Zona 
d'estudi 

Barri 
 Públic 

soterrat 
ADSA 

Zona 
verda 

Lliure i  
Zona blava 

carrer 

Aparc. en 
superfície 
Pagament 

Aparc. en 
superfície 

Públic 

1 Centre 69% - 89% 56% 94% 

3.1 Les Planes nucli antic 88% - 89% - - 

3.2 Les Planes (BCN-Fonts.) 50% 55% 65% - - 

4 Residencial Sant Joan - 96% 82% 17% - 

5 Pla del Vent - Torreblanca 100% - 75% - 56% 

Taula 77. % ocupació de les places d'aparcament al municipi de Sant Joan Despí. 
Font: elaboració pròpia 

En segon lloc, s’han exclòs de l’oferta total de places aquelles que no s’utilitzen com aparcament 
nocturn. En concret, no s’ha comptabilitzat l’aparcament annex al Poliesportiu Salvador Gimeno 
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(104 places), les places d’aparcament del carrer de la TV3 amb excepció dels trams 
perpendiculars al carrer de Jacint Verdaguer (128 places) i els dos aparcaments públics en 
superfície situats per sota de l’avinguda Generalitat al barri Pla del Vent – Torreblanca (126 
places). 

Mitjançant els percentatges d’ocupació de cada zona s’han calculat les places d’aparcament 
utilitzades en funció de la tipologia.  

PLACES D’APARCAMENT OCUPADES DURANT LA NIT (residents i forans) 

Zona 
d'estudi 

Barri Lliure 
Zona 
blava  

Zona 
verda 

PMR C/D 
Finca 

privada 
Públic 

soterrat 

Aparc. en 
superfície TOTAL 

Públic 

1 Centre 1.771 170 0 30 44 3.073 338 283 5.710 

3 Les Planes 1.087 30 127 20 58 1.132 612 0 3.067 

4 Residencial Sant Joan 31 236 257 6 15 1.210 0 0 1.755 

5 Pla del Vent - Torreblanca 491 0 0 15 1 1.350 0 60 1.917 

TOTAL  3.380 437 384 71 118 6.765 950 343 12.448 

Taula 78. Ocupació nocturna de les places d'aparcament al municipi de Sant Joan Despí. 
Font: elaboració pròpia 

Si es compara el nombre de places ocupades amb l’oferta total de places s’observa com el 79% 
d’elles s’utilitzen durant el període nocturn.  

Respecte l’aparcament soterrat, ja sigui públic o privat, s’estima que al barri Centre hi ha una 
ocupació nocturna del 69% de les places i a les Planes del 67%. 

PLACES D’APARCAMENT OCUPADES DURANT LA NIT (residents i forans)  

Zona 
d'estudi 

Barri Lliure 
Zona 
blava  

Zona 
verda 

PMR C/D 
Finca 

privada 
Públic 

soterrat 

Aparc. en 
superfície TOTAL 

Públic 

1.1 Centre (Major-Ferrocarril) 1.004 45 0 30 37 1.784 304 78 3.281 

1.2 Centre (Major-Via Llobre.) 767 126 0 0 7 1.289 34 205 2.429 

1 Centre 1.771 170 0 30 44 3.073 338 283 5.710 

Taula 79. Nombre total de places d'aparcament al barri de les Planes. 
Font: elaboració pròpia 

En el cas concret de la zona d’estudi 1 al barri Centre, s’ha quantificat una ocupació de gairebé 
el 90% de les places d’aparcament lliure i un 95% de l’aparcament públic en superfície. 
Tanmateix, l’ocupació de l’aparcament soterrat és més baixa que l’anterior amb un 69%. 

PLACES D’APARCAMENT OCUPADES DURANT LA NIT (residents i forans)  

Zona 
d'estudi 

Barri Lliure 
Zona 
blava  

Zona 
verda 

PMR C/D 
Finca 

privada 
Públic 

soterrat 

Aparc. en 
superfície TOTAL 

Públic 

3.1 Les Planes (nucli antic) 904 0 0 19 54 731 295 0 2.003 

3.2 Les Planes (BCN-Fontsa.) 183 30 127 1 5 401 316 0 1.064 

3 Les Planes 1.087 30 127 20 58 1.132 612 0 3.067 

Taula 80. Nombre total de places d'aparcament al barri de les Planes. 
Font: elaboració pròpia 

A la zona d’estudi 3 corresponent a les Planes, l’aparcament lliure del nucli antic no té una 
ocupació del 100% atès que es tenen en compte els primers trams dels carrers del polígon que 
són utilitzats durant l’aparcament nocturn. 
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Respecte l’aparcament soterrat s’estima que al nucli antic l’ocupació és del 88% i entre 
l’avinguda de Barcelona i el carrer Fontsanta és del 50%. 

4.7. Mercaderies 

4.7.1. Anàlisi de la rotació i l’ocupació a les zones de càrrega i descàrrega 

Barri de les Planes 

Aprofitant el treball de camp realitzat per estudiar l’aparcament efectuat al barri de les Planes, 
s’han recollit dades de les reserves de càrrega i descàrrega de les diferents zones analitzades. 

Per a cadascuna d’aquestes zones, s’ha calculat el percentatge d’ocupació, l’índex de rotació per 
plaça, la mitjana de temps d’estacionament per vehicle i el percentatge de vehicles que 
excedeixen el límit de 30 minuts d’estacionament establert. Els resultats es mostren a la taula 
següent: 

ESTUDI DE LA C/D AL BARRI DE LES PLANES 

Zona 
Vehicles 

estacionats 
Ocupació 

mitjana (%) 
Índex de 
rotació 

Mitjana de temps 
d'estacionament (h) 

% de vehicles que 
estacionen més de 30 

min. 

1 20 58% 6,67 1,50 55% 

2 70 88% 10,00 1,47 58% 

3 51 79% 10,20 1,34 56% 

4 15 44% 5,00 1,48 55% 

5 129 72% 8,07 1,48 56% 

6 185 69% 6,85 1,65 59% 

7 32 71% 5,33 2,06 72% 

Taula 81. Resultats obtinguts del treball de camp per a les places de càrrega i descàrrega. 
Font: elaboració pròpia 

Els resultats obtinguts pel que fa els percentatges d’ocupació són força correctes. A més, els 
resultats de rotació de vehicles són molt elevats però també es poden considerar correctes atesa 
l’activitat que es desenvolupa en aquestes places que requereix una elevada rotació dels 
vehicles usuaris. 

Tanmateix, destaquen els resultats obtinguts en quant a la mitjana de temps d’estacionament per 
vehicle i al percentatge de vehicles que excedeixen el temps màxim d’estacionament. Aquests 
resultats mostren un elevat grau d’il·legalitat a l’hora de respectar el temps màxim 
d’estacionament en aquest tipus de places.  

Cal destacar que els horaris de realització del treball de camp són més extensos que els horaris 
reservats a la càrrega i descàrrega, de manera que a l’hora de realitzar aquests càlculs només 
s’han tingut en compte les franges horàries corresponents a l’horari de càrrega i descàrrega. 

Barri Centre 

A la resta del municipi no s’ha realitzat un anàlisi exhaustiu de la rotació i ocupació de les zones 
de càrrega i descàrrega, sinó que s’ha portat a terme un anàlisi visual i qualitatiu d’algunes 
zones. En concret, s’han analitzat les reserves destinades a la càrrega i descàrrega situades al 
carrer Bon Viatge – c. de Catalunya i al c. de José Agustín Goytisolo ubicats al barri Centre, ja 
que és on es genera una activitat comercial més elevada. 
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 C. Bon Viatge – c. de Catalunya 

En general, s’ha observat que les zones de càrrega i descàrrega es respecten, en gran part 
perquè les places d’aparcament del carrer estan regulades mitjançant zona blava que no 
està saturada i, per tant, amb moltes places lliures. 

Tot i això, s’ha detectat que els vehicles excedeixen el temps màxim d’estada, especialment 
aquells que realitzen una tasca més comercial i no pròpiament de càrrega i descàrrega de 
mercaderies. 

 C. José Agustín Goytisolo 

En general, les zones de càrrega i descàrrega es respecten tant en horari com en 
l’aparcament per part d’altres vehicles. S’ha observat que tant al carrer com als aparcaments 
públics en superfície gratuïts hi ha places lliures, fet que facilita que els turismes no 
estacionin a les zones reservades a la càrrega i descàrrega. 

 

4.7.2. Indisciplina en el repartiment urbà de mercaderies 

Durant la realització del treball de camp s’han detectat turismes estacionats de manera il·legal en 
les places destinades a la càrrega i descàrrega de mercaderies. Tanmateix, aquesta indisciplina 
provoca que els vehicles de repartiment (furgonetes, camions, etc.) estacionin il·legalment en 
altres espais que no els estan permesos.  

 
Fig. 122. Vehicles estacionats fora de l’horari permès en una zona destinada a la càrrega i descàrrega de mercaderies 

Font. elaboració pròpia 

 

 

 

 




