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1.1- OBJECTIUS GENERALS 
DEL PLA DE MOBILITAT URBANA SOSTENIBLE

Conjunt d'actuacions que tenen com a objectiu implantar formes de 

desplaçament més sostenibles en l'espai urbà (caminar, pedalar o utilitzar el 

transport públic) reduint el consum energètic i les emissions contaminants, 

aconseguint al mateix temps garantir la qualitat de vida de la ciutadania 

mitjançant la pacificació de les vies de trànsit.

També es contemplen els objectius d'aconseguir la cohesió social i el 

desenvolupament econòmic, apostant per situar al centre de la planificació a les 

persones i no pas els vehicles.
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1.2- MARC ESTRATÈGIC

ElsPlansde Mobilitat UrbanaSostenibles(PMUS)serveixenper a configurarlesestratègiesde mobilitat sostenibledels
nuclisurbans,ordenant i actuant sobre la manerade realitzarels desplaçaments. El seuús es va estendrea Espanya
entre elsmunicipisde majorpoblacióa partir de la publicacióde la GuíaPrácticaPMUSƭΩŀƴȅ2006per part deƭΩLƴǎǘƛǘǳǘƻ
parala Diversificacióny AhorroEnergético(IDAE)depenentdel MinisteriŘΩLƴŘǵǎǘǊƛŀΣTurismei Comerç.

Aquest i altres instruments de planificacióhan estat eines promogudesi desenvolupadesarreu ŘΩ9ǳǊƻǇŀper tal
ŘΩŀǾŀƴœŀǊcapa unamajorsostenibilitatdelssistemesde transport,en líniaamblesdirectriusdel LlibreBlancde la Unió
Europea. Al llarg delsanystambéǎΩƘŀvist com en molts casosla redacciói aprovacióde PMUSno ha implicat canvis
substancialsen el sistemade mobilitat del nucli, ja sigui perquè no ǎΩƘŀƴdesenvolupatcorrectamentles actuacions
proposadeso perquèaquestesno abordavenelsproblemesexistentsde formaefectiva.

Tot i les millores de la mobilitat urbana experimentadesen moltes ciutats i viles europees,les directrius polítiques
actualsanimena seguirel camíiniciat capa la mobilitat sosteniblei aŜȄǘŜƴŘǊŜΩƭa mésnuclisurbans,per tal ŘΩŀǎǎƻƭƛǊels
objectiusde reduccióŘΩŜƳƛǎǎƛƻƴǎi de resiliènciaenergèticaquehande servirper millorar la qualitat deƭΩŀƛǊŜΣlimitar el
canviclimàtic i promoure la produccióŘΩŜƴŜǊƎƛŀrenovable. ElLlibreBlancdel transport amb horitzó 2050segueixfent
incidènciaen la necessitatŘΩŜƭŀōƻǊŀǊplansi auditoriesde mobilitat, per alsqueesdestinenrecursoseconòmicspúblics
en formadesubvencionsarreudel continent.
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A nivell local,segonsla Llei4/2014de transportsterrestresi mobilitat sosteniblesde lesIllesBalears,elscontingutsdels
PMUSǎΩƘŀƴŘΩŀƧǳǎǘŀǊal que estableixla normativaaplicable,alsprincipisque recull aquestallei i a lesorientacions,els
criteris i lesmesuresgeneralsque estableixel PlaDirectorSectorialde Mobilitat de lesIllesBalears(PDSMIB)i elsPlans
Insularsde Serveisde TransportRegularde Viatgersper Carretera(PISTRVC). A continuacióǎΩŜȄǇƻǎŜƴels principis
generals,lesfinalitats, lescompetènciesmunicipalsquedefineixla llei:

Article2. Principisgenerals
Lesadministracionspúbliqueshande promourela satisfaccióadequadade lesnecessitatsde transportdelsciutadansi
afavorir-ne la mobilitat,ŘΩŀŎƻǊŘambelsprincipisbàsicssegüents:
a) [ΩŀŎŎŞǎlliure als béns i als serveisen condicionsde mobilitat adequada,segurai accessibleen els termes que

estableixla normativaaplicable,ambel mínimimpacteambientali socialpossible.
b) [ΩƛƳǇǳƭǎŘΩǳƴŀmobilitat sostenible.
c) [ΩŜŦƛŎŁŎƛŀi la racionalitat en ƭΩǵǎdels mitjans i dels recursosdisponibles,que impulsin la mobilitat sosteniblei

apliquincriteris de racionalitzaciódeƭΩǵǎdeƭΩŜǎǇŀƛviari en la planificaciói la implantacióde les infraestructuresi
elsserveisde transports.

d) La prioritat dels mitjans de transport de menor cost social i ambiental, fomentant el desenvolupamenturbà
sosteniblei ƭΩǵǎracionaldel territori .

e) Larendibilitat social,entesacomƭΩŀǎǎǳƳǇŎƛƽΣsegonselsmitjansdisponibles,de lesnecessitatsde serveipúblicen
termesde disponibilitattemporalo espacial,ŘΩŀǘŜƴŎƛƽa col·lectiusdeterminatso deƭΩŀǎǎƻƭƛƳŜƴǘde nivellsmitjans
de qualitat.

f) LadistribucióadequadadelscostosŘΩƛƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽi gestiódel transport.
g) LasubsidiarietatdeƭΩŜǎǘŀōƭƛƳŜƴǘde nousserveisde transport a ƭΩŜȄƛǎǘŝƴŎƛŀŘΩǳƴvolum de demandaŘΩŀŎƻǊŘamb

elscostosŘΩƛƴǾŜǊǎƛƽi manteniment,tenint en comptealtresmaneresalternativesde transport,el preu, la qualitat,
la seguretati elsresultatsdeƭΩŀǾŀƭǳŀŎƛƽambiental.

h) Laimplicacióde la ciutadaniamitjançant la participaciósocialen la presade decisionsen matèria de transportsi
mobilitat.
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Article3. Finalitats
Aquestallei té les finalitats que ǎΩƛƴŘƛǉǳŜƴa continuacióen ƭΩŁƳōƛǘterritorial de la comunitat autònomade les Illes
Balears:
a) Regularel transportpúblicde viatgers,tant de caràcterurbàcominterurbà.
b) Regularel serveiferroviari.
c) RegularƭΩƻǊŘŜƴŀŎƛƽde la mobilitat per mitjà ŘΩƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘǎde planificacióque facilitin la implantació de formes

de desplaçamentméssostenibles.
d) Fixarels objectius i el contingut del Pladirector sectorialde mobilitat de les Illes Balears,delsplansinsularsde

serveisde transport regularde viatgersper carreterai delsplansdemobilitat urbanasostenible.

Article7. Competènciesdelsajuntaments
1. Corresponenalsajuntaments,respectedelsmitjansde transport que circuleníntegramentdinsdel terme municipal
propi,en la condicióŘΩŜƴǘƛǘŀǘǎlocalsbàsiquesdeƭΩƻǊƎŀƴƛǘȊŀŎƛƽterritorial de lesIllesBalears,lescompetènciessegüents:
a)Ordenari gestionarel transport públic i privat de viatgers.
b) Atorgarlesautoritzacionsde transportpúblicde viatgersŘΩŁƳōƛǘmunicipal,tant de caràcterregularcomdiscrecional,
i exercirlesfuncionsde control, inspecció,vigilànciai sanciórelacionadesambaquestes.
c) Incoar,tramitar i resoldreelsexpedientssancionadorsper les infraccionsque escometinen la prestaciódelsserveis
enƭΩŁƳōƛǘterritorial propi.
d) Col·laboraramb les administracionscompetentsen matèria de transportsinterurbansen la inspecciói la vigilància
delsserveisquanesprestinen zonesurbanes.
e)Emetreelsinformespreceptiussobrelesaturadesurbanesdelsserveisregularsinterurbansde viatgers.
f) Participaren les organitzacionsadministrativesque integrenel transport públic regular insular,ŘΩŀŎƻǊŘamb el grau
ŘΩƛƳǇƭƛŎŀŎƛƽdel transporturbàde la sevacompetència.
g) Elaborari aprovar el Plade mobilitat urbanasosteniblei adequarles infraestructuresdels transports urbansa les
necessitatsturístiquesi residencialsqueǎΩƘƛprevegin.
h) Qualsevolaltra competènciaqueenmatèriade transportper carreterali atribueixi la legislacióderègimlocal.
2. Lescompetènciesmunicipalssobreels transportsde viatgersǎΩƘŀƴŘΩŜȄŜǊŎƛǊŘΩŀŎƻǊŘamb aquestallei i la normativa
estatalaplicable.
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ElcontingutbàsicdelsPlansde mobilitat urbanasosteniblequedadefinit aixíper la Llei:

Article190. ContingutPMUS
1. Elsplansde mobilitat urbanasosteniblehanŘΩƛƴŎƭƻǳǊŜΣcom a mínim, la informaciósegüentrelativa al seu àmbit
ŘΩŀǇƭƛŎŀŎƛƽ:
a)Eldiagnòsticde la situacióactualde la mobilitat.
b) Elsobjectiusconcretsa mitjà i llarg termini en matèriade mobilitat. Aquestsobjectiushande sercoherentsambels
objectiusgeneralsi els indicadorsŘΩŀǾŀƭǳŀŎƛƽi control que estableixintant el Pladirector sectorialde mobilitat de les
IllesBalearscomel pla insularcorresponent.
c)Lesmesuresconcretesde mobilitat sosteniblequepermetinassolirelsobjectiusproposats.
d) Unaanàliside la viabilitat de lesmesuresproposadesa partir de criteriseconòmics,socialsi ambientals.
e) Un estudi economicofinancerque valori les actuacionsproposadesi estableixiels mecanismesde finançament
oportuns.
f) Elsprocedimentsper fer-ne el seguiment,ƭΩŀǾŀƭǳŀŎƛƽi la revisió.

2. Elsplansde mobilitat urbanasosteniblehan de determinarel dissenyi el dimensionamentde lesxarxesviàriesi de
transport públic; les infraestructuresi les mesuresespecífiquesper a vianantsi ciclistes; les condicionsde seguretat
lligadesa la mobilitat; elssistemesŘΩŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳŜƴǘ; lesaccionsde gestióde la mobilitat per a col·lectiusespecífics,com
ara personesamb discapacitato mobilitat reduïda, col·legiso centres de treball, entre ŘΩŀƭǘǊŜǎ; i els aspectesde
ƭΩƻǊŘŜƴŀŎƛƽurbanísticarellevantsaƭΩƘƻǊŀde determinaraspectesquantitatiusi qualitatiusde la demandade transport i
establirmesuresde promocióŘΩǳƴŀmobilitat méssostenible.
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El PDSMIBaprovat el 2019, en la sevasegonalínia estratègicatitulada Dissuasióde ƭΩǵǎdel cotxe i potenciaciódels
modessosteniblesals nuclisurbansi metropolitans,estableixuna sèriede mesuresper millorar la mobilitat delsnuclis
urbans, entre les que destaquen les subvencionsper elaborar PMUS(obligatoris a municipis de més de 20.000
habitants)i estudisde mobilitat urbana. Per la mida de SantLlorençdesCardassar,el PDSMIBrecomanala realització
d'estudisde mobilitat per a la implantacióde mesuresde mobilitat sostenible,on la planificacióde la mobilitat ofereixi
unaestratègiade transportmésracional,realistai sostenibleadaptadaa la realitat d'aquestsmunicipis. Noobstantaixò,
ƭΩ!ƧǳƴǘŀƳŜƴǘha consideratque el nucli de SantLlorençdesCardassarnecessitaun PMUSper tal ŘΩŀƴŀƭƛǘȊŀǊla mobilitat
en el seuconjunt i establirun marcde referènciaqueserveixiper al futur.

Segonsel PSMIB,els tres eixossobreelsqualses fonamentala potenciacióde modessosteniblesi la dissuasióde l'ús
del cotxesón:

1. la planificació urbanística i territorial , per possibilitar que els desplaçamentses puguin fer a peu o en bici
(urbanismedensi plurifuncional),

2. la planificaciói gestióde la mobilitat (combinacióde mesuresde dissuasiód'úsdel cotxei atraccióa maneresmés
sosteniblesen àmbitsurbansi centresd'activitat) i

3. la necessàriaimplicació ciutadanaper garantirƭΩŝȄƛǘde les actuacionsmitjançant la participació,la comprensiói
acceptacióde lesmesuresques'adoptin.
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[ΩŀǇƭƛŎŀŎƛƽŘΩŀǉǳŜǎǘǎtres eixosal casdeSantLlorençdesCardassarǎΩŜȄǇƭƛŎŀa continuació:

1. Planificacióurbanísticai territorial : la consolidacióexistentdel territori mallorquíi, en concret,al municipide Sant
LlorençdesCardassar,mostra la compacitat,densitat i plurifuncionalitatdelsnuclisde poblacióantics(com és el
casdel nucli objecteŘΩŀǉǳŜǎǘestudi)i unamajordispersióurbanísticai especialitzacióŘΩŀŎǘƛǾƛǘŀǘǎeconòmiquesals
nuclisturísticso a leszonesde creixementurbà mésrecent (perifèriadelsnuclisantics). ElPlanejamenturbanístic
local ǎΩƘŀǳǊƛŀŘΩŜƴŦƻŎŀǊen la mesuradel possibleper a que en el futur ǎΩŜǾƛǘƛla dispersióŘΩǳǎƻǎi l'excessiva
especialitzaciófuncional,apostantper un modeldeciutat mediterràniacompacta,complexai integradora,ambuna
barreja espacialdels usosdel sòl, on es permeti als habitants realitzar les diferents activitats de la sevavida
quotidianasensehaverderecórrerllarguesdistàncies.

2. Planificaciói gestióde la mobilitat : ƭΩƻǊŘŜƴŀŎƛƽi control de la mobilitat alsnuclisexistentspassaper desenvolupar
instrumentsde planificació(comarael presentPMUSo altresestudisde mobilitat) i posar-losen pràctica,de forma
dinàmicaper permetre que el sistemaes vagi adaptant a la realitat a mesuraqueǎΩƛƳǇƭŀƴǘŜƴmesures,i sense
perdre de vista els objectius plantejats. A ƭΩŁƳōƛǘurbà és efectiva l'aplicacióŘΩŜǎǘǊŀǘŝƎƛŜǎque transformin la
distribució modal ja que, al cap i a la fi, ƭΩŁƳōƛǘurbà és realment ƭΩƻǊƛƎŜƴi la destinacióde la majoria dels
desplaçaments. AƭΩŁƳōƛǘinterurbà,on la distàncialimita elsmodespossibles,nomésla millora del transportpúblic
(queno depèndeƭΩ!ƧǳƴǘŀƳŜƴǘlocal)i la potenciaciódeƭΩǵǎde vehiclescompartitspot reduirƭΩǵǎdel vehicleprivat
i la dependènciaqueexperimentabonapart de la poblacióactualment.

3. Implicacióciutadana: la transparènciaaƭΩƘƻǊŀŘΩŜȄǇƻǎŀǊelsobjectiusi elsmètodesutilitzats per assolirmilloresa
la mobilitat localsónimportants,i per aquestmotiu ƭΩ!ƧǳƴǘŀƳŜƴǘha fet bé en estarreceptiua escoltar,a dialogari
a explicarel per què de cadaaccióo decisió. Peròde caraa una major i mésràpidatransformacióde la mobilitat
urbana,calacompanyarel desenvolupamentde lesmesuresadoptadesambmesuresque cerquinla implicacióde
la ciutadania. Sielsresidentsno esconscienciendelscanvisi no en promouenel seudesenvolupament,pocacosa
ǎΩŀǾŀƴœŀǊŁcapalsobjectiusestablerts.
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1.3- METODOLOGIA DEL PMUS

DIAGNOSI
- FASE 1: ANÀLISI SOCIECONÒMICA I TERRITORIAL 
- FASE 2: ENQUESTA A LA CIUTADANIA
- FASE 3: PRESA DE DADES DE CAMP I CONVERSES AMB EMPLEATS MUNICIPALS
- FASE 4: DIAGNÒSTIC DE LA MOBILITAT

PROPOSTES
- 9[!.hw!/Lj 9{.hww!b¸ twhth{¢! 5Ωhw59b!/Lj L !/¢¦!/Lhb{ {LbD¦[!w{
- PRESENTACIÓ A PARTITS PÓLÍTICS
- PRESENTACIÓ A CIUTADANA
- ELABORACIÓ PROPOSTES ACTUACIÓ DEFINITIVES
- ESTABLIMENT DELS MÈTODES DE SEGUIMENT, AVALUACIÓ I REVISIÓ DEL PMUS
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1.3- METODOLOGIA DEL PMUS

DIAGNOSI
- ENQUESA ONLINE A LA CIUTADANIA: després de publicitar-seΣ ǎΩƘŀƴ recollit les impressions 
ŘŀƳǳƴǘ ƭŜǎ ŘƛŦŜǊŜƴǘǎ ǉǸŜǎǘƛƻƴǎ ǇƭŀƴǘŜƧŀŘŜǎΣ ƛ ŀ ƳŞǎ ǎΩƘŀƴ ǊŜōǳǘ ŀǇƻǊǘŀŎƛƻƴǎ ƻōŜǊǘŜǎ ŘŜƭǎ 
enquestats.

- w9¦bLhb{ /L¦¢!5!bL!Υ ǎΩƘŀ ǊŜŀƭƛǘȊŀǘ ǳƴŀ ǎŜǎǎƛƽ ǇǊŜǎŜƴŎƛŀƭ ŀƳō Ŝƭǎ ǾŜƠƴŀǘǎ ŘŜƭ /κaƻǎǎŝƴ 
Galmésper escoltar problemes i propostes.

PROPOSTES (etapa COVID-19)
- PRESENTACIÓ A PARTITS PÓLÍTICS: en aquesta sessió els representants de tots els grups 

polítics varen poder escoltar les propostes i fer comentaris i aportacions.
- PRESENTACIÓ A CIUTADANA: en aquesta sessió oberta tots els assistents varen poder 

escoltar les propostes i fer comentaris i aportacions.
- 1 MES D'INFORMACIO PÚBLICA, ANÀLISI I RESPOSTA D'AL.LEGACIONS (11 en total).
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2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA

Aquestaenquestaes realitza per conèixerpautes de mobilitat, necessitatsi opinions dels residents. Aquest tipus
ŘΩŜƴǉǳŜǎǘŜǎΣmésenllàde la sevarepresentativitatestadística,esrealitzencoma part de la diagnosiaƭΩƘƻǊŀde detectar
problemes,preocupacionsi voluntats, que poden en major o menor mesuracomplementarla resta de treballs de
diagnoside la mobilitat local.

A talsefectesǎΩƘŀconfeccionatƭΩŜƴǉǳŜǎǘŀonlineambƭΩŀǇƭƛŎŀŎƛƽinformàticaCAWIi ǎΩƘŀpublicata travésŘΩǳƴenllaça la
pàginaweb institucionaldeƭΩ!ƧǳƴǘŀƳŜƴǘΣquiƴΩƘŀfet difusióa travésdelsseuscanalshabituals. AquestaenquestaǎΩƘŀ
mantingutactivadurant2 mesos,ŘΩƻŎǘǳōǊŜa desembrede2019.

DurantaquesttempsǎΩƘŀƴenregistrat297 enquestescompletes,de les quals226 enquestescorresponena residents
del nucliobjecteŘΩŀǉǳŜǎǘPMUS,ésa dir, SantLlorençdesCardassar. Aixòrepresentael 6,38%delsseus3.545habitants
i un error mostral del 6%. Tot i que per damunt del 5% ŘΩŜǊǊƻǊmostral els resultats són pocs representatius
estadísticament,cal dir que amb poblacionstant petites les enquestesno ǎΩŀŎƻǎǘǳƳŜƴa fer amb mostresmassamés
gransi elsresultatssónbonsindicadorsde la realitat.

A continuacióes mostren les dadesmésrellevantsobtingudesambƭΩŜƴǉǳŜǎǘŀ. AƭΩŀƴƴŜȄ1 en format ExcelǎΩƛƴŎƭƻǳel
qüestionarideƭΩŜƴǉǳŜǎǘŀi lestaulesde resultats(incloseslesrespostesa lespreguntesobertes).
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2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA

Centre 66 29%

Corea 32 14%

Camp Rodó 24 11%

Escoles 18 8%

Pou Vell 13 6%

Son Colom 12 5%

Camp Vell 12 5%

Futbol 11 5%

No ho sap 10 4%

Blanquerna 9 4%

Estació 8 4%

Sa Cova 6 3%

Es cós 5 2%

226 100%

Ladistribucióper barriadesdel nucliésla següent:
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2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: repartiment modal

Elsenquestatsrevelenun patró força marcatper l´ús del vehicleprivat motoritzat, atèsque mésdel 80% afirmen que
condueixendiàriamentdins i fora del nucli. Si bé és cert que tothom caminatambé en certs momentso per a certs
trajectes,semblaqueƭΩǵǎdel vehicleprivat estàpresenten la vidaquotidianade la granmajoria. Potseraixòté a veure
amb el fet que els enquestatsfan un gran nombre de desplaçamentsinterurbans,és a dir, semblaque molta gent
necessitasortir del nucli diàriament. A més, entorn un 25% dels enquestatssón acompanyatsen cotxe de forma
habitual. Entornun 30%manifestaemprar la bicicletaregularment,metre que patinets,motocicletesi transportpúblic
noméssónutilitzatshabitualmentper un 10%delsenquestats.

% ŘΩŜƴǉǳŜǎǘŀǘǎque usen diàriamentelsdiferentsmodesde transport
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42,3%

53,5%

4,2%

Té les condicions adequades Proposaria alguna millora No respon

Condicionscirculacióen bicicleta/patinet

53,0%

24,3%

22,7%

Estaria disposat a utilitzar-la si milloressin les condicions

No utilitzaria aquest mitjà sota cap circumstància

No respon

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: bicicleta i patinet

[Ωǵǎde la bicicleta/patinetestàlleugeramententorn el 43%delsenquestats,haventun 40%delsqualsque no disposen
ni utilitzen aquestsmitjans. {ΩŜǎǘƛƳŀunamitjana de 3,16 bicicletes/patinetsper llar, però en predominaclaramentƭΩǵǎ
recreatiu. Mésde la meitat delsque la utilitzen proposarienmilloresper circularen bicicleta/patineti mésde la meitat
delsqueno la utilitzen manifesteninterèsper empraraquestsmodessi milloressinlescondicions.

39,1%

3,2%

1,9%

16,4%

44,7%

9,6%

8,9%
5,0%

No acostumo a colcar en bicicleta Anar al treball

Anar a classes/estudis És la forma habitual de desplaçar-me al nucli urbà

Esport/passeig/lleure Compres

Altres motius No contesta

Motius pelsqualsacostumaa colcaren bicicleta

17
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Q13b. Grau de satisfacció: Espais
per circular en bicicleta

Q13b. Grau de satisfacció:
Senyalització

Q13b. Grau de satisfacció:
Aparcaments per a bicicletes

Q13b. Grau de satisfacció:
Seguretat vial

Q13b. Grau de satisfacció:
Il·luminació

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: bicicleta i patinet
Entre les valoracionsdels enquestats,inclososel 40% que no disposende bicicleta/patinet, predominen els graus
ŘΩƛƴǎŀǘƛǎŦŀŎŎƛƽper damunt dels de satisfacciói dels ŘΩŀŎŎŜǇǘŀōƭŜ(excepteamb la senyalitzaciói la il·luminació,on
predominael nivellacceptable). Elparàmetrequegeneramajor insatisfaccióésla mancaŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘǎper a bicicletes.
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Desplaçamentsdiarisurbans

Cotxe Moto

66,9%

21,2%
14,7%

24,7%

31,9%

18,0%

A casa

A casa - No, però trobo molt facilment molt a prop de casa

Casa - No, solc aparcar en un altre carrer i caminar fins a casa

A la feina

A la feina - No, però trobo molt facilment molt a prop de la feina

A la feina - No, solc aparcar en un altre carrer i caminar fins a la feina

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: vehicleprivat

[Ωǵǎdel vehicleprivat estàforçaextèsentre elsenquestats,tenint en comptequemésdel 70%condueixendiàriamentel
cotxe o la motocicleta, i un 24% és acompanyatdiàriament. {ΩŜǎǘƛƳŀuna mitjana de 2,25 cotxes per llar i 1,25
motocicletesper llar. El 50% delsdesplaçamentsurbansen cotxe són de menysde 5 minuts, el 80% de menysde 10
minuts. Pelquefa aƭΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘal nucli, no semblaquehi hagigaire problemàticatenint en compteelsenquestasts.

43,8%

20,7%

35,4%

fins a 2 més de 2 no utilitza

DisponibilitatŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘ

4,2% 3,2%
2,8%

89,8%

1 2 o 3 més de 4 no utilitza



36,9%

23,8%

22,3%

16,9%

desplaçaments diaris urbans a peu

fins a 2 3 o 4 més de 4 no utilitza

15%

29%

26%

30%

tempsdelsdesplaçamentsa peu

Fins a 5 Entre 5 i 10 Entre 10 i 15 Més de 15

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: vianants

20

La major part dels enquestats, fins al 84%, fan desplaçamentsa peu diàriament. Una tercera part ŘΩŀǉǳŜǎǘǎ
desplaçamentssónde mésde15minuts,ésa dir, podencobrir tot el poble.



5,7%

6,8%
5,1%

52,5%

65,8%

33,2%

8,8%

No camino habitualment Anar al treball

Anar a classes/estudis És la forma habitual de desplaçar-me al nucli urbà

Esport/passeig/lleure Compres

Altres motius

Motius pelsqualsacostumaa caminar:

21

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: motius anara peu

Aquestapreguntaésmulti-resposta(finsa 3). Ambdiferència,elsmotiusméshabitualsper fer desplaçamentsa peusón
esport/passeig/lleure,seguitsde άǎƽƴla forma habitual de desplaçar-se al nucli ǳǊōŁέi seguitsŘΩŀƴŀǊa fer compres.
[ΩŜǎŎŁǎ7%assolitper anara la feina, tot i no ser fiable,éscongruentambel fet que molts Llorencinsfan feina fora del
nucli.



Indicar el seugraude satisfaccióglobal ambla mobilitat de SantLlorenç

4,3%

20,9%

38,1%

21,6%

10,4%

4,8%

Molt satisfet Satisfet Acceptable Insatisfet Molt insatisfet No respon

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: satisfacciógeneral

22

PropŘΩǳƴŀquarta part delsenquestatsmanifestenestarsatisfetso molt satisfetsamb la mobilitat actualdel nucli. Un
38%la considerenacceptable,i quasiunatercerapart estàinsatisfetao molt insatisfeta. Pertant, semblaquehi ha més
gentquevol canvisquegentqueno en vol,però tambémolta genta qui li resultaacceptabletal i comestanlescoses.
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Q12b. Grau de
satisfacció com a
vianant: Zones de

vianants

Q12b. Grau de
satisfacció com a

vianant: Estat de les
voravies

Q12b. Grau de
satisfacció com a

vianant: Senyalització

Q12b. Grau de
satisfacció com a

vianant: Seguretat vial

Q12b. Grau de
satisfacció com a

vianant: Il·luminació

Q12b. Grau de
satisfacció com a

vianant: Accessibilitat

Q12b. Grau de 
satisfacció com a 

ǾƛŀƴŀƴǘΥ ¢ŜƳǇǎ ŘΩŜǎǇŜǊŀ 
per creuar travessies

23

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: satisfaccióvianants



39,1%

3,2%

1,9%

16,4%

44,7%

9,6%

8,9%
5,0%

No acostumo a colcar en bicicleta Anar al treball

Anar a classes/estudis És la forma habitual de desplaçar-me al nucli urbà

Esport/passeig/lleure Compres

Altres motius No contesta

Motius pelsqualsacostumaa colcaren bicicleta:

24

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: motius colcaren bicicleta



10,3%

43,0%

7,4%

6,1%

56,5%

26,0%

19,8%

2,6%

No acostumo a conduir Anar al treball

Anar a classes/estudis És la forma habitual de desplaçar-me al nucli urbà

Esport/passeig/lleure Compres

Altres motius No contesta

Motius pelsqualsacostumaa desplaçar-se en vehicleprivat:

25

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: notius per anaren vehicleprivat
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Q14b. Grau de
satisfacció:
Congestió

Q14b. Grau de
satisfacció:

Aparcament al
centre del nucli

Q14b. Grau de
satisfacció:

Aparcament fora
del centre del

nucli

Q14b. Grau de
satisfacció:
Sentits de
circulació

Q14b. Grau de
satisfacció:

Senyalització

Q14b. Grau de
satisfacció: Estat
de conservació

de les vies

Q14b. Grau de 
satisfacció: 
LƭωƭǳƳƛƴŀŎƛƽ ƛ 

visibilitat

Q14b. Grau de
satisfacció:

Seguretat vial

Q14b. Grau de
satisfacció:

Renou

Q14b. Grau de 
satisfacció: 

Control i sanció 
de les infraccions 
ŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘ ƛ 

circulació26

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: satisfaccióconductors

26



45,4%

16,5%

15,9%

10,5%

4,1%

7,6%

Si, com més pacificat estigui el centre millor

Si, però sense reduir places d'aparcament

Si, i també estic a favor de millorar les condicions per a la mobilitat no motoritzada fora del centre

No, ja m'està bé com ara

No, preferiria que es milloressin les condicions per circular amb cotxe i per aparcar al centre

No contesta

Estàa favor de que es millorin les condicionsper a la mobilitat no motoritzada(a peu, 
bicicleta i patinet) al centre del nuclide SantLlorenç

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: pacificaciócentre
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Q16. Opinió
respecte:

Incrementar
les zones per a
vianants i per a

estar

Q16. Opinió 
respecte: 
tƻǘŜƴŎƛŀǊ ƭΩǵǎ 
de la bicicleta 

amb vies 
ciclistes i 
aparca-

bicicletes

Q16. Opinió 
respecte: 
Limitar la 
circulació i 
ƭΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘ 
de vehicles 
privats al 
centre

Q16. Opinió 
respecte: 

Incrementar la 
dotació 

ŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘǎ 
per a motos

Q16. Opinió 
respecte: 

Incrementar la 
dotació 

ŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘǎ 
per a cotxes a 
la via pública

Q16. Opinió 
respecte: 

Donar facilitats 
per fer càrrega 
i descàrrega 
als vehicles 

privats a punts 
ŘΩƛƴǘŜǊŝǎ

Q16. Opinió
respecte:

Donar
preferència als
residents per

aparcar al
poble

Q16. Opinió 
respecte: 
Actuar de 

forma efectiva 
ŎƻƴǘǊŀ ƭΩŜȄŎŞǎ 
de velocitat

Q16. Opinió
respecte:
Actuar de

forma efectiva
per evitar que
les travessies
siguin vies de

pas en
trajectes

interurbans

Q16. Opinió
respecte:

Potenciar el
transport

públic
interurbà

Q16. Opinió 
respecte: 

Fomentar la 
seguretat i 
ƭΩŀŎŎŞǎ ƴƻ 

motoritzat a 
les escoles i/o 
equipaments

Q16. Opinió 
respecte: 
Millorar 

ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŀǘ 
a peu

2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: prioritats
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2.1 - ENQUESTA A LA CIUTADANIA: CONCLUSIONS

29

ElsresultatsdeƭΩŜƴǉǳŜǎǘŀmostrenque:

- [Ωǵǎdel vehicleprivat estàforçaextèsi la majoriadelsdesplaçamentsurbanssónmolt curts. Pelquefa aƭΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘal nucli, no sembla
quehi hagigaire problemàticatenint encompteelsenquestasts.

- Entreelsenquestatspredominenelsque volenmillorar lescondicionsper a la mobilitat no motoritzadadamuntelsque volenmantenir
lescosesigual.

- LafacilitatŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘΣla facilitat de circulació(sentits)i la mancade sancionsgenerenmajor insatisfaccióque no pasaltresaspectes,
comarala conservacióde lesvies,el renou,la congestió...

- Lesmesuresdepacificaciói millorade la seguretatvialsónprioritàriesper a molta gent, i enconcretper garantirƭΩŀŎŎŞǎa peuaƭΩŜǎŎƻƭŀ.

- Mésdel 50%delsenquestatsque condueixenafirmenque el fan servirper fer esport/passeig/lleure. Sibé algunsvana fora del nucli o a
ŘΩŀƭǘǊŜǎindrets, molts delsque han respostaixò és perquè van en vehicleprivat fins al gimnàs,la zonaesportivao el punt ŘΩƛƴƛŎƛŘΩǳƴ
passeig. Això representaun important margede reduccióde desplaçamentsen vehicleprivat, si ǎΩŀŎƻƴǎŜƎǳŜƛȄque es vagia peu o en
bicicletaper fer esport/passeig/lleure,la qualcosano semblatan complicada.

- Lamalaaccessibilitat(mancaŘΩŀƳǇƭŀŘŀi rampes)i ƭΩŜǎǘŀǘdelesvoraviessónelsaspectesmésmalvaloratspelsvianants.

- Aparentmentpocagentvaa fer feinaa peual nuclideSantLlorenç.

- Un terç delsdesplaçamentsa peusónde mésde 15 minuts,la qualcosaindicaqueelsqueestandisposatsa caminarno tenenproblema
en fer-ho depuntaa puntadelpoble.

- Elsciclistesesqueixenprincipalmentde la mancaŘΩŀǇŀǊŎŀƳŜƴǘǎpera bicicletes,tot i quetambého fan de lescondicionsper circular.



Sant Llorenç des Cardassar (en endavant Sant Llorenç), ubicada a l est de l illa de Mallorca, és un municipi 

costaner amb un total de 8.431 habitants. El nucli de Sant Llorenç, amb 3.560 habitants (dades del padró de 
2019), està ubicat a l interior, a uns 8km de Manacor per la Ma-15 i uns 12km de la mar (zona de punta de 

n Amer). El PMUS actual només analitza aquest nucli urbà. 

Sant Llorenç és un nucli de dimensions reduïdes, amb una distància màxima en línia recta de 1,5km en 

direcció Est-Oest, per on passa la travessia Ma-15F, o carrer Mossèn Galmés. Aquesta distància es pot 

recórrer a peu en uns 20-25 minuts. Des d un punt de vista de la mobilitat, es tracta d una distància 

perfectament assumible a peu. Per exemple, si es compara amb Palma, on tot el casc antic és una zona de 

trànsit de vianants, les distàncies són força majors.

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

62km

30



CASC ANTIC DE PALMA
SANT LLORENÇ DES 

CARDASSAR

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

31

S observacom la mida de Sant Llorenç és quasi la meitat que la del casc antic de Palma, on només poden 

circular els autoritzats a la gran majoria de carrers. 31



Sant Llorenç es troba envoltat per les Serres de Llevant on destaca el Puig d Alpara(Pou Colomer), la 

muntanya de Calicant, el Puig del Telègraf, Puig de Ses Voltes, la Serra de Calicant i la muntanya de 

Pocafarina. La resta de nuclis del municipi (Son Carrió, s Illot, Sa Coma, Cala Millor i Son Moro Bonavista) 

estan representats al següent mapa:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

SantLlorenç
des Cardassar

Son Carrió

SaComa

Cala Millor

{ΩLƭƭƻǘ

Son Moro 
Bonavista

Manacor

Son Servera
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La xarxa de carreteres del Consell de Mallorca presenta bones condicions a l entorn de Sant Llorenç:

- La Ma-15 enllaça amb Palma de forma directa, de manera que es poden recórrer els 62km de centre a 

centre en aproximadament una hora (en autobús regular són 1 hora i 10 minuts fins al centre de Palma, 

temps molt competitiu si es considera que no cal aparcar).

- Tots els nuclis de l entorn tenen bones comunicacions per carretera amb Sant Llorenç i no acostuma a 

haver retencions a cap part de la xarxa en tota la comarca de Llevant, exceptuant esdeveniments 

puntuals o entorn a destinacions de platja molt populars en temporada alta. 

- Com a la resta de Mallorca, hi ha carreteres rurals que són estretes i s adapten a l orografia existent, 

generant corbes tancades i rampes pronunciades. A Sant Llorenç, por posar un exemple, hi ha la 

carretera de Calicant que comunica amb el Nord. Aquest tipus de carretera tenen poc trànsit vehicular, i 

cada vegada més ciclistes, i són perilloses. 

- La disponibilitat d aparcament als nuclis veïns i a Palma és molt variable en funció de la zona; existeix 

una tendència a que cada vegada sigui més difícil i costós trobar aparcament a prop del centre dels 

pobles.

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL
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La població del municipi es divideix per sexes i nucli de població de la següent manera:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL



La distribució municipal per sexe i grups d edat és la següent:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

Aquesta distribució mostra un fort predomini del grup d entre 30 i 60 anys, i amb tendència a l equilibri a la 

part més baixa de la piràmide (els més joves). 
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La següent taula mostra l evolució de diferents indicadors demogràfics:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

Es constata un ritme de creixement poblacional baix (6 vegades menors a la mitjana autonòmica), tot i que 

la població menor de 16 anys està per damunt la mitjana. Hi ha una major presència de població estrangera 

que a d altres municipis i una mitjana d edat lleugerament superior. L índex de dependència és major que la 

mitjana, és a dir que els estrats joves i majors de la piràmide ten un pes relatiu major respecte del gran 

estrat central. 

Aquestes dades posen de relleu que Sant Llorenç des Cardassar té uns indicadors similars als del seu 

entorn, i no hi ha cap circumstància des d un punt de vista demogràfic que tingui un efecte diferencial en la 

mobilitat. 36
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La següent taula mostra l evolució de la renda disponible bruta de les llars per càpita:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

S observa com la renda disponible fluctua amb la mitjana de Mallorca, estant quasi al mateix nivell.
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La següent taula mostra l evolució trimestral del nombre d afiliats a la Seguretat Social:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

S observa com des de 2011 a 2019 el mercat laboral va experimentar un creixement. També s observa com 

la temporada turística genera fluctuacions del mercat de treball al llarg de l any, quasi duplicant-se els 

afiliats entre estiu i hivern. Aquesta tendència d alts i baixos al llarg de l any també es constata si s analitza 

l indicador d empreses locals inscrites a la Seguretat Social. De la diferència entre ambdues corbes es pot 

inferir que més de 1.500 persones treballen fora el municipi. 

Els aturats registrats al municipi no solen superar els 450 individus, és a dir, aquesta col·lectiu se situa 

entorn un 5% de la població total. 
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La següent taula mostra l evolució trimestral del nombre d afiliats a la Seguretat Social per sectors:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

S observa com el sector serveis (la meitat lligat al subsector turístic) genera entorn el 80% de l activitat 

laboral del municipi. El 20% restant és principalment corresponent al sector secundari. La important activitat 

hotelera de la costa del municipi genera entorn 600.000 pernoctacions per temporada (abans del COVID 

19). Aquesta activitat es tradueix principalment en llocs de treball i activitat econòmica als nuclis de costa, 

però a Sant Llorenç, tot i també notar els efectes colaterals positius de l economia turística i en aquest sentit 

aprofitar la seva situació propera a la costa, no és que hi hagi una activitat turística destacable, a diferència 

de nuclis d interior com Artà o Pollença. Això fa que de moment, la mobilitat dels visitants al nucli no sigui 

un problema detectat (a Artà i Pollença ho és des de fa anys). 
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La següent taula mostra l evolució del nombre de turismes per cada mil habitants:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

S observa com la desproporcionada taxa de finals 

dels 90 s adapta progressivament al comportament 

mitjà de Mallorca i les Balears, tot i que des de 2013 

es torna a situar per damunt la mitjana. Els 725 

turismes per cada mil habitants són una dada 

important, que implica que hi ha uns 2.600 turismes 

en propietat dels residents al nucli de Sant Llorenç. 

Si a aquesta xifra se li afegeixen motocicletes, 

furgonetes i camions, s arriba a un total de  un 

vehicle per habitant, és a dir uns 3.600 vehicles.  
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La següent taula mostra l evolució del pressupost municipal liquidat per habitant:

2.2- ANÀLISI SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL

S observa com des de 2001 a 2017 aquest va augmentar en 500  per habitant. La xifra de 2017 implica un 

pressupost total de 2.089   per habitant, amb un total de 17.399.637,35  per a l exercici.
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Åajuntament

Åpolicia local (plaça ajuntament)

Åcarrer major: noves tecnologies, espai36, centre jove i ca s'Escaleta

Åceip mestre guillem galmes

Åpoliesportiu Marga Fullana

Årecinte esportiu Sa Teulera (pistes padel, futbol, piscina i en construcció pistes tennis)

Åescola música

Åcentre de salut

Åcentre de dia

Åbiblioteca

Åca ses monges

Åescoleta infantil

Åcementiri

Åparc verd

Årecaptació

Elnucli urbà de SantLlorençpresentauna estructuracompactai densa,amb un predominideƭΩŀŎǘƛǾƛǘŀǘresidencial,
equipamentsi petit comerç. Gràciesa les reduïdesdimensionsdel nucli és possiblecompletar els desplaçaments
urbans en modes sosteniblesatès que les distànciessón assolibles(sempre que no existeixin limitacions en la
mobilitat personal). Pertant, si esdonenlescondicionsadequadesper aƭΩǵǎdel modessosteniblesésmolt probable
quela ciutadaniaelsemprimés,sobretotsiǎΩƛƴǘŜǊǾŞper condicionarlescondicionsdecirculaciói aparcament.

Aquests són els diferents edificis municipals al nucli de Sant Llorenç:

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT



Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol A.1

POLS DE GENERACIÓ DE 

DEMANDA DE MOBILITAT

PUNT VERD: MOBILITAT MOTORITZADA

ACTIVITATS QUE GENEREN TRÀNSIT DE PESANTS

ZONA COMERCIAL, ESBARJO, ADMINISTRACIÓ

EQUIPAMENTS PRINCIPALS

PARADA DE BUS INTERURBÀ

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol A.2

DISTÀNCIES CENTRE

Llegenda:

CENTRE

350 METRES (4-5 MIN A PEU, 2-3 MIN EN BICI)

700 METRES (8-10 MIN A PEU, 4-6 MIN EN BICI)

1000 METRES (13-15 MIN A PEU, 6-8 MIN EN BICI)

ITINERARIS I DENSITAT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol A.3

DISTÀNCIES POLIESPORTIU 

MUNICIPAL

POLIESPORTIU MUNICIPAL

350 METRES (4-5 MIN A PEU, 2-3 MIN EN BICI)

700 METRES (8-10 MIN A PEU, 4-6 MIN EN BICI)

1000 METRES (13-15 MIN A PEU, 6-8 MIN EN BICI)

ITINERARIS I DENSITAT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol A.4

DISTÀNCIES ZONA 

ESCOLES/PAVELLÓ

ESCOLES

350 METRES (4-5 MIN A PEU, 2-3 MIN EN BICI)

700 METRES (8-10 MIN A PEU, 4-6 MIN EN BICI)

1000 METRES (13-15 MIN A PEU, 6-8 MIN EN BICI)

ITINERARIS I DENSITAT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol A.5

DISTÀNCIES CENTRE DE 

SALUT

CENTRE DE SALUT

350 METRES (4-5 MIN A PEU, 2-3 MIN EN BICI)

700 METRES (8-10 MIN A PEU, 4-6 MIN EN BICI)

1000 METRES (13-15 MIN A PEU, 6-8 MIN EN BICI)

ITINERARIS I DENSITAT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol B.1

PRINCIPALS EIXOS PER 

ANAR A PEU

EIX HORITZONTAL AMB PLATAFORMA ÚNICA 

EIX HORITZONTAL AMB VORAVIES

EIX VERTICAL AMB PLATAFORMA ÚNICA

EIX VERTICAL AMB VORAVIES

ZONA AMB CIRCULACIÓ RESTRINGIDA O PRIORITAT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol B.2

PERILLOSITAT

MOLT ALTA (VELOCITAT ALTA I SENSE VORAVIES)

ALTA (EXCÉS VELOCITAT I MALA VISIBILITAT)

ALTA (MALA VISIBILITAT I SENSE VORAVIES)

MITJA (VORAVIES PETITES)

BAIXA (VORAVIES AMPLES O VELOCITAT BAIXA)

Llegenda:

PAS ELEVAT

PAS SENSE ELEVAR

RESSALT

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol B.3

ACCESSIBILITAT A PEU

VORAVIES MENORS A 0,5 METRES

VORAVIES ENTRE 0,5 ï1 METRES

VORAVIES ENTRE 1 ï1,5 METRES

VORAVIES MAJORS DE 1,5 METRES

PLATAFORMA ÚNICA

Llegenda:

PAS ELEVAT

PAS SENSE ELEVAR

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol B.4

CIRCULACIÓ EN BICICLETA

INICI VIA VERDA (ESTACIÓ DE TREN)

ITINERARI DE CONNEXIÓ AMB VIA VERDA

EIXOS HORITZONTALS

EIXOS VERTICALS

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol C.1

PRINCIPALS EIXOS PER 

CIRCULAR A MOTOR

Llegenda:

TRAVESSIA/CARRETERA DE DOBLE SENTIT

CARRER/CAMÍ DE DOBLE SENTIT

CARRER DE SENTIT ÚNIC

ZONA AMB CIRCULACIÓ RESTRINGIDA O PRIORITAT

SEMÀFOR AMB SENSOR

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol C.2

SENTITS ACTUALS PER 

CIRCULAR A MOTOR

Llegenda:

TRAVESSIA/CARRETERA DE DOBLE SENTIT

CARRER DE DOBLE SENTIT

CARRER DE SENTIT ÚNIC

ZONA AMB CIRCULACIÓ RESTRINGIDA O PRIORITAT

VIAL PER  A VIANANTS / PARC / PLAÇA

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

APARCAMENT PROHIBIT

APARCAMENT ALS DOS COSTATS

APARCAMENT A UN COSTAT

APARCAMENT

VIAL PER  A VIANANTS / PARC / PLAÇA

Plànol C.3

APARCAMENT ACTUAL

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol C.4

APARCAMENT RESERVAT

Llegenda:

CID EXISTENT

RESERVAT POLICIA

RESERVAT ELÈCTRIC

RESERVAT PMR

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol D.1

TRANSPORT PÚBLIC 

INTERURBÀ EN AUTOBÚS

PARADA CAP A MANACOR ïPALMA 

PARADA CAP A ARTÀ ïCAPDEPERA 

PARADA CAP A SON CARRIÓ - SON SERVERA 

LÍNIES MANACOR ïCAPDEPERA

LÍNIES MANACOR ïSON SERVERA

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT

La circulació i l aparcament de vehicles dominen la via pública de Sant Llorenç, excepte a la zona centre 

al voltant del C/ Major i la plaça de l Ajuntament i la plaça Nova. Aquestes són les principals 

característiques:

La connectivitat de la xarxa (basada en els sentits de circulació) i la presència abundant de carrers de 

doble sentit fora del centre, és màxima. Això implica que es poden fer els camins mínims en vehicle 

privat. Si a això se li afegeix que (excepte a la zona centre) es pot estacionar a tots els carrers, fins i tot 

de vegades en els dos costats creant-se estretaments i dificultant girs, els desplaçaments en cotxe 

resulten ràpids.

Evidentment aquest domini de l espai (afegit a la prioritat de què disposen els vehicles) s assoleix a 

costa de donar poc espai a la resta d usuaris de la via pública: voravies molt estretes i absència de 

carrils bici. Així, els desplaçaments a peu i en bicicleta a Sant Llorenç se solen fer per la calçada quan el 

trànsit ho permet o amb dificultats per voravies estretes. 

Al problema d espai se li afegeix la perillositat que per una banda genera la mescla de vianants, ciclistes 

i conductors, i que per l altra generen els conductors que infringeixen les normes de circulació i/o 

estacionament. La indisciplina existeix, amb excés de velocitat a les travessies i aparcament il·legal com 

a principals problemes.

La zona central amb paviments de rajola o llambordes, limitació de la circulació i major concentració de 

comerços i bars és l exemple local del canvi de medi urbà, contrastament enormement amb la resta del 

poble. Les millors condicions d accessibilitat, renou, seguretat i prioritat, juntament amb l embelliment 

dels espais mitjançant pavimentació, il·luminació, mobiliari i jardineria, es tradueixen en una pacificació i 

en una convivència rica en molts aspectes. Per desgràcia, alguns conductors encara distorsionen els 

beneficis de la pacificació intentant recuperar els espais perduts, sense ni pensar en el vianant que som 

tots al deixar del vehicle.
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2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT

La circulació i aparcament de vehicles dificulta la circulació a peu, en bicicleta i en cotxe:
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2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT

L accés a peu a l escola requereix de policia i talls temporals de carrers, la circulació de vehicles en 

aquests moments del dia és lenta per als conductors i molesta per als vianants. Al C/ Mossèn Galmés la 

policia intervé per regular els creuaments dels vianants.
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Imatges dels carrers de la Creu i Nou amb vianants (escolars)
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El transport públic interurbà per carretera ha sofert importants millores des del dia 1 de gener de 2021. El 

servei permet a molts residents del nucli desplaçar-se còmode i ràpidament de forma habitual a d altres nuclis 

propers. És d esperar que els propers anys creixi la proporció de visitants que arriben al nucli en transport 

públic. Hi ha 2 línies TIB d autobús que donen servei a Sant Llorenç, la L411 i la L412.

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT

Al mapa de l esquerra s observa la 

configuració de línies actual a Sant 

Llorenç en temporada d hivern.

En temporada d estiu els canvis de 

línies no afecten a Sant Llorenç, més 

enllà de tenir més expedicions a la 

L411, i major connexions via 

transbordament amb nuclis de la costa 

de Capdepera i la badia d Alcúdia.
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- En dia feiner d hivern té 15 expedicions diàries per sentit, primera cap a Manacor a les 6:20 i darrera 

tornada des de Manacor a les 22:10: 

- comunica de forma ràpida i directa amb Manacor (10-15 minuts de trajecte, depèn de on es 

vagi de Manacor), amb un bus cada hora en cadascun dels sentits (passen dus busos quasi 

alhora, un per cada travessia del nucli, 3 parades).

- Aquests autobusos permeten un transbordament amb les línies:

- L401 que comunica amb Palma (1 hora i 10 minuts de trajecte) i Vilafranca, Montuïri i 

Algaida. Aquesta línia està coordinada horàriament amb la L411 per a que els 

transbordaments siguin ràpids i directes.També es pot agafar per anar a Portocristo, 

s Illot, sa Coma.

- Altres línies de bus no tan ben coordinades horàriament amb la L411, com ara la L501 

per anar a Felanitx i Campos i es Migjorn, o la L414 a Cales de Mallorca i la L415 a 

Porreres. 

- La línia de tren  T3 que comunica amb Petra, Sineu, Inca i Palma (i altres poblacions 

entre Inca i Palma), amb coordinació horària variable.

- comunica de forma ràpida i directa amb Artà (10 minuts) Capdepera (25 minuts) - Cala 

Rajada (40 minuts), amb un bus cada hora en cadascun dels sentits (per travessia Mossèn 

Galmés, 2 parades). A Artà es pot transbordar de forma ràpida i directa (coordinació horària) 

amb la L421 a Colònia de Sant Pere, amb 6 expedicions diàries en dia feiner.

- comunica de forma ràpida i directa amb Son Servera (10 minuts) - Cala Millor (15 minuts) -

Cala Bona (25 minuts), amb un bus cada hora en cadascun dels sentits (per travessia ctra. 

Son Servera, 1 parada).

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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Està previst que aquest servei base de la L411 s ampliï en temporada d estiu, afegint 2 expedicions directes a 

Palma des de Sant Llorenç i una tornada directa des de Palma fins a Sant Llorenç. També es passa a 17 

expedicions diàries amb connexió a Manacor cap a Palma. Aquest servei podria veure s afectat en funció de 

l evolució de la mobilitat arrel de la pandèmia COVID-19. 

- En dia feiner d hivern té 5 expedicions diàries per sentit, primera cap a Son Carrió a les 7:45 i darrera 

tornada des de Son Carrió a les 19:50:

- comunica de forma ràpida i directa amb Son Carrió (uns 8 minuts de trajecte) , amb un bus 

cada 3 hores en cadascun dels sentits (per travessia ctra. Son Servera, 1 parada).

L oferta de servei de transport públic regular per carretera a Sant Llorenç és competitiva respecte del vehicle 

privat en temps de trajecte a tots els nuclis propers i també a Palma. El nombre diari d expedicions és també 

suficient per a que es pugui considerar aquest servei tant per a desplaçaments quotidians com per a 

esporàdics. Les tarifes són prou competitives per als que en fan un ús habitual, no tant si s usa 

esporàdicament. El confort dels autobusos i trens permeten aprofitar bé el temps de trajecte.

2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT
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2.3- ANÀLISI DE LES CONDICIONS ACTUALS PER A LA MOBILITAT

La Via Verda entre Manacor i Artà, que discorre 

pel traçat de l antic tren d Artà, va ser inaugurada 

el novembre de 2014. Aquesta comunica Sant 

Llorenç amb Manacor, Son Carrió, Cala Millor, 

Son Servera i Artà per un vial de terra amb 

pendents suaus, senyalització, arbrat, àrees de 

descans, i elements de seguretat a les 

interseccions amb la xarxa viària. 

Els usos recreatius i esportius són els principals. 

No obstant això, es pot anar en bicicleta del 

centre de Sant Llorenç fins al centre de Manacor 

en 35 minuts, o a Son Carrió en 13 minuts, Cala 

millor en 40 minuts i Son Servera en 45 minuts. 

Evidentment a major distància menys 

competitiva és la bicicleta respecte d altres 

modes, però aquests valors indiquen que la 

possibilitat de fer desplaçaments interurbans 

segurs en bicicleta existeix a Sant Llorenç.

A més de funcionar com un equipament lúdico-

esportiu . la Via Verda també és una font de 

visitants al nucli de Sant Llorenç.

La connexió entre la Via Verda i el nucli està mal 

resolta des d un punt de vista de la seguretat, 

amb ampli marge per millorar.  



2.4- CONCLUSIONS DE LA DIAGNOSI
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1. Les condicions per anar a peu no són bones a la majoria de carrers del poble, amb voravies 

estretes, manca de rampes, cotxes mal aparcats, creuaments perillosos. Les distàncies del poble 

es poden salvar perfectament a peu en menys de 15 minuts.

2. Els carrers del centre amb plataforma única estan pacificades i presenten bones condicions per 

anar a peu, però encara es veuen afectat pel trànsit de pas i pel trànsit generat per alguns punts 

concrets (farmàcia, residència, etc.).

3. Les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans personals són dolentes, doncs bàsicament no 

disposen de cap via prioritària i han de conviure amb el trànsit a motor.

4. Existeixen conductors que circulen a velocitats superiors a les permeses, generant perillositat.

5. L accessibilitat en vehicle privat és molt alta, es pot creuar el nucli en cotxe de moltes maneres.

6. La Ma-15F s utilitza com a via de pas per molts conductors que no tenen origen ni destinació el 

nucli de Sant Llorenç.

7. Hi ha disponibilitat de places d aparcament a tot el poble, no es detecten dificultats per aparcar.

8. Es donen problemes puntuals de congestió i aparcament en moments del dia als pols generadors 

de mobilitat (escola, zona poliesportiva, centre).

9. Dotació suficient però millorable de places reservades (PMR, CID).

10. Senyalització direccional incompleta o amb marge de millora.

11. Parades d autobús interurbà poc accessibles, mal equipades i que generen perillositat viària, tot i 

haver-se millorat l oferta de serveis.

12. La Via Verda està aïllada del poble, sense una connexió segura per a bicicletes.

13. No existeixen carrers amb voravies amples o vials reservats a l entorn de l escola, de manera que 

l accés a peu no es dona en bones condicions.

14. Part de la ciutadania ja està a favor d implantar mesures de mobilitat sostenible.

15. Existeix l ocupació temporal de l espai públic amb talls de carrers, com al centre per al mercat dels 

dijous, o al C/Soler. El mercat no genera una afluència massiva de persones i no constitueix un 

problema.
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La situació actual presenta les següents oportunitats:

1. Des de l inici de la pandèmia COVID 19 tant a Sant Llorenç com arreu del món s ha experimentat un decreixement de 

la mobilitat (vinculat a la menor activitat econòmica, però també al teletreball, que seguirà present a partir d ara), i això

ha possibilitat el transvasament d espai públic cap a vianants i ciclistes. Tancaments temporals de carrers per a que la 

gent surti més a l exterior, ampliació de voravies per evitar contagis, proliferació de carrils bici i altres mesures s han 

implementat de forma ràpida i, tot i potser ser provisionals, constitueixen un camp de proves interessant de cara a una 

nova  normalitat que en termes de mobilitat sembla que canviarà bastant.

2. La tecnologia i el mercat han aconseguit que multitud de mitjans personals de transport, inclosa la bicicleta elèctrica, 

estiguin a l abast de gairebé tothom a un preu molt inferior al dels mitjans de transport motoritzat habituals. Si bé no són 

útils per a transports de llarga distància, són els més ràpids i eficients en la curta distància, és a dir, la distància urbana.

És d esperar que aquests mitjans cada vegada estiguin més presents al dia a dia, per això cal dotar-los de les 

condicions segures per ser utilitzats i fins i tot promoure n l ús adequat (també cal educar en circulació i estacionament).

3. El Ministeri de l Interior i la DGT acaben de modificar el Reglament General de Circulació, i en concret l article 50, 

passant a ser 30 km/h la velocitat màxima a travessies urbanes (excepte quan hi ha 2 carrils per sentit, que pot ser de 

50 km/h). Aquest canvi entrarà en vigor aquest 2021 i va en la línia d augmentar la seguretat vial als pobles. Moltes 

ciutats, com ara Palma, ja s han convertit en Ciutat 30. 

4. Cada vegada hi ha una major consciència social sobre els efectes negatius per a les persones de la mobilitat en vehicle 

privat, principalment vinculats a la perillositat, la contaminació i la manca d espai per als altres modes. Aquesta 

consciència, plasmada en els resultats de l enquesta local realitzada durant aquest PMUS, facilita l acceptació de les 

mesures per a la mobilitat sostenible.

5. El transport interurbà ha sofert important millores de servei a tot Mallorca i en particular a Sant Llorenç, de manera que 

pot consolidar-se com a mitjà interurbà habitual per a molts residents i treballadors del nucli, especialment en aquells 

que no requereixen de vehicle privat en els seus desplaçaments urbans.

6. En l economia de serveis actual a Mallorca i a Sant Llorenç, l espai públic incideix en molts aspectes, com ara l atractiu 

turístic, la seguretat i la dinamització d activitats comercials. Per tant, el disseny de l espai públic i dels seu usos pot ser

molt beneficiós també a nivell productiu o econòmic, tot i semblar que la disminució de la velocitat de circular i aparcar 

en cotxe hagi de generar pèrdues. Existeixen molts exemples de com un ús més humà de l espai públic, encarat al 

vianant i a estar al carrer, ha dinamitzat molts pobles, barris i ciutats arreu del món durant les darreres dècades.
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PLA DE MOBILITAT URBANA SOSTENIBLE DE SANT LLORENÇ DES CARDASSAR



3.1- MESURES ESTRATÈGIQUES

Després de realitzar la diagnosi de mobilitat del nucli, i tenint en compte els 

objectius del PMUS, es formulen les següents 5 mesures estratègiques per 

avançar cap a una mobilitat més sostenible:

1. Millora de les condicions per anar a peu (accessibilitat, seguretat, vials 

prioritaris)

2. Millora de les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans personals 

(accessibilitat, seguretat, carrils exclusius, vials prioritaris)

3. Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i aparcament) 

4. Potenciació del transport públic interurbà

5. Implicació social i municipal en la mobilitat

Abans d entrar al detall de cada mesura estratègica, es mostra l ordenació 

general del nucli i les seccions tipus de referència a considerar durant 

l ordenació dels carrers de Sant Llorenç.

Es recorda en aquest punt la importància de fer tots els canvis en el sistema de 

mobilitat local visibles als mapes de navegació i a la Web municipal. En 

particular és important incloure informació actualitzada dels sentits dels carrers, 

les zones restringides i els aparcaments públics.
68



Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol P.1

PROPOSTA ORDENACIÓ 

GENERAL  

Llegenda:

PAS ELEVAT

PAS SEMAFORITZAT

RESSALT RADAR P.

Llegenda:

RESTRICCIONS CIRC.

TALL DE CIRCULACIÓ
Llegenda:

XARXA PRINCIPAL DOBLE SENTIT

XARXA PRINCIPAL SENTIT ÚNIC

CIRCULACIÓ RESTRINGIDA I PRIORITAT INVERSA

CARRIL BICI BIDIRECCIONAL I VORAVIES

CARRER SENTIT ÚNIC I PRIORITAT INVERSA

TRAM PRIORITAT BICI A CTRA. 

PLATAFORMA ÚNICA PRIORITAT 

INVERSA
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Seccions tipus de referència

La plataforma compartida s adapta a qualsevol secció de carrer. Requereix de senyalització abundant 

i d elements de reducció de la velocitat com carrils estrets (recreixement de voravies) estretaments

puntuals de carril, ressalts, bandes sonores, o d altres. El fet de formar part d una zona d accés 

restringit a autoritzats (ACIRE) evidentment redueix el trànsit i promou la resta d activitats al carrer. 

La possibilitat d ubicar carrils o places aïllades d aparcament existeix, tot i que depèn de les 

característiques de la secció, que hauria de tenir una calçada de com a mínim 4,5 metres d amplada.

1- Plataforma única compartida amb prioritat inversa (qualsevol amplada)

Secció1A Secció1B
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Seccions tipus de referència

2- Carrers molt estrets (menys de 4,5m de calçada)
Secció2C

Als carrers de menys de 2,5m de calçada es recomana no 

permetre la circulació de vehicles. De 2,5m a 3,5m de calçada 

es recomana establir un únic carril de circulació, amb o sense 

elements reductors de velocitat (o recreixement de voravies).

Als carrers d entre 3,5 i 4,5 metres de calçada es recomana 

un carril de circulació de 2,5m d amplada i la resta destinar-ho 

a ampliar voravies (obra o pintura).

Secció2A

Secció2B
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Seccions tipus de referència

3- Carrers estrets (de 4,5m a 5,5 de calçada)

Als carrers d entre 4,5m i 5,5m es proposa jugar amb l amplada del carril de circulació (entre 2,5m i 3,5m) i 

l amplada de les voravies ampliades. En cas que les voravies ja tinguin amplada suficient (almenys una 

d elles de 1,5m) es pot habilitar un carril d aparcament. 

Secció3A Secció3B
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Seccions tipus de referència

3- Carrers estrets (de 4,5m a 5,5 de calçada)

En cas de voler ubicar un carril bici bidireccional en un carrer estret, es requereixen un mínim de 4,75m 

d amplada total de calçada. Si hi ha més espai es pot destinar a ampliar el carril de circulació o les voravies. 

Secció3C
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Secció de carril bici bidireccional 



Seccions tipus de referència

4- Carrers mitjans (de 5,5m a 6,5 de calçada)

Als carrers mitjans, d amplada de calçada entre 5,5m i 6,5m, es proposa un carril d estacionament, un de 

circulació i la resta destinar-ho a ampliar voravies. En cas de voler ubicar un carril bici bidireccional en un 

carrer mitjà, es recomana ampliar les voravies amb l espai sobrant dels 4,75m destinats a circulació de 

vehicles i bicicletes. 

Secció4A Secció4B
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Seccions tipus de referència

5- Carrers amples (de 6,5m a 7,5 de calçada)

Als carrers amples, d amplada de calçada entre 6,5m i 7,5m, es proposa un carril d estacionament, un de 

circulació i la resta destinar-ho a ampliar voravies. En cas que les voravies ja tinguin amplada suficient 

(almenys una d elles de 1,5m) es pot habilitar un carril d aparcament. 

Secció5A Secció5B
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Seccions tipus de referència

En cas de voler ubicar un carril bici bidireccional en un carrer ample, es recomana ampliar les voravies amb 

l espai sobrant dels 4,75m destinats a circulació de vehicles i bicicletes. En cas que les voravies ja tinguin 

amplada suficient (almenys una d elles de 1,5m) es pot habilitar un carril d aparcament.

Secció5C
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5- Carrers amples (de 6,5m a 7,5 de calçada)

Secció5D



Seccions tipus de referència

6- Carrers molt amples (més de 7,5m de calçada)

Als carrers molt amples, d amplada de calçada superior als 7,5m, es poden plantejar alhora 3 carrils per a 

vehicles, poden combinar-se 2 per a estacionament i 1 per a circulació (secció 6A), o 2 per a circulació i 1 

per a estacionament (secció 6B). L espai sobrant dels 6,5m necessaris per a 3 carrils és recomanable 

destinar-lo a ampliar voravies. En cas que les voravies no tinguin amplada suficient (almenys una d elles de 

1,5m) és preferible actuar per ampliar-les que garantir un segon carril d aparcament/circulació, quedant una 

secció similar a la 5A però amb més espai per als vianants. 

Secció6A Secció6B
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Seccions tipus de referència

En cas de voler ubicar un carril bici bidireccional en un carrer molt ample, es recomana ampliar les voravies 

amb l espai sobrant dels 4,75m destinats a circulació de vehicles i bicicletes (com a la secció 5C). En cas 

que les voravies ja tinguin amplada suficient (almenys una d elles de 1,5m) es pot mantenir un carril 

d aparcament o de circulació.

No s han representat seccions de més 8 metres d amplada de calçada perquè només existeixen a algun punt 

de la Ma-15F, ja fora del casc antic del poble, amb 2 sentits de circulació (carrils de més 3m) i 2 carrils 

d aparcament en cordó.

Secció6C
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6- Carrers molt amples (més de 7,5 de calçada)

Secció6D
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

La mobilitat a peu es veu molt condicionada per la tipologia dels espais destinats al vianant dins la 

trama urbana de carrers i interseccions. L accessibilitat i la seguretat són els dos elements crítics per 

promoure o inhibir anar a peu en un determinat carrer. 

Accessibilitat a peu:

L accessibilitat dels espais públics urbans ve fixada Llei 8/2017, de 3 d'agost, d'accessibilitat 

universal de les Illes Balears, i en el cas dels vials urbans es regeix segons les disposicions de 

l Ordre VIV/561/2010. Les característiques principals per garantir l accessibilitat a peu en un vial és 

donar una amplada mínima de 1,80 metres per a la circulació de persones, amb estretaments 

puntuals de com a màxim 1,50 metres, i amb rampes de fins al 10% per salvar els desnivells.Hi ha 

altres paràmetres regulats per la normativa que fan referència a l altura lliure, els paviments, el 

mobiliari, el contrast cromàtic , però els determinants de cara a garantir unes condicions mínimes 

per anar a peu són els que s han destacat com a principals.

Seguretat vial del vianant: 

El trànsit vehicular, per les seves característiques de mida, massa i velocitat (energia), té avantatge 

damunt el vianant qui és per naturalesa més vulnerable i lent, front a una eventual col·lisió. Això 

significa que a tots els carrers on vianants i vehicles han de transitar alhora es poden generar 

situacions de risc, que principalment posin en perill al vianant. Per aquest motiu cal ordenar els vials, 

les interseccions i la circulació (velocitats, prioritats, etc.).
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

Accessibilitat i seguretat són els elements crítics per generar les condicions que afavoreixin anar a 

peu, atès que si no es donen les condicions mínimes només es camina si és físicament possible 

(sense un nivell d esforç o dificultat elevat) i si el risc d accidents és assumible.

Això implica que quan no hi ha aquestes condicions mínimes:

- les persones amb mobilitat reduïda (ja sigui permanent o temporalment) no caminen o ho fan poc 

perquè quan ho fan han de superar dificultats i/o assumir un risc probablement major al que els 

agradaria. Aquest col·lectiu pot ser més ampli del que pot aparentar si s inclouen persones:

- amb problemes de visió o invidents.

- sordes o amb problemes auditius.

- amb algun tipus de discapacitat intel·lectual o de desenvolupament.

- que necessiten una cadira de rodes o un altre mitjà per desplaçar-se (caminador, bastó...).

- que caminen amb dificultat (gent major, lesions...).

- que porten un cotxet, un carro de compra o similar.

- que carreguen embalums.

- els nins veuen limitades les possibilitats d estar als carrers i d anar peu sols (i acompanyats) 

perquè pares i mares limiten la seva mobilitat quan consideren que es supera el llindar de risc 

que poden assumir.

- quan plou i la gent usa paraigües es complica molt anar a peu per l increment d amplada 

(estretaments puntuals, creuament amb altres persones).
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

La trama urbana de Sant Llorenç presenta unes condicions d accessibilitat a peu que no s ajusten als 

mínims establerts per la legislació vigent. Es distingeixen les següents zones on es concentren vials 

amb les millors condicions per anar a peu:

- Centre: als carrers de plataforma única, especialment els que tenen la circulació restringida.

- Eix carretera de Son Servera: alguns trams tenen voravies de 1,5 metres d amplada en un dels 

costats i alguns creuaments tenen rampes, però l eix no és accessible perquè els estretaments

puntuals estan per sota els 1,50m (i per sota els 0,5m en alguns casos) i no l amplada no arriba 

als 1,80 metres (ni als 1,50m a bona part dels trams).

- Ma-4022: aquest tram del C/ de la Mar fins al pont del torrent presenta voravies accessibles als 

dos costats però no disposa de rampes a les interseccions.

- A la barriada de Son Colom hi ha alguns trams de carrer amb voravies de 1,5m d amplada, però 

amb estretaments puntuals per sota de 1m i sense rampes a les interseccions. 

- La connexió de Son Colom amb el centre per la Ma-15F (fins al C/ Molins) té voravies de més de 

1,80m d amplada, però les intereseccions no tenen rampes.

La resta de carrers presenten voravies amb amplada inferior als 1,50m (que és la mida admesa com 

a estretament puntual, doncs la normativa fixa l amplada accessible en 1,80m) i són escasses les 

interseccions amb rampes.
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

A continuació es pot comparar gràficament l anteriorment exposat:

Voravies de fins a 1,5m Plataforma única i voravies de més de 1,5m
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

Es poden distingir dues fórmules bàsiques per resoldre cadascun dels dos problemes crítics per anar 

a peu:

1- Accessibilitat:

a) Ampliar les voravies i executar les rampes.

b) Generar un plataforma única.

2- Seguretat: 

a) Separar els dos fluxos (vianants i vehicles).

b) Mantenir els dos fluxos (vianants i vehicles) a la mateixa plataforma assegurant que el vianant té 

prioritat, que la velocitat dels vehicles no supera els 20km/h i que la visibilitat és bona.

Per tant, hi ha dues opcions principals per actuar a l hora de millorar les condicions per anar a peu:

a) Separar els dos fluxos i fer les voravies de 1,80m amb rampes a les interseccions. Aquesta opció 

té una versió més ràpida i econòmica que consisteix en ampliar les voravies amb pintura vial 

(reforçada si cal amb algun element físic vertical tipus pilona, balisa, jardinera, farola) i una versió 

més lenta i costosa que consisteix en fer el recreixement de les voravies (desplaçament de les 

vorades i pavimentació de l ampliació) i executar les rampes a les interseccions.

b) Mantenir els dos fluxos a una plataforma única, pacificant el trànsit i/o invertint prioritats. Dins 

aquesta opció hi ha múltiples variants, tenint en compte els diferents elements de pacificació i les 

possibilitats a l hora de regular i sancionar.
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

A continuació s analitzen les opcions més viables a Sant Llorenç:

a) L opció de separar els dos fluxos i fer les voravies de 1,80m amb rampes a les interseccions (o 

pintades i sense rampes) implica en qualsevol dels casos un increment d espai per a la circulació 

de vianants, de manera que es redueix l espai destinat a altres usos, que solen ser circulació i 

aparcament. Això implica que (en funció de l amplada del carrer i de la seva secció real) o s han 

d eliminar un o els dos carrils d aparcament, o s ha de reduir l amplada del(s) carril(s) de 

circulació. 

b) L opció de mantenir els dos fluxos a una plataforma única, pacificant el trànsit i/o invertint 

prioritats no implica una modificació del carrer en termes de repartiment d espai o adaptació 

física, atès que normalment la plataforma que utilitza el trànsit és contínua i fa més de 1,80m 

d amplada. Convertir els carrers en plataforma única (quan ja disposen de voravies), tot i tenir un 

cost important d obra, té efectes positius per l increment de secció útil del carrer, més enllà dels 

possibles embelliments.

Des del punt de vista del vianant, l opció a) resol satisfactòriament les necessitats i l opció b) té els 

avantatges d atorgar-li més espai i menys rampes, però l inconvenient de major perillositat si hi ha 

indisciplina o les condicions mínimes no es garanteixen.

Des del punt de vista del conductor, l opció a) té l avantatge relatiu d atorgar-li la prioritat i major 

velocitat (menys temps), però l inconvenient de tenir més dificultat per aparcar. A més, l avantatge 

esmentat pot ser mitigat perquè normalment l opció a) també va acompanyada de mesures de 

pacificació del trànsit, com ara passos de vianants. L opció b) redueix la velocitat i normalment també 

l aparcament.
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1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

Des del punt de vista del veïnat o resident, és indiscutible que la reducció i pacificació del trànsit és 

una millora ambiental i de seguretat. La facilitat per accedir i aparcar a tot arreu (a la que molta gent 

que està acostumada) és incompatible amb la pacificació i la millora de les condicions per a que les 

persones puguin anar a peu i estar al carrer.

En base a l exposat, es planteja crear:

- eixos accessibles i segurs que permetin anar de punta a punta del poble i arribin als principals 

equipaments: la mida del nucli i la seva orografia (sense grans pendents) fan que anar a peu sigui 

una opció molt bona i viable per a la majoria de la gent en qualsevol desplaçament urbà.

- entorns pacífics i accessibles al voltant dels punts que generen més mobilitat i serveis públics: 

centre, escola (es poden crear camins escolars), zona poliesportiva, PAC i parades de bus.

- punts de creuament segurs i accessibles a les travessies urbanes.

No obstant això, cal recordar que existeix la cultura de la comoditat i rapidesa  d anar en cotxe, 

basada en l excessiva disponibilitat d espai per aparcar i la total connectivitat de la xarxa que permet 

fer recorreguts mínims en temps (i que viu gràcies a la no assumpció directa dels costos externs que 

genera). Si no s actua damunt elements com la circulació i l aparcament de vehicles a motor, tot i que 

es millori l accessibilitat a peu i es redueixi la perillositat, pot ser que no hi hagi un canvi modal gaire 

perceptible. Per aquest motiu, aquesta mesura també necessita acompanyar-se amb:

- una reducció de la connectivitat en vehicle a motor.

- una reducció de la disponibilitat de places d aparcament, sobretot als entorns pacíficats.



86

1- Millora de les condicions per anar a peu 

(accessibilitat, seguretat, vials prioritaris)

Les actuacions específiques que permetran desenvolupar aquesta mesura són:

- Canvis sentits circulació: reduint la connectivitat viària l ús del vehicle privat es reduirà en molts 

desplaçaments urbans, de manera que sigui més segur i confortable anar a peu a l interior del 

nucli.

- Carrers de prioritat inversa: eliminant aparcament, reduint la velocitat de circulació i senyalitzant 

la prioritat per a vianants i ciclistes, es potenciarà anar a peu en certs eixos (C/ de la Mar, C/ des 

Pou, C/ Major, C/Nou).

- Implantació ACIRE centre: l accés restringit a certs carrers reduirà el trànsit al centre del nucli, 

permetent que aquesta zona passi a ser una zona d estar segura i pacífica.

- Reforma carrer Gabriel Carrió: eixamplant la voravia fins a 1,8 metres es crearà un eix per a 

vianants que uneixi el centre amb la parada d autobús de la línia que connecta amb Son Servera.

- Reforma carrer Nou: passant aquest carrer a plataforma única, eliminant la continuïtat de sentits 

de circulació i prohibint l aparcament, es potenciarà anar a peu per aquest eix, que uneix la zona 

escolar i el centre.

- Elements de pacificació del trànsit en vies municipals: implantant reductors de velocitat, radars, 

senyalització i altres elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i 

confortable anar a peu a l interior del nucli.

- Senyalització itineraris: la senyalització dels itineraris fins als punts d interès, principalment per a 

vianants i ciclistes i no per a cotxes, fomentarà l accés a peu fins a les destinacions finals.

- Pacificació del trànsit Ma-15F: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar 

aquesta via. 

- Pacificació del trànsit Ma-4030: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar 

aquesta via. 

- Reforma plaça Jaume Santandreu: reconfigurant aquesta plaça i cruïlla de vials de manera que la 

major part de l espai sigui per als vianants, es guanyarà un nou espai públic per a estar.
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PAS SEMAFORITZAT
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PLATAFORMA ÚNICA ïELIMINACIÓ APARCAMENT

Llegenda:

87



Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol P.3

PROPOSTA VIALS DE 

PRIORITAT INVERTIDA

Llegenda:

PAS ELEVAT

PAS SEMAFORITZAT

Llegenda:

VIALS DE PRIOIRITAT INVERTIDA I SENTIT UNIC

VIALS DE PRIORITIAT INVERTIDA I DOBLE SENTIT

VIALS DE PRIORITAT INVERTIDA I ACIRE

VIALS PEATONALS
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2- Millora de les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans

personals (accessibilitat, seguretat, carrils exclusius, vials prioritaris)

La mobilitat a en bicicleta i altres mitjans personals també es veu molt condicionada per la tipologia 

dels espais destinats per a la seva circulació dins la trama urbana de carrers i interseccions. En aquest 

cas, la seguretat és l element crític per promoure o inhibir l ús d aquests mitjans en un determinat 

carrer, atès que aquests mitjans de transport poden circular per la calçada. 

La mida del nucli i la seva orografia (sense grans pendents) fan que anar en bicicleta sigui una opció 

molt bona (saludable, econòmica i la més ràpida probablement), essent viable per a la majoria de la 

gent en qualsevol desplaçament urbà. A més, avui en dia proliferen (són més assequibles) les 

bicicletes i altres mitjans personals (patinets especialment) propulsats amb energia elèctrica, els quals 

eliminen la barrera de l esforç i només deixen la barrera de la tècnica i la de la por (a més de 

l econòmica per adquirir i recarregar els mitjans).

De cara a garantir la seguretat d aquests mitjans, en aquest cas hi ha tres opcions principals:

a) Separar els fluxos (vehicles, vianants i bicicletes/VMP) executant carrils bici exclusius segregats 

del trànsit vehicular i dels vianants. 

b) Mantenir vehicles i bicicletes/VMP dins un mateix espai (calçada) i segregar els vianants a la seva 

zona reservada (voravia). En aquest cas, cal intervenir pacificant el trànsit i/o invertint prioritats.

c) Mantenir tots els fluxos a una mateixa plataforma, pacificant el trànsit i/o invertint prioritats. Dins 

aquesta opció hi ha múltiples variants, tenint en compte els diferents elements de pacificació i les 

possibilitats a l hora de regular i sancionar.
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2- Millora de les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans

personals (accessibilitat, seguretat, carrils exclusius, vials prioritaris)

A continuació s analitzen les opcions més viables a Sant Llorenç:

a) L opció de separar els fluxos i fer carrils bici (mínim de 1,1 metre d amplada per sentit) implica en 

qualsevol dels casos un increment d espai per a la circulació de bicicletes, de manera que es 

redueix l espai destinat a altres usos, que solen ser circulació i aparcament. Això implica que (en 

funció de l amplada del carrer i de la seva secció real) o s han d eliminar un o els dos carrils 

d aparcament, o s ha de reduir l amplada del(s) carril(s) de circulació. Evidentment, no tots els 

carrers tenen amplada suficient. A les seccions tipus es poden veure les diferents tipologies 

d encaix de carril bici en funció de l amplada de la calçada.

b) L opció de mantenir els vehicles i bicicletes a una plataforma, pacificant el trànsit i/o invertint 

prioritats no implica una modificació del carrer en termes de repartiment d espai o adaptació 

física, atès que normalment la plataforma que utilitza el trànsit és contínua i fa més de 2m 

d amplada. 

c) L opció que tots comparteixin plataforma única és igual a l anterior, però amb la peculiaritat que 

la velocitat del ciclista i dels vehicles motoritzats és molt menor perquè han de cedir la 

preferència als vianants.
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2- Millora de les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans

personals (accessibilitat, seguretat, carrils exclusius, vials prioritaris)

Des del punt de vista del ciclista, l opció a) té els avantatges d atorgar-li més espai i suficient 

seguretat, i també major velocitat dels desplaçaments. Les opcions b) i c) són igualment avantatjoses 

en termes d espai i seguretat, inclús també millors condicions ambientals, però menor velocitat que 

l opció a).

Des del punt de vista del conductor, l opció a) no presenta avantatges i té l inconvenient que es solen 

perdre places d estacionament i de vegades carrils de circulació i pèrdua d un dels sentits de 

circulació. L opció b) presenta l avantatge que la priorització de bicicletes no necessàriament afecta a 

l estacionament i l inconvenient que es redueix la velocitat. L opció c) normalment té els 

inconvenients de reducció d estacionament, reducció important de velocitat i fins i tot restriccions de 

circulació, pèrdua d un dels sentits de circulació. 

Des del punt de vista del vianant, les opcions a) i b) no aporten canvis, quedant per resoldre la 

mobilitat a peu (amplada i estat de les voravies). En canvi, l opció c) és e d atorgar-li la prioritat i 

major velocitat (menys temps), però l inconvenient de tenir més dificultat per aparcar. A més, 

l avantatge esmentat pot ser mitigat perquè normalment l opció a) també va acompanyada de 

mesures de pacificació del trànsit.

Des del punt de vista del veïnat o resident, les reflexions van en la mateixa línia que en el cas de la 

millora de les condicions per anar a peu. La bicicleta i altres mitjans personals són avui en dia un 

mode de transport amb molt de potencial i recorregut en el transport urbà, especialment en nuclis de 

la mida i els pendents de Sant Llorenç. Per tant, la seva potenciació contribueix directament en la 

construcció d un entorn urbà de millors condicions ambientals i igual o millors condicions de 

competitivitat, eficiència i atractiu.
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2- Millora de les condicions per circular en bicicleta i altres mitjans

personals (accessibilitat, seguretat, carrils exclusius, vials prioritaris)

Les actuacions específiques que permetran desenvolupar aquesta mesura són:

- Canvis sentits circulació: reduint la connectivitat viària l ús del vehicle privat es reduirà en molts 

desplaçaments urbans, de manera que sigui més segur i confortable anar en bicicleta i altres mitjans 

personals a l interior del nucli.

- Carrers de prioritat inversa: eliminant aparcament, reduint la velocitat de circulació i senyalitzant la prioritat 

per a vianants i ciclistes, es potenciarà anar en bicicleta en certs eixos (C/ de la Mar, C/ des Pou, C/ Major, 

C/Nou).

- Implantació ACIRE centre: l accés restringit a certs carrers reduirà el trànsit al centre del nucli.

- Carrils bici urbans i aparcabicicletes: la zona centre pacificada (ACIRE) es connectarà amb la resta del 

nucli mitjançant eixos ciclables en carrers de prioritat inversa o carrils bici. També es dotarà 

d aparcabicicletesals punts on hi hagi demanda per promoure l ús de la bicicleta.

- Reforma carrer Nou: passant aquest carrer a plataforma única, eliminant la continuïtat de sentits de 

circulació i prohibint l aparcament, es potenciarà anar en bicicleta per aquest eix, que uneix la zona 

escolar i el centre.

- Elements de pacificació del trànsit en vies municipals: implantant reductors de velocitat, radars, 

senyalització i altres elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i 

confortable anar en bicicleta i altres mitjans personals a l interior del nucli.

- Senyalització itineraris: la senyalització dels itineraris fins als punts d interès, principalment per a vianants i 

ciclistes i no per a cotxes, fomentarà l accés en bicicleta fins a les destinacions finals.

- Connexió xarxa carril bici amb la Via Verda: executant la connexió amb la Via Verda (mitjançant carrils bici 

i pacificació del trànsit a la carretera Ma-4022) es promourà l ús de la bicicleta entre els residents (lleure, 

desplaçaments interurbans) i els visitants del nucli.

- Pacificació del trànsit Ma-15F: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres elements 

es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via per 

accedir al centre. 

- Pacificació del trànsit Ma-4030: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via 

per accedir al centre. 
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3- Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i 

aparcament)

La mobilitat a en vehicle privat es caracteritza per haver-se desenvolupat de forma històrica de manera 

que gradualment ha anat acaparant l espai públic urbà. La majoria de carrers de Sant Llorenç atorguen 

el 80-90% de l espai a la circulació preferent i l estacionament de vehicles, quedant entorn un 10-20% 

de l espai per als vianants. Sovint aquest espai és impracticable, especialment per a les PMR. 

Les interaccions del vehicle privat amb vianants i ciclistes ja s han analitzat a les mesures anteriors.

L objectiu d aquest PMUS passa per reduir l ús i l impacte de la mobilitat en vehicle privat a Sant 

Llorenç, alhora que es milloren les condicions per anar a peu, en bicicleta i altres mitjans personals. 

Per aquest motiu les principals estratègies en la gestió de la mobilitat en vehicle privat, com ja s ha 

apuntat, són: 

- Reduir la connectivitat circulatòria de la trama de carrers, allargant molts trajectes urbans en 

vehicle privat.

- Pacificar el trànsit amb elements físics i senyalització, inclús donant la prioritat a vianants i ciclistes.

- Generar zones de circulació restringida i prioritat inversa.

- Reduir la disponibilitat d estacionar en calçada (cedint espai per a altres usos).

- Dotar d espais per a la càrrega i descàrrega de mercaderies i persones en els punts generadors de 

transport.
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3- Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i 

aparcament)

La mobilitat a en vehicle privat té una sèrie de condicionants a tenir en compte:

- Cal garantir l accés a tots els propietaris fins a les seves finques.

- Cal garantir que els vehicles pesants poden circular almenys en els itineraris essencials per 

accedir als punts d activitat.

- Cal garantir la disponibilitat d espai per a la realització d activitats de càrrega i descàrrega regulars, 

tant de mercaderies com de persones (parades de bus, zones de recollida d escolars o ancians).

- Cal garantir la disponibilitat de places d aparcament per a PMR com a mínim al voltant dels 

equipaments i zones comercials. 

- L aparcament és un element regulador del trànsit, mitjançant el nombre total de places disponibles i 

les possibilitats de regulació i tarificació es poden assolir diversos objectius com ara inhibir l ús del 

vehicle per accedir a una zona, fomentar la rotació de l estacionament, prioritzar a certs col·lectius 

(per exemple només residents i PMR), generar punts de recollida de persones...
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3- Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i 

aparcament)

Després d analitzar la situació a Sant Llorenç es prenen aquestes premisses de partida:

- Les travessies urbanes s han de mantenir com a eixos troncals de doble sentit, permetent la 

circulació de vehicles pesants com ara els autobusos regulars, els camions de fems, camions i 

maquinària d obra, etc.

- El C/ des Cós representa un eix perimetral que tanca el centre i dona accés en doble sentit a la 

seva zona est. Des de la plaça des Pou Vell l eix que fa la volta al poble segueix pel carrer Soler 

de forma natural. L amplada del carrer només permet habilitar dos carrils per a vehicles, és a dir, o 

és un carrer de doble sentit o és un carrer de sentit únic amb un carril d aparcament en cordó. 

Atès que les voravies són molt estretes, es considera més segur deixar sentit únic i aparcament, 

excepte el tram entres el carrers i , que es manté de doble sentit i sense aparcament. Així, l eix 

de llevant  és en sentit sud C/Soler i C/ des Cós, mentre que en sentit nord és C/des Cós-C/Soler-

C/Mare de Déu Trobada-C/Xaragall. 

- El camí des Purgatori també és una continuació de l eix perimetral del C/des Cós, i va cap a la 

barriada de Son Colom.  Al ser una plataforma única i estreta, només es pot circular en els dos 

sentits fora de les hores d entrada i sortida a l escoleta. Aquest camí es considera perillós i caldria 

intervenir per pacificar-lo.  

- La circulació al centre està limitada de divendres vespre a diumenge al C/Major i a les places del 

centre, i limitada només a residents al C/Carrerillo. Per tal de pacificar el centre es fan necessari 

actuar en la prioritat (que els vehicles la perdin), en la velocitat (garantir els 20km/h al centre), en 

el sentit dels carrers, en l ampliació de la zona de circulació limitada, en el control efectiu del 

compliment de les limitacions, i en la disponibilitat d aparcament.

- L escola és un entorn amb una mobilitat segura gràcies a la intervenció policial. Per promoure 

l accés no motoritzat a l escola es fa necessari mantenir la presència policial a l entorn de l escola 

alhora que es milloren les condicions per anar a peu i en bicicleta a la resta del poble. Es pot 

plantejar la creació de camins escolars.
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3- Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i 

aparcament)

Les actuacions específiques que permetran desenvolupar aquesta mesura són:

- Canvis sentits circulació: reduint la connectivitat viària l ús del vehicle privat es reduirà en molts 

desplaçaments urbans, que veuran incrementat el seu recorregut. Passant a sentit únic molts carrers 

s aposta per la seguretat i es limita la connectivitat. 

- Carrers de prioritat inversa: eliminant aparcament, reduint la velocitat de circulació i senyalitzant la prioritat 

per a vianants i ciclistes, es pacificarà el trànsit en certs eixos (C/ de la Mar, C/ des Pou, C/ Major, C/Nou). 

Aquesta mesura comporta l eliminació d unes 46 places en calçada. 

- Implantació ACIRE centre: l accés restringit a certs carrers reduirà el trànsit al centre del nucli, quedant 

aquesta àrea d ús exclusiu per als autoritzats per l Ajuntament (residents, serveis i transportistes).

- Carrils bici urbans i aparcabicicletes: aquesta mesura redueix l espai de circulació per a cotxes a diversos 

carrers, i comporta l eliminació d unes 131 places en total.

- Reforma carrer Nou: aquesta reforma servirà per llevar el trànsit de pas per aquest carrer i per reduir la 

dotació de places d aparcament. Aquesta mesura comporta l eliminació d unes 39 places en calçada. 

- Elements de pacificació del trànsit en vies municipals: implantant reductors de velocitat, radars, 

senyalització i altres elements es reduirà la velocitat del trànsit i la perillositat en diferents punts del nucli.

- Càrrega i descàrrega i zones d aparcament especial: la ordenació dels aparcaments per a activitats CiD ii 

PMR ha de garantir l accessibilitat d aquests col·lectius als pols generadors. La creació d espais 

Kiss&Ride ha d ajudar a ordenar la entrega i recollida d escolars. La creació d espais d estacionament 

limitat en el temps al voltant de l Ajuntament ha de permetre una certa rotació d aparcament que faciliti 

l accés en vehicle privat a la gent que fa gestions al centre.

- Senyalització itineraris: la senyalització dels itineraris fins als punts d interès per al vehicle privat es 

limitarà als aparcaments públics, el PAC, la zona poliesportiva i el punt verd, evitant guiar els cotxes fins al 

centre del poble.



98

3- Gestió de la mobilitat en vehicle privat (seguretat, circulació i 

aparcament)
Continuació de les actuacions específiques:

- Connexió xarxa carril bici amb la Via Verda: la pacificació del trànsit a la carretera Ma-4022 ha 

d incrementar la seguretat d aquest tram de carretera, que connecta amb la Via Verda. Aquesta mesura 

comporta l eliminació d unes 16 places en calçada. 

- Pacificació del trànsit Ma-15F : implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via 

per accedir al centre. 

- Pacificació del trànsit Ma-4030: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via 

per accedir al centre. 

- Reforma C/ des Cos: ampliant la secció d aquest carrer es pot donar major seguretat a un eix viari Nord-

Sud important per evitar circular pel centre del poble.

- Aparcaments públics: la creació d aparcaments públics a diversos solars del nucli reduirà la pressió per 

aparcar als carrers del centre, pressió que augmentarà amb l eliminació d entorn 250 places associada a 

altres mesures.

- Compliment normativa i acció policial: l aplicació efectiva de mesures de control i sanció, amb el suport de 

les noves tecnologies, ha de servir per garantir el compliment de la senyalització i l ordenació de la 

mobilitat. Per tant, són imprescindibles per augmentar l efectivitat del PMUS i, en concret, per millorar la 

seguretat vial del nucli. 
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TRAVESSIA/CARRETERA DE DOBLE SENTIT
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CIRCULACIÓ
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TRAVESSIA/CARRETERA DE DOBLE SENTIT
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HORARI ESCOLA

CARRER DE SENTIT ÚNIC
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VIAL PER  A VIANANTS / PARC / PLAÇA

Llegenda:
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PAS SEMAFORITZAT
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Plànol P.7
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PROPOSTA  APARCAMENT 
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PROPOSTA SENYALITZACIÓ
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DUES CARES                                  A DUES CARES
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4- Potenciació del transport públic interurbà

Per tal de facilitar i promoure l ús del transport públic regular, amb una oferta molt millorada i de gran utilitat 

per als residents i visitants de Sant Llorenç, és important que les parades tinguin bones condicions per a 

l espera (competència del Consorci de Transports de Mallorca) i bona connexió a peu (accessible i segura). 

També pot ser important que existeixin aparcaments relativament a prop de les parades, de manera que els 

que viuen massa allunyats de les parades (foravil·la) pugin aparcar i agafar el bus de forma ràpida i àgil.

Les actuacions que es realitzen per millorar la mobilitat a peu tendeixen a tenir un efecte positiu a l hora de 

potenciar l ús del transport públic, atès que milloren les condicions per accedir a les parades.

De les 6 parades de bus regular al nucli, es considera que 4 estan ben ubicades però 2 poden millorar la seva 

ubicació:

- La parada en sentit Manacor a la travessia Mossèn Galmés, devora la intersecció amb el carrer Lepant, és 

estreta i té mala accessibilitat a peu, resulta perillosa per a la circulació al quedar el bus fent parada en un 

lloc on dificulta la visibilitat de la intersecció i un del passos de vianants, de vegades generant retencions. 

- Es proposa reubicar aquesta parada al mateix carrer Mossèn Galmés, davant l aparcament públic a l altra 

banda del torrent. La disponibilitat de terrenys permet retranquejar la voravia cap a dins el solar de 

l aparcament, de manera que els autobusos disposin d una apartador que els permeti deixar lliure els 

carrils de circulació del carrer mentre fan parada. Aquest espai també permet la ubicació d una zona 

d espera per als usuaris equipada amb marquesina. Finalment, la solució és idònia quant a ubicació 

perquè l aparcament complementa la parada, i aquesta està molt a prop del centre i no té cap intersecció 

propera.  

- La parada en sentit Artà a la travessia Mossèn Galmés, devora la intersecció amb el carrer Sta. Maria de 

Bellver, té un apartador suficient (quan està desocupat) i està devora la zona centre, però l espai per 

esperar és inexistent al ubicar-se a una voravia d escassos 90cm. 

- Es proposa reubicar aquesta parada al mateix carrer Mossèn Glamés, abans de la intersecció amb el C/ 

Basílica de Son Peretó, just damunt el torrent, aprofitant un solar municipal per fer la zona d espera, i 

tenint en compte que en sentit contrari es poden eliminar les places d aparcament. 
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4- Potenciació del transport públic interurbà

A continuació es relacionen les actuacions que tindran més impacte en aquesta mesura:

- Senyalització itineraris: la senyalització dels itineraris fins als punts d interès, principalment per a vianants i 

ciclistes i no per a cotxes, fomentarà l accés a peu fins a les destinacions finals des de les parades de bus.

- Pacificació del trànsit Ma-15F: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres elements 

es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via i accedir 

a les parades. 

- Pacificació del trànsit Ma-4030: implantant passos elevats, semàfors, radars, senyalització i altres 

elements es reduirà la velocitat del trànsit, de manera que sigui més segur i confortable creuar aquesta via 

i accedir a les parades. 

- Aparcaments públics: la creació d aparcaments públics a solars propers a les parades d autobús (com és 

el cas de la parada a la Ma-4030 i a la parada central a la Ma-15F) facilitarà l ús del transport públic a 

aquelles persones que no estiguin a un distància de les parades assequible a peu (concepte Park&Ride).

- Reforma parades autobusos interurbans: la reubicació de dues parades d autobús a la Ma-15F i la millora 

de l equipament de TOTES les parades del nucli permetrà una millora de la qualitat en l espera del 

transport públic, alhora que significarà un increment de la seguretat vial. 



Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

PARADA CAP A MANACOR ïPALMA 

PARADA CAP A ARTÀ ïCAPDEPERA 

PARADA CAP A SON CARRIÓ - SON SERVERA 

LÍNIES MANACOR ïCAPDEPERA

LÍNIES MANACOR ïSON SERVERA

Plànol P.12

PROPOSTA TRANSPORT 

PÚBLIC INTERURBÀ
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5- Implicació social i municipal en la mobilitat

Aquesta mesura estratègica es pot materialitzar amb actuacions com les següents:

- Compliment normativa i acció policial: l aplicació efectiva de mesures de control i sanció, amb el suport de 

les noves tecnologies, ha de servir per garantir el compliment de la senyalització i l ordenació de la 

mobilitat. Per tant, són imprescindibles per augmentar l efectivitat del PMUS i, en concret, per millorar la 

seguretat vial del nucli. En aquest sentit, s enumeren els elements que cal tenir en compte i mantenir en 

cas d implantar-los:

- Control per càmera de la zona ACIRE amb sancions automàtiques als no autoritzats.

- Radars pedagògics

- Semàfors (amb o sense polsador)

- Altres radars per sancionar

- Talls de carrer (manuals, amb pany, pilons retràctils)

- Educació i promoció mobilitat sostenible: realització de tallers, activitats, incentius, etc. enfocats a 

col·lectius locals (comunitat escolar, comunitat esportiva, tercera edat...) de cara a educar en seguretat 

vial i en implicar a la ciutadania per avançar cap als objectius del PMUS. Enfoc local.

- Seguiment i actualització del PMUS: seguiment continu i, si s escau, ajust, ampliació o modificació de les 

mesures aplicades, en funció de la seva efectivitat.

- Manteniment urbà: seguiment, manteniment i millora de les infraestructures i equips urbans, especialment 

els paviments, els senyals i l abalisament, les marques vials, la il·luminació, el mobiliari i el drenatge. 

Aquesta actuació no forma part del PMUS atès que l Ajuntament ja la realitza de forma ordinària. 

Simplement s ha inclòs en aquesta mesura estratègica per remarcar la interrelació entre aquesta actuació 

i el compliment dels objectius de la mesura.
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Les propostes d actuació (o actuacions 

singulars) que s han explicat dins de cada 

mesura estratègica es resumeixen a la 

següent taula, on apareixen numerades i en 

l ordre lògic d implementació. 

Les actuacions singulars s han dividit entre 

les de més fàcil i ràpida implementació (curt 

termini) i les que poden comportar una 

implementació més complicada i lenta, ja 

sigui perquè l Ajuntament no disposa de 

totes les competències per actuar o perquè 

la intervenció requereix un major import 

d inversió, o projectes i obres més 

complexes. 

Aquest ordre és orientatiu, podent-se 

implementar en paral·lel varies mesures 

consecutives o podent-se modificar l ordre 

per necessitats locals, tràmits administratius, 

disponibilitat pressupostària... L ideal és que 

totes les accions s executin en el menor 

espai temporal, atès que la seva interrelació 

fa que la implementació aïllada no cobri 

sentit ni sigui efectiva (inclús pot ser 

contraproduent). 

1 CANVIS SENTITS CIRCULACIÓ

2 CARRERS DE PRIORITAT INVERSA

3 IMPLANTACIÓ ACIRE CENTRE

4 CARRILS BICI URBANS I APARCABICICLETES

5 ELEMENTS DE PACIFICACIÓ DEL TRÀNSIT EN VIES MUNICIPALS

6 CÀRREGA I DESCÀRREGA I ZONES D'APARCAMENT ESPECIAL

7 SENYALITZACIÓ ITINERARIS

8 CONNEXIÓ CARRIL BICI AMB VIA VERDA (MA-4022)

9 PACIFICACIÓ TRÀNSIT C/MOSSÈN GALMÉS (MA-15F)

10 PACIFICACIÓ TRÀNSIT CTRA. SON SERVERA (MA-4030)

11 REFORMA C/ GABRIEL CARRIÓ

12 REFORMA C/ NOU

13 REFORMA PL. JAUME SANTANDREU

14 REFORMA C/ DES COS

15 APARCAMENTS PÚBLICS

16 REFORMA PARADES AUTOBUSOS INTERURBANS

17 COMPLIMENT NORMATIVA I ACCIÓ POLICIAL

18 TALLERS DE MOBILITAT SOSTENIBLE

19 SEGUIMENT I ACTUALITZACIÓ DEL PMUS

ACTUACIONS PMUS A CURT TERMINI

ACTUACIONS PMUS A MIG TERMINI

A l annex 3 hi ha el pressupost en format Presto de les 

actuacions a curt termini.

A l annex 4 hi ha els croquis en format AutoCAD de 

totes les actuacions amb intervenció física a carrers.



Pla de mobilitat

urbana sostenible

Llegenda:

Plànol P.13

PROPOSTA  ACTUACIONS 

SINGULARS

PLATAFORMA ÚNICA CONTROL ACIRE

CARRIL BICI             EIXAMPLAMENT VORAVIA 

AMPLIACIÓ CALÇADA/AMPLIACIÓ VORAVIA

TRAM CTRA. SENYALITZAT CICULACIÓ BICICLETES 

APARCAMENTS NOVA PARADA BUS

CARRER SENTIT ÚNIC I PRIORITAT INVERSA

Llegenda:

NOU PAS ELEVAT

NOU PAS SEMAFORITZAT

NOU RESSALT

Llegenda:

RESTRICCIONS CIRC.

TALL DE CIRCULACIÓ
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1- Canvi sentits circulació
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La proposta de canvi de sentits de circulació prioritza els següents elements:

- L aparcament domina sobre doble sentit, és a dir, si un carrer té opcions per a segon i tercer carril, a 

menys que el doble sentit sigui imprescindible, s opta per un carrer de sentit únic i un o dos carrils 

d aparcament.

- El mínim carril hàbil per circular ha de ser de 2,5m d amplada. Per tant, per a doble sentit hi ha d haver un 

mínim de 5m d amplada lliures, excepte quan físicament sigui impossible però necessari.

- Els tancaments provisionals a la zona escolar s adaptaran segons les disposicions de la policia local en tot 

moment.

- Cercant pacificar el trànsit i desincentivar l ús del vehicle privat, es cerquen sentits de carrers que evitin 

itineraris molt directes, concentrant-se el trànsit de pas només a les travessies i a l eix llevant . 

- Es proposa senyalitzar totes les interseccions, establint les prioritats de pas de forma alternada al llarg 

d un mateix carrer, sense generar eixos llargs amb prioritat de pas excepte a les travessies urbanes 

(pacificades), de manera que a la resta de carrers s alternaran interseccions amb i sense prioritat. Les 

prioritats de pas a les interseccions sempre es poden modificar segons l efecte que es cerqui (trencar 

itineraris per reduir velocitat o donar prioritat). Durant la fase d implementació d aquesta actuació s aniran 

decidint les prioritats una per una. Aquest és l esquema general de prioritats alternades proposat:
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1- Canvi sentits circulació

Pla de mobilitat

urbana sostenible

Plànol P.6

PROPOSTA SENTITS DE 

CIRCULACIÓ

Llegenda:

TRAVESSIA/CARRETERA DE DOBLE SENTIT

CARRER DE DOBLE SENTIT                  SENTIT ÚNIC 

HORARI ESCOLA

CARRER DE SENTIT ÚNIC

CARRER QUE PASSA A SENTIT ÚNIC

VIAL PER  A VIANANTS / PARC / PLAÇA

Llegenda:

CIRCULACIÓ RESTRINGIDA

TALL DE CIRCULACIÓ
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2- Carrers de prioritat inversa

En 2 sentits
Zona residencial

S-28

Indica las zonas de circulación especialmente acondicionadas 

que están destinadas en primer lugar a los peatones y en las 

que se aplican las normas especiales de circulación siguientes: 

la velocidad máxima de los vehículos está fijada en 20 

kilómetros por hora y los conductores deben conceder prioridad 

a los peatones. Los vehículos no pueden estacionarse más que 

en los lugares designados por señales o por marcas. Los 

peatones pueden utilizar toda la zona de circulación. Los juegos 

y los deportes están autorizados en ella. Los peatones no deben 

estorbar inútilmente a los conductores de vehículos. 

P-20

P-22

R-407aR-410

R-301-20

P-21 P-22

Altressenyalsde pacificació

Espaisexclusius

SENYALITZACIÓ VERTICAL

Els senyals verticals han d estar ben col·locats, en llocs 

il·luminats, i si s escau han de respectar l altura de pas 

reglamentària. On es consideri necessari, s instal·laran 

plafons rectangulars o tòtems verticals amb més d un 

senyal. On es consideri necessari, es posaran plaques 

amb llum integrada o plaques de grans dimensions.
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DETALL ACTUACIONS SINGULARS

2- Carrers de prioritat inversa

SENYALITZACIÓ VERTICAL
En els carrers de prioritat inversa normalment caldrà 

emprar combinacions de senyals. Aquests exemples 

il·lustren diferents possibilitats:
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2- Carrers de prioritat inversa

Alguns senyals es poden inscriure a la calçada per reforçar el missatge, normalment dins un rectangle de 

color blanc o vermell (limitacions velocitat, entrada a zones especials, presència/perill vianants o bicicletes).

SENYALITZACIÓ HORITZONTAL


