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ANNEX

Modificacio del Pla insular de serveis de transport regular de viatgers per
carretera de Mallorca

1.Es modifica I'apartat 4.9 del Pla insular de serveis de transport regular de
viatgers per carretera de Mallorca, que queda redactat de la segient manera:

“4.9. Objectiu 9: Millorar 'estat de les parades

La parada d'autobus és un element clau de la xarxa de transport regular de
viatgers per carretera, ates que és el lloc on totes les persones usuaries del servei
esperen, inicien o acaben els seus trajectes. Historicament, les parades s’han anat
establint de forma progressiva en paral-lel a la creacié i extensio de les rutes
d’'autobus. En general, la iniciativa per crear una parada ha vingut de part
d'usuaris del servei, o de persones que volien ser-ho, de I'administracio
competent en mateéria de transport regular de viatgers, de les empreses
operadores o de les administracions locals. La ubicacié de les parades
normalment s’ha consensuat entre dues parts, I'administracié competent en
mateéria de transport regular de viatgers i 'administracio titular de la via on se
situava la parada.

Aquest procés generalment s'ha realitzat sense aplicar uns criteris técnics
estandarditzats en el disseny de les parades. La prova més evident és la disparitat
de tipologies de parada existents a Mallorca. En efecte, amb el temps, les
administracions implicades han intervingut de forma puntual i localitzada per
condicionar els espais de parada, millorant-ne un o diversos aspectes
(maniobrabilitat, senyalitzacio, accessibilitat, dotacié de mobiliari...), pero sense
seguir unes normes técniques estandard i de referencia, ressaltant, en certa
manera, les diferéncies existents entre les tipologies de parada.

Es per aixd que urgeix una homogeneitzacié dels criteris técnics per a I'habilitacid
de parades arreu de Mallorca, motiu pel qual s'incorpora I'annex 7, que detalla
unes directrius técniques de referéncia per al disseny i I'execuci6 d'obres de
condicionament i millora de les parades d’autobus.

A més, tal i com ja s'apunta a la fase de diagnostic, la xarxa actual de parades té
mancances greus pel que fa a la seva infraestructura:
e En el seu moment, la seva construccié o habilitacié no es va concebre per
complir amb els requeriments d’accessibilitat recollits a la normativa
vigent.

e Engeneral, no hi ha el mobiliari adequat per assegurar unes condicions
confortables d’espera per als usuaris.
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Es per aquesta raé que des de I'entrada en vigor de la Llei 4/2014, de 20 de juny,
de transports terrestres i mobilitat sostenible de les Illes Balears, qué atorga la
competencia al CTM per a I'establiment de les parades interurbanes (article 37),
aquest organisme ha iniciat el desenvolupament d’'un pla de millora de parades
dirigit a corregir les deficiencies abans senyalades, fent obres d’adequacio i
instal-lant nou mobiliari (al ritme que permet la disponibilitat pressupostaria).

Aquest pla de millora de parades es basa en les premisses seguents:

Assegurar a les persones amb mobilitat reduida (amb cadira de rodes,
cotxet d'infant, déficit visual, etc.) unes condicions d'accessibilitat
adequades, tant al propi espai de parada com a l'autobus.

Assegurar unes bones condicions de maniobrabilitat als autobusos per fer
la triple maniobra d'apropament a la parada, carrega i descarrega del
passatge, i reincorporacié a la via de circulacié.

Incrementar el percentatge de parades amb marquesina. A tall de
referéncia, es distingeixen tres tipus de parada en funcié del nombre
d’'usuaris que hi pugen al llarg del dia:

o Demanda baixa (menys de 30 pujades diaries): No s'estima
necessaria la instal-lacié d'una marquesina, pero es recomana posar
un banc o un element de recolzament isquiatic.

o Demanda moderada (entre 30 i 100 pujades diaries): Instal-lacié
d’'una marquesina convencional (2/3 metres de longitud).
Actualment hi ha entre 150 i 170 parades encabides dins aquesta
categoria.

o Demanda alta (més de 100 pujades diaries): Instal-lacié de més
d'una marquesina, o d'una de major longitud. A Mallorca hi ha al
voltant de 100 parades de demanda alta.

Amb caracter general, les parades han d'estar il-luminades.

Especialment a les parades de demanda alta, convé instal-lar aparcaments
per a bicicletes dotats de sistemes per donar seguretat al propietari de la
bicicleta.

Preferentment, el model de marquesina ha de ser modular, de manera que es
pugui adaptar a les caracteristiques i al nivell de demanda de cada parada.
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2. S'afegeix un nou annex al Pla insular de serveis de transport regular de viatgers
per carretera de Mallorca, I'annex 7, que queda redactat de la seguent manera:

ANNEX 7. DIRECTRIUS TECNIQUES PER AL DISSENY D’ACTUACIONS
D'IMPLANTACIO, CONDICIONAMENT I MILLORA DE PARADES D’AUTOBUS A

MALLORCA
Index
1. Objecte del dOCUMENT........coiiiiiee ettt 7
2. Normativa técnica de refer@nCia.....ccccooeevierieieniienieceeeee e 7
2.1, NOrmMativa de tragal....ccceceerierieiierieenreee ettt sae e st e e e sneesae 7
2.2.  Normativa de senyalitZacCiO .......ccocevveiriiriiinieiieeeeeteeeee e 8
2.3.  Normativa d’accessibilitat..........ccoceeieirieriieneee e 9
3. Tipologies d'actuacions @ PArades........ccoceeeveereeeiieeneenieenee et saeeas 10
4. Elements de la parada d'autobuUs.........ccccovieveriieniineniieneeeeeeeeee e 11
5. Criteris basics d’accessibilitat ........ccevvverieririenieieceeeee e 13
6. Elements per regulariordenar la circulacié entorn de les parades................ 18
6.1, SeNYAlItZACIO cuveriiiiieeieeeeeeee et s s 18
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1. Objecte del document
Amb caracter general, aquest document aporta directrius que pretenen:

— Atendre els objectius del PISTRVC en matéria de parades d’autobus.

— Establir criteris tecnics per a la ubicacid, el disseny i el dimensionament de
parades en projectes de millores locals i d'urbanitzacio.

— Establir criteris d'accessibilitat a les zones d’'espera de les parades.

— Establir criteris per millorar la senyalitzacio i la seguretat viaria a I'entorn
de les parades.

— Avancar cap a una homogeneitzacio o estandaritzaci6 de les tipologies de
parades.

2. Normativa técnica de referéncia

Aquest apartat conté els tres blocs normatius que més incidencia tenen en el
disseny i la implantaci6 de parades d’autobus: les normatives sobre tracgat (per al
cas especific de la xarxa de carreteres), senyalitzacid i accessibilitat.

2.1. Normativa de tracat

D’acord amb la disposicié segona de la Llei 5/1990, de 24 de maig, de carreteres
de les Illes Balears, les carreteres s’han d'atendre a la normativa basica dictada
per 'Administracié de I'Estat, concretament amb el referent a I'ordenacié del
transiti a la senyalitzacié.

L'Ordre FOM/273/2016, de 19 de febrer, per la qual s'aprova la Norma 3.1-IC
Tracat, de la Instruccié de Carreteres, estableix, en I'apartat 2.3, que la Norma no
és d'aplicacié en els projectes de millores locals. Un projecte de millora local és
aquell la finalitat del qual és la modificacié de les caracteristiques geometriques
d’elements aillats de la carretera per necessitats funcionals i de seguretat. Aixi
doncs, les intervencions sobre la xarxa viaria per construir una nova parada
d'autobus o millorar I'estat d'una parada ja existent es poden considerar millores
locals. Per aix0, 'absencia d’'una norma requladora per habilitar parades
d’'autobus és un dels principals motius pels quals s’han d’aprovar aquestes
directrius tecniques.

A l'apartat 8.10 de la referida Norma 3.1-IC Tracat, es defineixen els criteris de
disseny de parades d'autobus per a projectes de nou tracgat, projectes de
duplicacié de calcada i projectes de condicionament de carreteres.

Per altra banda, I'apartat 3.5.3 de I'Ordre Circular 32/2012, de 14 de desembre,
Guia de nudos viarios, evidencia la tendéncia de situar les parades d’'autobus a la
proximitat dels nusos viaris, ja que aixi es facilita el transbordament o l'accés dels
usuaris de transport regular. En aquesta guia es donen directrius per ubicar
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parades d'autobus en rotondes, en enllacos interurbans i en enllagos urbans i
periurbans; aquestes sén algunes de les recomanacions principals:

“Las paradas de los transportes colectivos tienden a situarse cerca de los nudos,
porque desde ellos se puede facilitar el trasbordo o el acceso de los viajeros a distintos
destinos. En cualquier caso, es preciso conocer la frecuencia de su uso y el tiempo de
detencion.

La eleccion del emplazamiento de las paradas, para las que se destina por lo general
una zona contiqua a la calzada’, depende de las caracteristicas del nudo, de la
disposicion de los pasos para peatones, y de la situacion de los destinos finales de los
pasajeros. Hay que estudiar las trayectorias de los peatones, reduciendo al minimo el
numero de calzadas que tengan que cruzar y la longitud de su recorrido.

No se deben ubicar las paradas del transporte colectivo en correspondencia con
carriles de cambio de velocidad, pues los autobuses podrian tener dificultades para
reincorporarse al trdfico de paso (carriles de deceleracién) o para acceder a la parada
(carriles de aceleracion). Los conductores de los vehiculos de transporte colectivo
deben disponer de una visibilidad suficiente para reincorporarse al trdfico.

En una interseccion, la parada del transporte colectivo se puede colocar antes o
después de una interseccion: la ultima disposicion facilita la reincorporacion al trdfico
de paso, pero puede bloquear el cruce situado antes de la parada.

En una glorieta, en ningun caso se situardn en la calzada anular las paradas de los
transportes colectivos, ni habrd ningun carril exclusivo para ellos.”

Per tant, des del Ministeri de Foment s'apunta la necessitat d'ubicar parades de
bus a prop de nusos de carreteres i interseccions, i alhora s'aporten una serie de
recomanacions d'ubicacié i disposicio de les parades per tal de garantir la
seguretat i la funcionalitat de les infraestructures.

Finalment, d'acord amb l'article 17 de la Llei 5/1990, de 24 de maig, de carreteres
de les Illes Balears, els projectes de noves carreteres convencionals o de
modificacions importants de les existents inclouran detalls de les arees
necessaries per al bon funcionament dels serveis publics de transport, arees de
parades, punts d'espera i carrils especifics, si sén aconsellables.

2.2. Normativa de senyalitzacié
La normativa teécnica d’aplicacié en matéria de senyalitzacié vertical és:

— Norma 8.1-IC Senyalitzacio vertical (Ordre de 20 de mar¢ de 2014).
— Senyals verticals de circulacié. Tom I. Caracteristiques dels senyals.

L Para no perturbar el trdfico. Sélo se podrd disponer la parada sobre el propio carril de circulacion donde la intensidad
de ésta sea muy baja. A este respecto, las entradas de un solo carril resultan, evidentemente, mds criticas.
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— Senyals verticals de circulacié. Tom II. Cataleg i significat dels senyals.
La normativa tecnica d’aplicacié en matéria de senyalitzacié horitzontal és:
— Norma 8.2-IC Marques vials (Ordre de 16 de juliol de 1987).
2.3. Normativa d'accessibilitat

D’acord amb l'article 37 de la Llei 4/2014, de 20 de juny, de transports terrestres i
mobilitat sostenible de les Illes Balears, les parades d'autobus de transport urba
han de ser accessibles de conformitat amb el Decret 110/2010, de 15 d’octubre,
pel qual s'aprova el Reglament per a la millora de l'accessibilitat i la supressio de
barreres arquitectoniques.

La disposicié derogatoria primera de la Llei 8/2017, de 3 d’agost, d'accessibilitat
universal, deroga expressament I'esmentat Decret 110/2010, amb I'excepci6 del
capitol III del titol I («Barreres arquitectoniques en els mitjans de transport»), en
tot allo que no s'oposi al Reial decret 1544/2007, de 23 de novembre, pel qual es
regulen les condicions basiques d’accessibilitat i no-discriminacié per a l'accési la
utilitzacié de les formes de transport per a persones amb discapacitat.

L'annex V del Reial decret 1544/2007 estableix les condicions basiques
d’accessibilitat en el transport urba i suburba en autobus:

— La presencia de les parades se senyalitzara en el paviment mitjancant la
col-locacié d'una franja de detenci6 tactovisual d'acanaladura, de 120
centimetres d'ample, amb contrast cromatic elevat en relacié amb les
arees de paviment adjacents. Aquesta franja transcorrera en sentit
transversal al de la linia de la marxa a través de tot 'ample de la voravia,
des de la fagana, zona enjardinada o part més exterior de l'itinerari de
vianants, fins a les vorades.

— Adossada a tota la longitud de les vorades, s'instal-lara una franja
tactovisual de color groc amb una amplada minima de 40 centimetres.

— L'ambit de la cal¢ada anterior i posterior i de la parada s’hauran de protegir
amb elements rigids i estables que impedeixin la invasio de vehicles que,
indegudament, obstaculitzin I'aproximacié que ha de realitzar 'autobus
perque la plataforma o rampa motoritzada pugui arribar al punt
d’'embarcament correcte.

— La configuracié de les marquesines haura de permetre I'accés per la part
lateral o central de la marquesina amb un ample minim de 90 centimetres.
Aixi mateix, 'espai interior de la marquesina admetra la inscripcié de dos
cilindres concéntrics superposats, lliures d'obstacles, I'inferior des del terra
fins als 25 centimetres d'altura amb un diametre de 150 centimetres i el
superior, fins a una altura de 210 centimetres mesurats des del terra, amb
un diametre de 135 centimetres.

— Sialgun dels tancaments verticals de la marquesina fos transparent o
translucid, aquest disposara de dues bandes horitzontals d'entre 5i 10
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centimetres d'ample, de colors vius i contrastats, que transcorrin al llarg de
tota la seva extensio, la primera de les bandes a una altura d’entre 70 i 80
centimetres i la segona d'entre 140 i 170 centimetres, mesurades des del
terra.

— Es disposara, almenys, d'un recolzament isquiatic i algun seient.

— Els seients agrupats o individuals tendran almenys un recolzament per als
bracos al seu lateral exterior. L'altura del seient des del terra sera de 45 + 2
centimetres.

Per altre costat, d'acord amb l'article 5 de I'Ordre VIV/561/2010, d'1 de febrer, per
la qual es desenvolupa el document tecnic de condicions basiques d'accessibilitat i
no-discriminacié per a l'accés i utilitzacié dels espais publics urbanitzats, qualsevol
itinerari de vianants accessible haura de complir els requisits seguents:

— Discorrera sempre de manera adjacent a la linia de fagana o element
horitzontal que materialitzi fisicament el limit edificat al nivell del terra.

— En tot el seu desenvolupament tendra una amplada lliure no inferior a 1,8
metres, que garanteixi el gir, creuament i canvi de sentit de les persones.

— En tot el seu desenvolupament disposara d'una altura lliure de pas no
inferior a 2,2 metres.

— No presentara escalons ni ressalts.

— El pendent transversal maxim sera del 2 %.

— El pendent longitudinal maxim sera del 6 %.

— En tot el seu desenvolupament disposara d'un nivell minim d'il-luminacié
de 20 lux, projectada de forma homogeénia.

Excepcionalment, en les zones urbanes consolidades, i en les condicions previstes
per la normativa autonomica, es permetran estrenyiments puntuals, sempre que
I'amplada lliure de pas no sigui inferior a 1,5 metres.

3. Tipologies d’actuacions a parades

A I'hora d’'habilitar, adequar o condicionar una parada d'autobus, i atenent a la
normativa vigent, el tipus d'intervencio6 sobre la via en la qual s'ubica la parada
determina quins criteris de disseny s’haurien d'aplicar. A la practica, s'identifiquen
aquests tres casos:

— Projectes de millores locals: Intervencions aillades en parades ubicades a
vies existents (urbanes o interurbanes), de manera que l'obra estigui
localitzada a la propia parada d'autobus i en el seu entorn immediat.
L'objectiu fonamental d'aquests projectes té a veure amb I'adequacio6 o
creacio de parades d’autobus, motiu pel qual no es modifiquen els atributs
geometrics de les vies afectades més enlla de I'entorn de la mateixa
parada. En aquests casos, es recomana aplicar les presents directrius.

10



i
|||!

G CONSELLERIA
O MOBILITAT
I | HABITATGE
B CONSORCI Tt

— Projectes de carreteres de nou tracat, de duplicacié de calcada o de
condicionament de carreteres: Intervencions integrals amb l'objectiu de
crear, ampliar o modificar el tragat d'una carretera. El projecte no té com a
objectiu fonamental adequar o crear parades d‘autobus, pero les ha de
tenir en compte per tal que, en finalitzar les obres, aquestes s'adequin a la
nova configuracio viaria (article 17 de la Llei 5/1990, de 24 de maig, de
carreteres de les Illes Balears). En aquests casos, sén d'aplicacio els criteris
de disseny per a parades d’autobus de I'apartat 8.10 de la Norma 3.1-IC
Tracat.

— Projectes d'urbanitzacié: Intervencions integrals que consisteixen en
transformar el territori, dotant-lo de xarxa viaria i serveis, amb l'objectiu
ultim d’edificar els espais entre els viaris. D'acord amb la Llei 12/2017, de
29 de desembre, d'urbanisme de les Illes Balears, les persones propietaries
de sol urbanitzable han de costejar, i si escau executar, les infraestructures
de connexié amb els sistemes urbanistics generals exteriors a I'actuacio
urbanistica de transformacié i les obres per ampliar o reforcar aquests
sistemes que, si cal, siguin necessaries com a consequéncia de la magnitud
d'aquesta actuacid, d'acord amb les determinacions del Pla General. Entre
aquestes obres i infraestructures estan inclosos els costs dimplantacié de
les infraestructures de transport public que siguin necessaris perqueé la
connectivitat del sector sigui 'adequada. En aquests casos també es
recomana aplicar les presents directrius.

4. Elements de la parada d’autobus

Les parades d'autobus han d’estar situades al costat dret de la cal¢ada
(considerant el sentit de circulacio) ates que les portes d'embarcament estan
situades en aquest costat dels vehicles.

Una parada d'autobus consta de:

— Zona d'espera, que serveix als usuaris per a 'espera, embarcament i
desembarcament de I'autobus. Aquesta zona acostuma a estar equipada
amb algun element de mobiliari que permeti identificar la parada
d’'autobus i mostrar els horaris del servei, com ara pals de parada, i també
altres elements per fer més comoda l'espera, com ara marquesines, arbrat,
bancs, il-luminacié, etc.

Es necessari assegurar que no es produeixin col-lisions entre autobusos i
elements fisics rigids ubicats a les voravies o zona d'espera. Els principals
problemes de col-lisions a les parades succeeixen a parades amb
apartador ates que els autobusos han de modificar la seva trajectoria per
entrar i sortir de I'apartador, i durant aquesta maniobra els voladissos
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davanter i posterior del vehicle envaeixen un cert espai de voravia a
mesura que les rodes canvien l'alineacié respecte de les vorades del tram
de detenci6. La presencia d’arbrat i de mobiliari urba a la zona d’espera
(Iluminaries, pals de parada, marquesines, papereres, suports publicitaris,
etc.) representa un alt risc de col‘lisié i desperfectes. En consequeéncia, a
parades amb apartador o en corba (per exemple, a I'anella d'una rotonda)
es recomana deixar lliures d'elements fisics els primers 50 centimetres de
voravia, a comptar des de la cara exterior de la vorada. A parades sense
apartador o amb carril exclusiu per a autobusos, on els vehicles no han de
modificar la seva trajectoria en entrar i sortir de la zona de detencio,
aquesta distancia de seguretat sense elements fisics es pot reduir fins a 20
centimetres, tot i que, si és possible, es recomana ampliar-la sempre fins
als 50 centimetres.

PAL DE PARADA
ARBRAT I
MOBILIARI URBA
0 ‘
VORAVIA anlm anlm anlm
50cm 50cm 50cm

VORAL

<:| Sentit circulacio autobusos

Figura 4.1: Distancia de resquard per evitar col-lisions a la zona d'espera de
parades amb apartador

— Zona de parada de l'autobus, que serveix a I'autobus per aturar-se i
permetre 'embarcament i desembarcament d'usuaris. Aquesta zona és
exclusiva per a l'autobus quan existeix un apartador que li permet retirar-
se de la circulacid, pero sovint la zona de parada se situa en un carril de
circulacié.
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Quan hi ha un apartador per a I'autobus es distingeixen tres parts:

e Eltram de desceleracid, que permet a l'autobus situar-se al tram
de detencio per realitzar la parada.

e Eltram de detencid, que permet a l'autobus aturar-se per realitzar
les operacions d'embarcament i desembarcament dels usuaris.
Per tant, la seva longitud ha de coincidir, com a minim, amb la
longitud del vehicle més llarg que es preveu que circuli per la
parada. Tanmateix, caldra estudiar la simultaneitat de més d'un
vehicle a la parada.

e Eltram d'acceleraci6, que permet a l'autobus incorporar-se a la
circulacio després d’haver realitzat la parada.

tram de desceleracio tram de detencio tram d'acceleracio

Zona de-parada de I'autobus

Zona d'espera

Figura 4.2: Elements parada d'autobus

En canvi, en cas que la zona de parada se situi en un carril de circulacié, la
zona de parada només comptara amb el tram de detencio.

Les dimensions de cadascun d'aquests trams ha de dependre, principalment, de
la velocitat de circulacié permesa a la via, de l'afluéncia dels autobusos que hi
circulen i de les dimensions dels vehicles. A mesura que augmenta la velocitat de
circulacioé de la via els autobusos requereixen més longitud per descelerar i
accelerar, i major marge lateral respecte dels vehicles que circulen per la via. Per
tant, normalment els apartadors ubicats en zona urbana poden ser de menors
dimensions que els ubicats en carreteres. En els apartats 7 i 8 se’n justifica el
dimensionament recomanat.

5. Criteris basics d'accessibilitat

Per tal que una parada d'autobus sigui accessible per a tothom (gent gran, cotxets
d'infants, persones amb mobilitat reduida, invidents, etc.), cal que existeixin
itineraris accessibles que permetin 'accés a la parada i que la seva zona d'espera
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sigui també accessible. Per tant, a 'hora de seleccionar la ubicacié exacta d'un
punt de parada, convé tenir en compte l'accessibilitat de l'itinerari per accedir-hi.

En zona urbana, les parades de nova creaci6 s’han d’habilitar complint els criteris
basics d'accessibilitat. A més, en la mesura del possible, cal adaptar
progressivament les parades ja existents perqué també compleixin aquests
criteris. En les zones urbanes on no existeixen itineraris accessibles i es faci dificil
preveure’n la seva creacio (cascs antics, zones amb molt pendent, voravies
estretes, etc.), es recomana actuar per fer accessible la zona d'espera de la parada
(en compliment de la normativa) i, si escau, per facilitar I'accés a la zona d'espera
des de la calgada mitjancant rampes o zones d'espera sense sobreelevacié.

Les carreteres i camins en zona interurbana que no disposen de voravies -o de
vials per a vianants- no presenten bones condicions per anar a peu i, per tant, son
vies exemptes de complir amb la normativa d'accessibilitat. Malgrat aixo, convé
gue les parades estiguin preparades perque les persones amb mobilitat reduida
puguin pujar o baixar de I'autobus mitjancant les rampes o plataformes
elevadores. D'aquesta manera, la xarxa de transport public esdevé accessible,
facilitant el transbordament entre linies d’autobus o entre autobus i vehicle privat
(o taxi). A més, convé que la zona d’espera de parades en zona interurbana no
accessible presenti unes dimensions tals que es pugui garantir la seguretat dels
usuaris mentre esperen l'arribada de l'autobus i realitzen les operacions
d’'embarcament i desembarcament.

Per ser accessible, la zona d’espera ha de complir les dimensions seguents:

— Amplada minima de 1,5 metres, essent 'amplada recomanada d'1,8 metres
0 superior.

— Longitud variable en funci6 del tram de detencio6 de la zona de parada de
I'autobus, la qual depén del tipus i nombre d'autobusos que circulen per la
parada (vegeu apartat 7.2, sobre criteris basics de circulacié a parades
urbanes).

— El valor minim recomanable de sobreelevacié de la vorera per garantir
unes bones condicions d'accés als autobusos és de 0,14 metres, tot i que
aquest valor es pot augmentar fins a un maxim de 0,24 metres (per
exemple, la vorada tipus Kassel). Aquest increment de l'altura ha de tenir
en compte que la connexié amb els itineraris de vianants sigui
completament accessible.
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Figura 5.1: Detall vorada tipus Kassel

En cas que 'amplada de la voravia en el tram de detencié sigui inferior a
1,5 metres, es recomana que la voravia sigui rebaixada al llarg de tot el
tram de detenci6, quedant a uns 2-3 centimetres respecte del ferm de la
calcada. D’'aquesta manera, si s'escau utilitzar la plataforma d'elevaci6 o
rampa de l'autobus, el vehicle podra aturar-se amb una certa separaci6 del
voral per incrementar el sobreample disponible i la cadira de rodes podra
maniobrar correctament. En aquests casos, la voravia ha de disposar de
rampes amb un 6 % de pendent maxim a banda i banda del tram de
detencid (figura 5.2). No obstant aix0, i independentment de les cotes, en
cap cas es recomana que I'amplada de la voravia del tram de detencié
tengui menys de 0,9 metres, atés que impedeix que els usuaris puguin
pujar i baixar de I'autobus en condicions de seguretat i comoditat.

35

distancia variable ! 5 0 '

distancia variable tram de detencio

(pendent longitudinal < 6 %) (altura de voravia 2-3 cm)

0,9-1,4

Figura 5.2: Parada d'autobus amb amplada de voravia d’entre 0,9 i 1,4 m

Per tal de fer la parada accessible per a persones amb dificultats de visio, es
recomana instal-lar paviment tactovisual adequat amb l'objectiu que aquestes
persones adverteixin la preséncia de la parada i en puguin fer un Us segur i
comode. Atenent al Reial decret 1544/2007, els elements necessaris per assolir
aquest objectiu son els seguents:

— Franja de paviment tactovisual de color groc de 40 centimetres d'ample,

amb paviment de superficie de botons (paviment d'adverténcia). Aquesta
franja transcorre en sentit longitudinal de la marxa, col-locada adossada a
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la vorada, al llarg de tot el tram de detencié dels autobusos (longitud
variable en funci6 de la longitud dels autobusos que s'hi aturen).

— Franja de paviment tactovisual de color altament contrastat cromaticament
amb la resta de paviment de 120 centimetres d'ample, amb paviment de
superficie d'acanaladura o estries (paviment direccional). Aquesta franja
transcorre en sentit transversal de la marxa al llarg de tot 'ample de la
vorera, des de la franja de botons fins a la fagana. Atés que la disponibilitat
d’espai a les zones de parada acostuma a ser reduida i, tenint en compte
que el Reial decret senyalitza els itineraris accessibles a voravies amb
franges de 80 centimetres d'ample, a les parades d'autobus de Mallorca es
poden acceptar franges de paviment direccional de 80 centimetres, en lloc
de 120 centimetres d’ample.

— /04

g
IS AL T TS TS A LT TS TYSA LT Y

0.8

Figura 5.3: Elements de pavimentacio accesibles a parades d’autobus

Alternativament, si no hi ha fagana ni cap element horitzontal que
materialitzi fisicament el limit edificat al nivell del terra, es disposara d'un
itinerari tactovisual per guiar els invidents fins al punt de parada. Aquest
sera materialitzat amb una franja de paviment tactovisual de color
altament contrastat cromaticament amb la resta de paviment de 80
centimetres d'ample, amb paviment de superficie d'acanaladura o estries
(paviment direccional). En aquests itineraris, es recomana realitzar els
canvis de direcci6 d'una de les maneres seguents:

e Quan només hi ha dues direccions possibles, es poden tallar
rajoles d’acanaladura i empalmar de forma que coincideixin les
franges longitudinals, quedant el canvi de direccié ben definit per
als invidents (figura 5.4).
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Figura 5.4: Disposicio de les rajoles d’acanaladura quan hi ha dues direccions

e Quan hi ha dues o més direccions que conflueixen en un punt, es
poden indicar els canvis mitjan¢ant la col-locacié d'un quadrat de
80 x 80 centimetres amb paviment de superficie de botons i de
color altament contrastat cromaticament amb la resta de
paviment, preferiblement del mateix color que la franja
d’'acanaladura del paviment direccional (figures 5.5 5.6).

0,8

AT Tt L Tl T Pl T Tl L T

0,8

Figura 5.5: Disposicio de les rajoles de botons i acanaladura quan hi ha dues
direccions

0.8

TYSsA I T YA L T TS KT TYSA LT

0.8

Figura 5.6: Disposicio de les rajoles de botons i acanaladura quan hi ha dues o
més direccions que conflueixenen en un punt
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6. Elements per regular i ordenar la circulacié entorn de les parades

Els elements fisics per regular i ordenar la circulacié sén utils per condicionar
I'entorn d’'una parada d'autobus. Gracies a aquests elements és possible:

— Adbvertir als conductors de la presencia de perills associats a la parada
d'autobus.

— Reduir la velocitat dels vehicles que circulen per la via.

— Reduir les distancies de visibilitat necessaries per garantir la seguretat.

— Reservar espais exclusius per als autobusos.

— Donar prioritat (i velocitat comercial) al transport public.

Aquest apartat presenta els distints elements que es poden emprar per regular i
ordenar la circulacié entorn de les parades d'autobus, indicant els seus possibles
usos per a les diferents tipologies de parada.

6.1. Senyalitzacié

A moltes parades d'autobus es recomana implementar senyalitzacié horitzontal i
vertical per ordenar la circulaci6 dels autobusos i de la resta del transit.
Normalment, la senyalitzacié es fa més necessaria a mesura que s'incrementa la
perillositat entorn de la parada. En cada cas, cal d'estudiar com se senyalitza
segons la intensitat i velocitat de circulacié de la via, la demanda d'aparcament a
la zona, la visibilitat, la ubicacié dels punts de creuament de vianants, la

frequencia dels autobusos realitzant parada i els temps habituals de carrega de
passatge, entre d'altres factors.

6.1.1. Senyalitzacié horitzontal
6.1.1.1. Reserva d'espai exclusiva per a I'autobus

Es recomana pintar una linia en zig-zag groga (marca vial M-7.9 de la Norma 8.2-
IC Marques vials) i intercalar inscripcions de “BUS” del mateix color (marca vial M-
6.2 de la Norma 8.2-IC Marques vials) per indicar la zona de la cal¢cada en queé esta
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prohibit I'estacionament de vehicles en general, excepte els autobusos de
transport regular.

X
Amplada de
I'apartador

|

P (R

E
L
L

COTAS EN =

Figura 6.1: Marca vial en zig-zag per reservar zones de parada d’autobusos

Les marques vials esmentades només s'aconsellen en parades amb apartador. En
parades ubicades al carril de circulacié (sense apartador) no es recomana la
senyalitzaci6 horitzontal per delimitar la zona de parada atés que pot induir a
confusions als conductors, a més de reduir 'adheréncia de la cal¢ada. Per aquest
motiu, en parades en cal¢ada es pot senyalar la seva preséncia mitjancant una
franja de color groc de fins a 30 centimetres de gruix disposada al costat del voral
al llarg de tota la zona de detenci6 dels autobusos (de forma similar a una
prohibicié d’estacionament).

6.1.1.2. Prohibicié d’avancament

Per indicar la prohibicié d'avancament es pot pintar una linia blanca continua
segons les disposicions de la Norma 8.2-IC Marques vials.

Aguesta marca vial es recomana per reduir la perillositat associada als
avancaments a I'entorn d'una parada d’autobus sense apartador ubicada abans
d'una intersecci6 urbana, sempre que la via sigui de doble sentit amb un sol carril
de circulacié en el sentit on s'ubica la parada i estigui permeés l'avancament.

En carretera, les prohibicions d’avancament existents (determinades
principalment per la visibilitat de cada tram), normalment no seran alterades a
consequencia de la implantacié de parades d'autobus. No obstant aixo, el gestor
de la via pot imposar la prohibicié d'avancament també quan existeixen bones
condicions de visibilitat en parades sense apartador, si ho considera més adequat
des del punt de vista de la seguretat viaria. Aquesta prohibicié augmenta la
seguretat dels vianants que volen creuar la via just abans o després de la
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maniobra de parada de 'autobus, i convé fer-la efectiva en els dos sentits de
circulacio de la via i aigles amunt i avall de la parada. De cara a dotar-les de major
seguretat, les prohibicions d'avangcament en carretera poden anar acompanyades
de la corresponent senyalitzacié vertical a l'inici (R-305) i al final del tram (R-502).

6.1.1.3. Delimitacié de l'apartador

La vora exterior de I'apartador es pot delimitar amb una linia continua blanca de
0,1 metres de gruix (marca vial M-2.6 de la Norma 8.2-IC Marques vials). Quan
existeixin vorades delimitant I'exterior de 'apartador, es pot ometre aquesta
marca vial.

6.1.1.4. Separador entre l'apartador per a 'autobds i el carril de circulacio

En zona urbana, no és necessari delimitar la vora interior de I'apartador i, en cas
que se senyalitzi horitzontalment, es pot optar per diferents tipus de marques
vials. Si existeix suficient espai lateral es recomana disposar una linia discontinua
de 0,3 metres de gruix al llarg de tota la longitud de I'apartador (marca vial M-1.7
de la Norma 8.2-IC Marques vials). No obstant aixo, també sén valides les
marques vials recomanades per a zona interurbana, especialment en carrers
d'alta intensitat, en travessies urbanes o en parades amb molta afluencia
d’autobusos.

En zona interurbana, es recomana delimitar la vora interior de les tres parts de
I'apartador de manera diferent:

— Eltram de detencié es delimitara, respecte del carril de circulacio, amb una
linia continua d’entre 0,51 0,1 metres o, si es disposa de més amplada i es
considera necessari, amb un zebrat d’'entre 0,5 i 1 metre d'ample (marca
vial M-7.2 de la Norma 8.2-IC Marques vials). En parades on poden aturar-
se dos 0 més autobusos de forma simultania és recomanable delimitar el
tram de detencié amb linia discontinua.

— Els trams d'acceleracio i desceleracié es delimitaran, respecte del carril de
circulacié, amb una linia discontinua d'entre 0,1 i 0,3 metres de gruix, amb
1 metre de pintura i 1 sense pintura (marca vial M-1.7 de la Norma 8.2-1C
Marques vials).

——
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Figura 6.2: Parada amb apartador delimitat mitjan¢ant un separador zebrat

6.1.1.5. Carrils exclusius per a l'autobus

Per delimitar I'inici d'un carril exclusiu per a I'autobus es pot utilitzar la marca vial
M-7.6 de la Norma 8.2-IC Marques vials, de color blanc, seguida de la inscripcié
BUS, també de color blanc (figura 6.3).

Figura 6.3: Marca vial per indicar inici d’'un carril exclusiu per a autobuses
6.1.2. Senyalitzacié vertical

6.1.2.1. Generalitats

Els senyals d'adverténcia de perill, de prohibicié d’avancament i de limitacié de
velocitat han d'estar avancats respecte de la parada i en un lloc visible per als
conductors de la via, seguint-se els criteris i distancies de senyalitzaci6 de la
Norma 3.1-IC Tracat.

De forma general, quan s'emprin per senyalitzar parades d’'autobus, es recomana
col-locar aquests senyals a la distancia de parada incrementada en un 10 %
respecte de la part posterior de la parada. La distancia s'obtendra tenint en
compte la velocitat de senyalitzacié del tram on s'ubica i el pendent de la carretera
en el mateix sentit de circulacié que el de la parada.

Aquells senyals que siguin especialment necessaris per reduir la perillositat
entorn de parades de bus haurien d'estar preparats per impactar sobre els
conductors quan hi ha poca visibilitat, reforcant-se amb llums integrats (LED) o
cartells de color groc fluorescent, incrementant la mida de les plaques, posant el
senyal als dos costats de la via o d'altres solucions efectives (que poden ser
combinacions de les solucions anteriors). En zona urbana es vigilara especialment
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que no hi hagi obstacles visuals que dificultin la visié dels senyals per part dels
conductors, com ara arbres, mobiliari o vehicles estacionats.

6.1.2.2. Limitacions de velocitat

Per limitar la velocitat maxima de circulacié s’empra el senyal R-301. Aquesta
senyalitzacio és util a vies on se circula a velocitats superiors als 50 km/h i, per
tant, és més habitual en parades ubicades a carreteres interurbanes que no pas
en vies urbanes. La limitacié de la velocitat de circulacié a I'entorn de la parada
pot ser util per tal d'incrementar la seguretat dels vianants i dels usuaris de la via.
L'entorn de la parada normalment s’estén en els dos sentits de circulacio, pero, en
parades amb apartador i punts de creuament de la via ben habilitats, es pot
considerar que només és necessari limitar la velocitat en el mateix sentit on
s'ubica la parada (en el tram precedent a la parada).

En el cas de 50 km/h, la distancia avancada respecte al punt de parada on es
recomana col-locar el senyal de limitaci6 de velocitat és d'aproximadament 70
metres; i en el cas de 40 km/h, la distancia recomanada és de 50 metres. Es
important recordar que quan la reduccio de velocitat és igual o superior a 40
km/h (per exemple en passar de 90 km/h a 50 km/h), la norma exigeix diversos
senyals, que es disposen de forma escalonada. En aquests casos es procedira
segons estableix la Norma 3.1-IC Tracat.

Es recomana acompanyar els senyals de limitacié de velocitat instal-lats
expressament per reduir la velocitat abans d'arribar a una parada amb un panell
complementari (S-860) amb la inscripci6 de “parada bus” per advertir als
conductors que la limitacié de velocitat és deguda a la preséncia d'una parada
d'autobus.

Parada bus

Figura 6.4: Senyal de limitacio de velocitat a 40 km/h amb panell
complementari amb la inscripcié “parada bus”

El final de la limitaci6 de la velocitat es pot senyalitzar mitjancant el senyal R-501 o
el senyal de limitacié de velocitat R-301 corresponent a la de la via. En ambdoés
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casos es col-locara o immediatament després de la parada de bus o en el mateix
punt quilometric que el senyal de limitacié de velocitat ubicat en sentit contrari.

Figura 6.5: Senyal de final de la limitacid de velocitat a 40 km/h

6.1.2.3. Prohibicié d’avancament

El senyal R-305 s’empra per prohibir 'avancament i, per tant, és util alla on envair
el sentit contrari resulta perillés. Es recomana instal-lar-lo als dos costats de la
carretera per reforcar el seu impacte sobre els conductors. El senyal R-502 indica
la fi de la prohibicié d'avancament. Per tant, aquests dues senyalitzacions
s'empren per indicar els trams de via on es pot o no avancar. Aquests senyals es
poden complementar amb les corresponenets marques vials (apartat 6.1.1.2).

=

Figura 6.6: Senyals de prohibicié d’avancament i de fi de prohibicié
d‘avancament

Les senyalitzacions esmentades s6n recomanables per reduir la perillositat
associada als avancaments en I'entorn d’'una parada d’autobus sense apartador
ubicada a prop d'una intersecci6 urbana perillosa, com ara a una travessia urbana
de doble sentit amb un sol carril de circulaci6 en el sentit on s'ubica la parada.

En carretera, les prohibicions d’avancament existents (determinades
principalment per la visibilitat de cada tram), normalment no seran alterades a
consequencia de la implantacié de parades d'autobus. No obstant aixo, el gestor
de la via pot imposar la prohibicié d'avancament també quan existeixen bones
condicions de visibilitat si ho considera més adequat des del punt de vista de la
seguretat viaria. Aquesta prohibicié augmenta la seguretat dels vianants que
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volen creuar la via (quan aquest vehicle representa un obstacle visual), i és
recomanable fer-la efectiva en els dos sentits de circulaci6 de la via i aigues amunt
i avall de la parada.

6.1.2.4. Prohibicié d'aturar-se i estacionar

El senyal vertical R-307 indica la prohibici6 d'aturar-se o estacionar en un
determinat espai, a fi de garantir la disponibilitat de I'espai per a determinats
vehicles, maniobres, etc. En el cas de parades d'autobus, s'indicara I'excepcié de la
prohibicio d'aturar-se o estacionar als autobusos amb un panell complementari
(S-860).

Excepte bus

Figura 6.7: Senyal de prohibit aturar-se o estacionar amb panell complementari

A les parades amb apartador en zona urbana, tot i existir marques vials com ara el
zig-zag, la preséncia de vehicles aturats o estacionats comprometent la
funcionalitat de I'apartador és més habitual del desitjat. Per aquest motiu, alla on
es detecti aquest comportament per part dels conductors, es recomana instal-lar
aquests senyals. Quan I'apartador se situi entre aparcaments en cordo, també
s'aconsella que I'ambit de la calcada anterior i posterior al punt de parada sigui
protegit amb elements rigids i estables com per exemple balises flexibles o pilons
(figura 6.8), a fi de dissuadir I'estacionament il-legal a la zona reservada per als
autobusos.

Figura 6.8: Detall element rigid de proteccio
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En zona interurbana no és habitual tenir tants de problemes derivats de
'ocupaci6 indeguda dels apartadors per vehicles estacionats. No obstant aixo, a
Mallorca existeixen molts indrets d'interés turistic que, en determinats dies o
periodes, veuen sobrepassada la seva oferta de places d'aparcament i,
conseguentment, els vehicles etacionen en espais no autoritzats, inclosos els
espais exclusius per a l'autobus. Quan es detectin o es prevegin infraccions
d'aquest tipus a I'entorn d'una parada, es recomana reforcar la senyalitzacié
horitzontal instal-lant aquests senyals verticals als apartadors.

6.1.2.5. Parada d’autobus

El senyal vertical S-19 es pot emprar per delimitar els espais reservats per a la
parada d'autobus. Per tant, aquest senyal té una funcio similar al senyal R-307
amb panell complementari “excepte bus”. La recomanacié és emprar el senyal R-
307 amb panell complementari, tal i com s'indica a I'apartat 7.1.2.4.

Rl

J

Figura 6.9: Senyal de parada d'autobus

6.1.2.6. Perill pas de vianants

El senyal d'averténcia de perill P-20 té dues variants, una amb la representacié del
pas de vianants i una sense. La primera indica perill per la proximitat a un pas de
vianants i la segona, perill per la proximitat d'un indret freqUentat per vianants.
Ates que en zona urbana els creuaments de via ja venen regulats per passos de
vianants senyalitzats vertical i horitzontalment, aquest senyal és especialment
necessari entorn de parades d'autobus en zona interurbana. En no ser habitual
trobar passos de vianants en carreteres interurbanes, es recomana emprar el
senyal sense el pas de vianants per alertar als conductors del perill que generen
les persones intentant creuar la via.
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Per tant, en parades ubicades en entorn interurba i sense un itinerari per a
vianants segregat de la calcada (vorera, voral protegit fisicament, etc.) o sense un
pas de vianants ben senyalitzat i il-luminat per creuar a peu la carretera, es
recomana instal-lar dos senyals P-20 sense pas de vianants en els dos sentits de
circulacio, a una distancia avancada de 150 metres a banda i banda de I'apartador,
amb un panell complementari (5-810) indicant la longitud del tram afectat per
I'adverténcia, en aquest cas 300 metres.

1T 300m t

Figura 6.10: Senyal de pas de vianants amb panell complementari de longitud
afectada

6.1.2.7. Perill per congestio

El senyal de perill per congestié P-31 adverteix als conductors del perill generat
per la proximitat a un punt on poden trobar vehicles aturats als carrils de
circulacié. Les parades de bus sense apartador, situades a carrils de circulacio,
representen una interrupcié del transit que, fins i tot, pot generar cues de vehicles
darrere I'autobus fent parada. Si bé en algunes vies urbanes no és necessari
advertir als conductors d’'aquesta circumstancia atés que la circulacié és lenta i
amb interrupcions (degut a la presencia reiterada de semafors, interseccions
sense prioritat, altres parades de bus, carrils d'aparcament, etc.), existeixen punts
on, per les caracteristiques de la circulacid, resulta necessari advertir als
conductors del perill de trobar vehicles aturats al carril de circulacio.

Per tant, és recomanable utilitzar aquest senyal a parades sense apartador en vies
interurbanes, on les velocitats de circulacié acostumen a ser superiors als 50
km/h. També és un senyal util a parades urbanes sense apartador ubicades
immediatament després d'interseccions (sobretot quan estan semaforitzades o
quan hi ha incorporacions amb gir a la dreta), a parades ubicades a travessies
(carreteres en zona urbana) d’'un sol carril en el sentit on hi ha la parada, i a
d'altres vies urbanes d'un sol carril per sentit on s'acostumi a superar el limit de
velocitat permés o la visibilitat sigui reduida.
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El senyal de perill per congestio P-31 amb un panell complementari amb una
inscripcié de “parada bus” (figura 6.11) o amb indicaci6 de la longitud afectada,
resulta el més adient en aquests casos. La ubicacio del senyal d'adverténcia de
perill ha d'estar aigles amunt de la parada, agafant la distancia de frenada
corresponent a la velocitat de circulaci6 de la via més un marge minim
recomanable de 15 metres (espai on es poden acumular altres vehicles fent cua
darrere I'autobus). Per tant, aquesta distancia normalment sera d'entre 55 metres
(si la velocitat de circulacié de la via és de 40 km/h) i 75 metres (si la velocitat de
circulacié de la via és de 50 km/h).

Parada bus

Figura 6.11: Senyal de congestié amb panell complementari amb la inscripcio
“parada bus”

6.1.2.8. Perill per ressalt

El senyal de perill per ressalt P-15a adverteix als conductors del perill generat per
la proximitat d'un ressalt a la via, la qual cosa ajuda a anticipar la frenada per
passar per damunt del ressalt a una velocitat adequada per al vehicle. Aquest
senyal es disposara aigués amunt als elements reductors de la velocitat que, tal i
com s'explica a l'apartat 6.2, poden ser utils a I'hora de pacificar la circulacié a
I'entorn d’'una parada d'autobus.
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Figura 6.12: Senyal de proximitat a ressalt

6.1.2.9. Altres senyals de perillosistat

Addicionalment, si es considera necessari prevenir als conductors de la presencia
d’'una parada d'autobus que pot tenir interferencies en la circulacio, com ara un
lleuger estretament de la via o la incorporacioé d'un autobus a la via, cal instal-lar
senyalitzacio vertical per avisar del perill corresponent. Si s'escau, aquests senyals
es poden instal-lar al costat d'un senyal de limitaci6 de la velocitat i, en qualsevol
cas, han d'ubicar-se abans de la parada a una distancia igual o superior a la de
parada. Aquests senyals verticals poden ser P-1c (incorporacié per la dreta), P-17a
(estretament de la via per la dreta), P-50 (altres perills) o el que el gestor de la via
consideri més adequat per minimitzar el risc d'accidents. Es recomana
acompanyar aquests senyals amb un panell complementari amb una inscripci6 de
“parada bus” quan adverteixin de perills associats exclusivament a la parada
d’autobus.

VAYAYAN

Figura 6.13: Altres senyals de perillositat: P-1c, P-17a i P-50

6.1.2.10. Carrils exclusius per a l'autobus

Per delimitar l'inici d'un carril exclusiu reservat per a autobusos s'utilitza el senyal
vertical S-51.

/e >\

. -

Figura 6.14: Senyal d'inici de carril bus
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6.2. Reductors de velocitat

Els dispositius reductors de velocitat permeten augmentar la seguretat en tot
tipus de vies, utilitzant-se habitualment en punts on existeixen problemes
d'accidentalitat (com ara a prop d'interseccions) i en vies que presenten
condicions favorables perqueé els vehicles circulin a velocitats superiors a les
senyalitzades (alineacio recta llarga, carrils amples, pendents favorables, etc.).

Si existeixen elements reductors de la velocitat a la via i és necessari implantar-hi
una parada nova, o si existeix una parada i és necessari instal-lar elements
reductors de la velocitat a la via on aquesta s'ubica (per augmentar la seguretat),
s'intentara que la parada i el dispositiu de reduccié de velocitat estiguin a prop. La
situacio ideal d'un ressalt o altre dispositiu de reducci6 de velocitat respecte d'una
parada d'autobus és d’entre 1i 10 metres abans del tram de detenci6 en parades
sense apartador (figura 6.15) o abans de l'inici de la falca de desceleraci6 en
parades amb apartador (figures 6.16 i 6.17). Es important que l'element reductor
de velocitat es disposi de banda a banda de la calcada, de manera que no quedi
cap carril de circulaci6 sense reductor, evitant la temptacié de circular a major
velocitat per una altre carril (i, fins i tot, envaint el sentit contrari).

T
sl
STen

L AFY
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Sihow

Reductor

velocitat

1-10 tram de detencid

Figura 6.15: Parada urbana sense apartador i amb ressalt

elff—
—-

tram de
1-10 desceleracié tram de detencio tram d'acceleracié

Figura 6.16: Parada urbana amb apartador i amb ressalt
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de
velocitat

Reductor I
—

tram de
1-10 desceleracid tram de detencio tram d'acceleracié
|

Figura 6.17: Parada interurbana amb apartador i amb ressalt

A I'hora de col-locar els esmentats elements, tot i que no és d'obligatori
compliment en zones urbanes, es recomana seqguir els criteris establerts a la
Instruccion Técnica para la instalacion de reductores de velocidad y bandes
transversales de alerta en carreteres de la Red de Carreteras del Estado. En zona
interurbana, és obligatori el compliment de la Instruccié Técnica. En qualsevol cas,

s'aconsella emprar el senyal P-15a per advertir als conductors de la proximitat del
ressalt.

6.3. Semafors

Els semafors poden emprar-se per complementar parades d'autobus,
principalment, de tres maneres diferents:

— Abans de la parada per advertir del perill a la resta de conductors o per
aturar el transit.

— Abans de la parada per facilitar la incorporacié dels autobusos a la
circulacié.

— Després de la parada per regular la circulacio.

En parades sense apartador on es consideri necessari, es poden instal-lar
semafors avancats que indiquin el perill mitjancant ambar intermitent o, fins i tot,
que aturin la circulacié mitjancant vermell quan l'autobus estigui realitzant la
parada. Aquests semafors es poden complementar amb un senyal d'advertencia
de perill, de limitacio de velocitat i/o amb panell complementari de parada
d’autobus. Alternativament, aquests semafors es poden substituir per senyals
d'adverténcia de perill il-luminats (amb llum intermitent, preferiblement). Sigui
quina sigui la seva tipologia, aquests dispositius poden estar activats de forma
permanent (en ambar intermitent), només durant uns intervals de temps regulats
(per exemple, en horari nocturn), o poden ser activats per funcionar només quan
els autobusos estan aturats a la parada.
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La ubicaci6 d'aquests dispositius ha de ser avancada entre 5 i 30 metres respecte
de la parada, espai on es poden acumular altres vehicles fent cua darrere
I'autobus. El dispositiu ha d'estar en un lloc visible per als conductors de la via,
sense impediments visuals com puguin ser arbres, mobiliari o vehicles
estacionats, i de manera que es pugui veure el semafor a una distancia igual o
superior a la de frenada per a la velocitat de senyalitzaci6 de la via. Si es considera
necessari per raons de seguretat viaria, es pot prevenir de la presencia del
semafor amb un senyal de perill P-3 (semafor) o un senyal P-31 (congestid) aigues
amunt del semafor, com a minim a la distancia de frenada segons la velocitat de
senyalitzaci6 de la via.

|

entre 5 i 30 metres

Distancia variable en funcio
de la via i de la visibilitat (entre 55 i 756 metres)

Figura 6.18: Parada urbana en carril de circulacié amb semafor d'adverténcia
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Quan una parada amb apartador s'ubiqui en vies d'alta intensitat de transit o amb
un grau de saturacio elevat en que els autobusos tenguin dificultats per poder-se
reincorporar a la circulacio, es poden instal-lar semafors per regular la circulacio i
permetre la marxa de l'autobus sense demores addicionals. Aquests semafors se
solen disposar fins a 10 metres des de la part posterior del tram de detencio. El
seu funcionament pot ser automatitzat mitjancant sensors instal-lats a la parada o
a 'autobus, o a través de comandaments a distancia accionats pels xofers
d'autobus en el moment de sortir de I'apartador.
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Figura 6.19: Recomanacio per a la ubicacié de semafors activats pels
autobusos, ubicats en vies amb dificultats per incorporar-se a la circulacié des
de l'apartador

Els semafors situats després d'una parada d'autobus, o dit d'una altra manera, les
parades de bus situades abans d'un semafor, permeten I'habilitaci6é de fases
exclusives per als autobusos, normalment calculades per possibilitar canvis de
carril o girs als autobusos, i/o per generar ones verdes adaptades a la seva
velocitat comercial. A tals efectes, és imprescindible que la parada s'ubiqui just
abans del semafor, o que entre la parada i el semafor hi hagi un carril de
circulacio exclusiu per als autobusos. Aquest tipus de regulaci6 de la circulacio és
complex i cada cas requereix d'un estudi ad hoc; no és objecte del present
document definir de forma general com s’han d'implantar les prioritats
semaforiques per als autobusos.

7. Zona urbana

Les parades en zona urbana sén molt necessaries a la xarxa de transport regular
per carretera, ates que la immensa majoria dels viatges es realitzen dins els nuclis
urbans o entre diferents nuclis urbans, on es concentren la major part de les
activitats econdomiques i edificis residencials.

32



i
|||!

G CONSELLERIA
O MOBILITAT
I | HABITATGE
B CONSORCI Tt

Els criteris de disseny que s’exposen en aquest apartat estan referits a tot tipus de
vies urbanes on es circula a 50 kmm/h 0 menys. També estan referits a trams
urbans de carreteres interurbanes, sempre que aquests es puguin assimilar a vies
urbanes per la preséncia de passos de vianants, aparcament en calcada
directament al costat de la delimitacié exterior del carril de circulacié o velocitats
de senyalitzacio6 iguals o menors a 50 km/h.

7.1. Criteris basics d’'ubicacié de parades urbanes

Amb caracter general, es recomana ubicar les parades d'autobus a les proximitats
de centres generadors de demanda:

— Centres educatius.

— Hospitals i centres sanitaris.

— Centres de treball importants (edificis d'oficines, poligons industrials, etc.).

— Instal-lacions esportives, ludiques, culturals, etc.

— Centres comercials.

— Punts de la xarxa viaria on es puguin creuar diversos serveis d'autobus, de
manera que es faciliti el transbordament entre linies, sobretot entre
serveis d’'autobus urba i interurba.

— Infraestructures d'altres modes de transport (estacions de tren,
aparcaments dissuasoris, estacions maritimes, etc.) per crear centres
intermodals: tren-bus, cotxe-bus, vaixell-bus.

Concretament, les interseccions son elements del viari urba molt apropiades per
ubicar-hi parades d'autobus, aixi:

— Es redueix el temps d’accés a peu a les parades.

— Es redueix el temps de transbordament entre dues linies que circulen per
les vies que conflueixen a la interseccié: en aquests casos cada una de les
linies de bus tendra una parada (per sentit) a I'entorn de la interseccié i
caldra dissenyar el conjunt de manera que els itineraris de les
correspondencies siguin el més facils possible (intuitius, curts, directes,
segurs, amb el minim nombre de creuaments...).

— Es milloren les condicions de seguretat i accessibilitat en el creuament de
la via, ja que les interseccions acostumen a estar dotades d'elements per
facilitar el creuament (rampes, passos...).

— Es minimitzen les restriccions d’estacionament necessaries per agafar
I'autobdus a la vorera.

— Es pot aconseguir una major area de maniobra per a l'autobus.

— Es dona visibilitat al transport public.

— En el cas que la interseccio sigui una rotonda, permet el canvi de sentit de
circulacié de l'autobus i evita que aquest hagi de penetrar dins del nucli o
realitzar itineraris més llargs del que és estrictament necessari.
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De forma general, en zona urbana és preferible ubicar una parada després d'una
intersecci6 ates que s'afecta la visibilitat en menor mesura que quan se situa
abans. Aixo permet millorar la seguretat dels creuaments i, en moltes
interseccions, millorar la fluidesa. No obstant aix0, la ubicacié abans d'una
interseccié pot ser preferible en certs casos, com ara:

— Quan es generin majors interferencies fent la parada després de la
interseccid, és a dir, quan hi hagi un volum important d'incorporacions al
carrer des de la via que conflueix a la interseccio.

— Quan hi hagi un carril bus o un semafor amb una fase especial/exclusiva
per a l'autobus.

— Quan no s'allunyi de forma evident el punt de parada respecte del focus de
demanda principal d'usuaris.

— Quan suposi una solucié més segura.

— Quan es constati que els autobusos tenen major facilitat per incorporar-se
al transit.

— Quan la ruta de bus canvii de carrer (faci un gir a la interseccio) i per les
condicions fisiques i del transit resulti més idoni fer la parada abans de la
interseccié que en l'altre carrer.

A l'apartat 7.2 es detallen els criteris d'ubicaci6é de parades urbanes respecte
d'interseccions en funci6 de la tipologia de parada.

Les parades d'autobus urbanes, a més d'estar preferiblement ubicades a les
proximitats de centres generadors de demanda i d’interseccions, és recomanable
gue compleixin les condicions seguents:

— Disposar d'espais que garanteixin unes bones condicions d'espera,
embarcament i desembarcament, segons les disposicions de la normativa
d'accessibilitat i adaptats a la demanda de viatgers que genera la parada.

— Tenir un entorn el més accessible possible, de manera que els usuaris no
experimentin dificultats ni perill per accedir al servei de transport public.
Per tant, a I'hora de seleccionar una ubicacié de parada també cal tenir en
compte que aquesta presenti unes bones condiciones d'accessibilitat a
peu.

7.2. Criteris basics de circulacié a parades urbanes

El fet que condiciona més la circulacio a I'entorn de les parades urbanes és que la
zona de parada de 'autobus se situi en un carril de circulacié o que s'habiliti un
apartador d'us exclusiu per a I'autobus que |i permeti retirar-se de la circulacié.
Per tant, es distingeixen dos tipus de parades urbanes: parades sense apartador i
parades amb apartador.
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En I'ambit urba, les parades més adequades sén les que no tenen apartador atés
gue permeten al servei de transport public assegurar el temps de trajecte i reduir
els temps de reincorporacio a la circulacié.

A continuacio6 se citen diferents criteris que fan més apropiades les parades sense
apartador:

— Quan el temps de parada dels autobusos s'estima curt donada la rapidesa
de la carrega de passatge o el baix nombre d'usuaris.

— Quan es disposa de dos o més carrils de circulacié en el sentit de la
parada.

— Quan no hi ha problemes de visibilitat.

— Quan existeix una alta pressié per realitzar operacions de carrega i
descarrega, kiss and ride i similars.

— Quan hi ha molta proximitat a equipaments i establiments comercials.

— Quan hi ha poc control de I'estacionament i poques sancions als
conductors infractors.

— Quan no hi ha disponibilitat d’espai per executar un apartador per als
autobusos.

— Quan es té coneixement d'algun altre inconvenient que posi en dubte la
funcionalitat de l'apartador.

En tots aquests casos resulta més idoni realitzar la maniobra de parada sense
abandonar el carril de circulacio, quedant el transit del carril interromput
momentaniament durant la carrega i descarrega de viatgers.

Des d’'un punt de vista de donar fluidesa al transit urba i de seguretat viaria, les
parades amb apartador s6n necessaries quan es dona alguna de les
circumstancies seguents:

— La parada és una capcalera de linia i els autobusos la utilitzen per regular
entre dues expedicions, independentment del nombre de carrils de
circulacio de la via.

— La intensitat del transit en hora punta és superior a 1.800
vehicles/carril/hora i la via on se situa la parada només té un carril de
circulacio en el sentit de la parada.

— Els autobusos fent parada estan habitualment aturats dos minuts o més
per carregar i descarregar el passatge, i la via només té un carril de
circulacio en el sentit de la parada.

— La parada és una parada d'intercanvi en qué els vehicles s'esperen entre
ells per assegurar les correspondéncies dels usuaris entre les diferents
linies, independentment del nombre de carrils de circulacié de la via.

— No es pot garantir una visibilitat correcta de la parada als conductors
circulant en el mateix sentit.
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A parades amb apartador, de cara a garantir una bona aproximacié dels
autobusos a la zona d’espera i permetre als usuaris pujar i baixar amb total
comoditat i seguretat, és important facilitar, mitjangant el disseny de la parada,
que els autobusos puguin alinear-se totalment amb la linia de vorades del tram
de detencid, evitant separacions que obliguin als usuaris a trepitjar la calcada. A
tals efectes, convé respectar les dimensions minimes dels apartadors definides al
present apartat. En parades en corba (per exemple, a I'anella d'una rotonda), es
procurara generar una alineacio recta al tram de detencié i s'estudiara la
trajectoria dels autobusos per accedir-hi i alinear-s'hi correctament.

7.2.1. Parada urbana sense apartador

7.2.1.1. Dimensionament

Una parada urbana sense apartador s'ubica en el mateix carril de circulacid, per la
qual cosa disposa unicament del tram de detencié. En general, els vehicles
presenten unes longituds maximes de referéncia de 13 metres (2 eixos) o 15
metres (3 eixos) en el cas dels vehicles rigids, i de 18 metres en el cas dels vehicles
articulats. La distancia minima que es recomana que tengui el tram de detencid
d'una parada sense apartador és la maxima longitud entre portes de l'autobus
més gran que en fa Us. Atesa la diversitat de les tipologies de vehicles fabricats, si
es pretén reduir la longitud del tram de detencid, és oportu confirmar amb els
operadors d'autobus quina és la distancia maxima entre portes dels seus vehicles.
No obstant aix0, normalment se solen considerar els valors seguents:

Longitud autobus (m) Maxima distancia entre portes (m)
13m (2
( portes‘) 77m
(2a porta entre eixos)
15m (2 portes)
. . 8,0m
(2a porta entre 1ri 2n eix)
18m (3 t
m(3portes) 14,1 m
(3a porta entre 2ni 3r eix)
18m (4 portes)
. . 17,2 m
(4a porta després del 3r eix)

Figura 7.1: Relacid entre longitud total de I'autobus i la maxima distancia entre portes

Per tant, si no és frequent la coincidencia de dos vehicles a la parada, el tram de
detenci6 podra tenir una longitud:

— Major o igual a 8 metres si tots els vehicles que hi circulen sén rigids.
— Major o igual a 14,1 metres si hi circulen vehicles articulats de 3 portes.
— Major o igual a 17,2 metres si hi circulen vehicles articulats de 4 portes.

En cas que l'oferta de servei de la parada prevegi la simultaneitat de més d'un
vehicle, es recomanen les longituds seguents:
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— Major o igual a 26 metres si tots els vehicles que hi circulen sén rigids.
— Major o igual a 36,1 metres si hi circulen vehicles articulats de 3 portes.
— Major o igual a 39,2 metres si hi circulen vehicles articulats de 4 portes.

Normalment la zona d’'espera dels usuaris estara adossada al llarg de tota la
longitud de la zona de parada de 'autobus, tot i que podra ser ubicada a un altre
lloc immediatament proper.

En cas que la via en la qual s'ubica la parada només presenti carrils per a la
circulaci6 de vehicles i voravia, la zona d'espera se situara a la mateixa voravia. La
figura 7.2 mostra un croquis d'una parada urbana sense apartador amb la zona
d’espera situada a la voravia de la via. Cal tenir en compte que, en aquests casos,
'amplada de la voravia determina les dimensions de la zona d’espera dels usuaris
i, per tant, si és possible se seleccionaran ubicacions de parada on es disposi d'1,8
metres o més d'amplada de voravia, essent el minim recomanat una voravia d'1,5
metres.

i R : ;
i i o i
b3 Ly YR :

tram de detencio

Figura 7.2: Parada urbana en carril de circulacid

En cas que la via en la qual s'ubica la parada presenti un carril d'aparcament en
cordd entre el carril per a la circulacié de vehicles i la voravia, es destinara un tram
del carril d'aparcament per crear la zona d'embarcament/desembarcament de
I'autobus, mitjancant un recreixement de voravia o instal-lant una plataforma, de
forma similar al que es mostra a la figura 7.3. En aquests casos, 'amplada del
recreixement o la plataforma, sumada a 'amplada de la voravia existent,
possibilitara la creacié d'una zona d'espera de més de 2 metres d'amplada. Es
procurara que la possible preséncia de marquesines, arbrat, baculs d'il-luminacid,
senyals o altre mobiliari urba no generi estretaments de menys de 1,5 metres per
accedir a l'espai recrescut o a la plataforma. En I'execuci6 d'aquestes parades s’ha
de prestar especial atencio a resoldre correctament l'escorrentia superficial
mitjancant rigoles, embornals o altres canalitzacions de drenatge, de manera que
no es generin bassals d'aigua abans o després del recreixement.
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tram de detencio

Figura 7.3: Parada urbana en carril de circulacié amb recreixement o
plataforma sobre carril d'aparcament en cordo

En cas que la via en la qual s'ubica la parada presenti un carril d'aparcament en
bateria entre el carril per a la circulacié de vehicles i la voravia, s'actuara de forma
similar al cas anterior, tal i com es mostra a la figura 7.4. En aquests casos, es
recomana que l'alineaci6 de la vorada de la dreta del recreixement sigui obliqua
respecte I'alineacié del carrer, tal i com s'indica a continuacié:

34,5

tram de detencié

Figura 7.4: Parada urbana en carril de circulacié amb recreixement o
plataforma sobre carril d’aparcament en bateria

A una via amb carril d'aparcament, I'aprofitament dels guals existents per a
I'establiment de parades (trams de detencid) requereix d'una analisi especifica,
considerant el volum d’entrades i sortides diaries al gual i el nombre diari de
passos d'autobusos per parada per tal d'estimar-ne la viabilitat. Tot i que aquests
dos usos son forca compatibles (sobretot en parades de baixa frequéncia i guals
de finques petites) i permeten minimitzar la pérdua de places d'estacionament a
I'hora d’habilitar una parada, s’haura de garantir que la parada sigui accessible,
procedint d’alguna de les maneres seguents:

a) Silarampa del gual és pronunciada (disposa de vorades remuntables o
vorades per a guals), s'executara un recreixement acabat també amb
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vorades remuntables al tram del gual; la zona recrescuda servira per
carregar/descarregar el passatge, ja amb accés directe a la voravia. En
aquests casos s'assegurara que la rampa elevadora de l'autobus es pugui
desplegar completament dins la zona recrescuda (figura 7.5a).

b) Silarampa del gual té una sobreelevacié menor a 2 centimetres respecte
de la cal¢ada i la rampa menys d'un 6 % de pendent, es podra executar un
recreixement parcial després del gual, i mantenir la zona del gual intacta
(que serveix per accedir a la voravia des de la calcada), de manera que la
carrega/descarrega de passatge es pugui fer de tant a la zona recrescuda
com a la calcada (figura 7.5b).

c) Silarampa del gual té una sobreelevacié menor a 2 centimetres respecte
de la cal¢ada i la rampa menys d'un 6 % de pendent, la zona de carrega i
descarrega de passatge podra situar-se integrament al tram de cal¢cada
immediatament davant del gual, sense necessitat de practicar cap
recreixement. En aquest cas es recomana instal-lar balises (sense afectar al
gual) per evitar I'estacionament indegut (figura 7.5c¢).

En tots els casos cal assegurar que la longitud del tram de detenci6 és suficient |,
si escau, ampliar la zona reservada a la descarrega/carrega de passatge
mitjancant balises o recreixements.

carrer abans d'instal-lar parada b) parada en gual mixta

tram de detencit

c) parada en gual sense recreixement

tram de detencit

tram de detencia

Figura 7.5: Parada urbana en carril de circulacid i carril d‘aparcament en
cordd, casos per a integrar guals a dins parades

La utilitzaci6é d’elements per regular i ordenar la circulacié entorn d'una parada
urbana sense apartador dependra de les circumstancies especifiques de cada cas.
A casos com els exemples anteriors, en carrers amb estacionament permes, i alla
on es consideri que les condicions del transit s6n compatibles amb la parada (és a
dir, on la parada no representa cap perill addicional per a la conduccid), no es
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requereixen elements addicionals per regular i ordenar la circulacié. A continuacio
es mostra la disposicié d'aquests elements en parades urbanes sense apartador
guan es donen circumstancies adverses:

a) Cas1:
e Pressi6 d'altres conductors per aturar-se o estacionar
indegudament.
e Circulacio a velocitats superiors a les senyalitzades.

i T
BT =
3 it Ehapy 5
— Reduclor
1 de
velocitat
© £ .
£
[
HE
1-10 tram de detencié
) | |
30 |
EWCEDIE DUE
Tarata bus =
Distancia variable en funcid
de la velocitat (entre 351 70 metres)

Figura 7.6: Parada urbana en carril de circulaciéo amb reductor de velocitat

b) Cas2:
e Pressi6 d'altres conductors per aturar-se o estacionar
indegudament.
o Dificultats per veure I'autobus fent parada.

e RERmETT i
&

A ik X g aciuw
TET v

ATENCIO tram de detencid

PARADA BUS

(=i

E 2 DUs.
=

entre 5i 30 metres

Distancia variable en funcia
de la velocitat (entre 55 i 75 metres)
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Figura 7.7: Parada urbana en carril de circulacié amb preavis de perill i
semafor en ambar

c¢) Cas3:
e Pressi6 d'altres conductors per aturar-se o estacionar
indegudament.
e Bona visibilitat perd abséncia d'altres interrupcions de la circulacio
al llarg de la mateixa via.

A
“a

.E%

i
L
F
-

o
s

f

tram de detencio

Paraga e

Distancia variable en funcio
de la velocitat (entre 55175 metres)

Figura 7.8: Parada urbana en carril de circulacié amb preavis de perill

En cas que la via en la qual s'ubica la parada presenti un carril bici entre el carril
per a la circulacié de vehicles i la voravia, no es recomana instal-lar una parada de
bus que obligui a pujar/baixar del bus des de/damunt el carril bici, degut als
evidents problemes de seguretat i funcionalitat. En aquests casos, si no hi ha més
remei que ubicar la parada en un carrer d'aquestes caracteristiques, la solucio
recomanada és crear un desviament del carril bici per darrere de la zona
d’'embarcament/desembarcament, amb una longitud suficient per evitar
creuaments perillosos i radis de corbes adequats per a una circulacié segura en
bicicleta.

X7 “ehEr 5 501

carril bici | #.; s.fos  CArl bici

G

E
T
T

PN T T

1,53

tram de detencio
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Figura 7.9: Parada urbana en carril de circulacio amb carril bici i sense carril
d‘aparcament

En cas d'existir un carril d'aparcament entre el carril de circulacié i el carril bici, no
és necessari desviar el carril bici, atés que si s'aprofita el carril d'aparcament per
ubicar la zona d'espera de la parada es pot generar una zona de parada sense
interferencies directes entre ambdds modes.

2-3

1.5-3

tram de detencio

Figura 7.10: Parada urbana en carril de circulacié amb carril bici i carril
d‘aparcament

En tots aquests casos s'aconsella instal-lar un pas de vianants entre la voraviai la
zona d'embarcament/desembarcament perque els vianants puguin creuar amb
seguretat el carril bici, executant a cada banda del pas una franja de 60
centimetres d'ample de paviment de botons. Aquests punts de creuament
bicicleta-vianant se senyalitzaran per als ciclistes segons els criteris emprats al
llarg del carril bici afectat. Si es requereix d'una zona d'espera equipada amb
marquesina, se cercara la ubicacié més idonia per garantir l'accessibilitat, podent
quedar a l'altra banda del carril bici, separada de la zona
d'embarcament/desembarcament.

7.2.1.2. Ubicacio respecte d'interseccions i creuaments

Tal com s’ha exposat a 'apartat 7.1, les interseccions son elements del viari urba
molt apropiades per ubicar-hi parades d’autobus per diverses raons ja
esmentades. No obstant aixo, les interseccions sén punts de creuament entre el
transit vehicular i els vianants. Per tant, porten associades una perillositat
important que requereix d'un disseny curos de les parades d'autobus en el seu
entorn, especialment pel que fa a la visibilitat i a les distancies minimes de
seguretat.

Cada interseccié és diferent en termes de demanda de transit, configuracié de
carrils i sentits, semaforitzacio, girs dominants, visibilitat, etc. i, per tant, en cada
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cas particular caldra estudiar la combinacié dels anteriors parametres per
determinar el punt on la parada pertorbara menys la circulacid i la senyalitzacio
de la parada.

A I'nora d'aplicar les recomanacions del present apartat en relacio a les distancies
a respectar entre parada i intersecci6 o pas de vianants, sempre cal quedar-se del
costat de la seguretat. En aquest sentit, I'existeéncia de passos de vianants entre la
parada i la intersecci6 fa que aquestes quedin més allunyades i, per tant,
normalment complir amb les distancies minimes respecte dels passos de vianants
implicara complir també amb les distancies minimes respecte de la interseccié.

7.2.1.2.1. Interseccions sense passos de vianants

Tenint en compte recomanacions de diversos manuals de transport, les parades
urbanes ubicades en vies de doble sentit amb un unic carril en el sentit de
circulaci6 de l'autobus i al costat d'interseccions s'han de situar entre 8 i 25 metres
respecte de la interseccid. Per mesurar aquesta distancia s’han d’agafar com a
referéncia la delimitacié exterior del carril de circulacié amb possibilitat de gir cap
al carrer on s'ubica la parada i el punt més proxim de la zona de detencié respecte
de la interseccid. A parades abans d’'una interseccid, la distancia entre la linia de
detencid i la part davantera de I'autobus aturat representa el tram de frenada
entre un vehicle que s'incorpora al carrer en sentit contrari al de la parada de bus
i un vehicle intentant avancar l'autobus aturat. A parades després d'una
interseccid, la distancia respecte d'aquesta linia representa el tram de frenada
entre el punt de gir i la part posterior de 'autobus aturat.

Si aquesta distancia resulta dins un xamfra, es desplacara la parada fins al punt
on finalitza el xamfra i comenca l'alineacié del carrer, de manera que la zona de
detencié sempre estigui en paral-lel a I'eix del carrer, i aixi 'autobus tengui bona
aproximacié i posicionament en paral-lel a la vorada.

A les parades abans d'interseccions en vies de doble sentit amb un Unic carril en el
sentit de circulacié de l'autobus, hi haura conductors que provaran d'avancar els
autobusos fent parada, tot envaint el carril contrari. Per tal de prevenir accidents,
es recomana prohibir 'avangcament a I'entorn de la parada i, si també es considera
apropiat, instal-lar reductors de velocitat i/o semafors per pacificar el transit. Per
tal que sigui efectiva aquesta prohibicid, es recomana pintar una linia blanca
continua segons la Norma 8.2-IC Marques vials, com a minim des de 3 metres
abans de la parada (respecte de la part posterior de l'autobus aturat) fins a la
interseccié. A més, en travessies urbanes, es recomana reforcar la prohibicié amb
els senyals R-305 i R-502 a l'inici i al final del tram, respectivament.

A I'hora d'ubicar una parada després d’'una interseccié amb incorporacions, cal
tenir en compte que la cua de vehicles que es pugui formar darrere l'autobus
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aturat no causi retencions a la interseccié. Aixi doncs, s'estudiara cas per cas
quina és la distancia minima adequada en la qual s’ha d'ubicar la parada per tal
d'evitar propagar retencions fins a la interseccid. A tals efectes també es
consideraran els temps habituals de carrega i descarrega de passatge. Si de
I'estudi particular es determina que els autobusos aturats generaran retencions a
la interseccié de forma habitual, s'ampliara la distancia respecte de la intersecci6
o s'estudiaran ubicacions alternatives.

Les figures segUents mostren respecte d'on es mesura aquesta distancia segons
el tipus d'interseccid. Aixi, cal estudiar els girs que es poden realitzar a la
interseccio, cap al sentit contrari en parades ubicades abans de la interseccié
(marcats en vermell), i cap al sentit de la parada en parades ubicades després de
la interseccidé (marcats en blau). Només es mostren interseccions sense passos de
vianants al carrer on s'ubica la parada atés que al proper apartat s'explica com
procedir en parades ubicades abans o després d’'un pas de vianants. A les figures
s'adopta la distancia genérica recomanada de 12 metres, tot i que en condicions
de visibilitat adequades i una velocitat de circulaci6 inferior a 40 km/h
(preferiblement imposada amb la preséncia de dispositius reductors de velocitat),
aquesta distancia es podra reduir fins a un minim de 8 metres. Quan la parada
s'ubica abans d'una intersecci6é sense preferéncia, o després d’'una interseccio
sense preferéncia per als que s'incorporen al carrer de la parada, aquesta
distancia també es podra reduir fins a un minim de 8 metres. A les figures també
s'indica la linia continua per prohibir els avancaments a les parades ubicades
abans de la interseccio.

tram de detencio H|:| HH H tram de detencio r

12 | 12
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Figura 7.11: Distancies recomanades respecte a interseccié amb carrer de
doble sentit i sense aparcament
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Figura 7.12: Distancies recomanades respecte a interseccié amb carrer de
sentits variables i amb aparcament
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Figura 7.13: Distancies recomanades respecte a interseccié amb carrer de
sentits variables i amb aparcament
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Figura 7.14: Distancies recomanades respecte a interseccié amb xamfra de grans
dimensions

tram de detencio

Figura 7.15: Distancies recomanades per ubicar prohibicié d’avancament a
parada d’autobus sense apartador abans d’una interseccio

A les parades ubicades abans d'interseccions en vies de sentit Unic o en vies de
doble sentit amb més d'un carril en el sentit de circulaci6 dels autobusos, la
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perillositat per avancament de 'autobus abans de la interseccio queda eliminada
i, per tant, aquesta distancia de seguretat abans de la interseccié es pot obviar. De
tota manera, sempre és més segur deixar una certa distancia per millorar la
visibilitat del creuament. En canvi, a les parades ubicades després d'una
interseccié és recomanable mantenir aquesta distancia de seguretat esmentada
per tal de garantir un cert marge perqueé els vehicles que s'incorporen a la via
puguin frenar quan es troben un autobus aturat al carril de circulacio.

A les parades ubicades al costat d'interseccions sense incorporacions cap a la via
on s'ubica la parada, només cal respectar les distancies minimes referents als
passos de vianants.

Si una parada s'ubica després d'una interseccio, és convenient senyalitzar
verticalment la preséncia de la parada (i la possible interrupcié de la circulacié) en
els ramals d'incorporacié de la interseccio que requereixen d'un gir per assolir el
punt de parada, especialment quan la intersecci6 esta regulada amb semafors i
no és previsible per als conductors trobar-se amb una interrupcio a la circulacié
després d'efectuar el gir. AQuesta senyalitzacio vertical es pot compondre d'un
senyal de congesti6 (P-31) i un panell complementari (5-860) amb la inscripci6 de
“parada bus” i la corresponent fletxa de gir. Quan no es disposi de 12 metres de
distancia entre la interseccio i la part posterior del tram de detencié dels
autobusos, aquesta senyalitzacié és convenient per preadvertir del perill generat
per la possible interrupcié del transit. La figura 7.16 mostra com es recomana
instal-lar la senyalitzacié en aquests casos.

i

[ =

Figura 7.16: Avis de perill abans d'interseccid per parada sense apartador
després d’interseccio
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7.2.1.2.2. Passos de vianants

Una parada que immobilitza el carril de circulacié (de la dreta) i que esta situada
abans d'un pas de vianants redueix la visibilitat de les persones que creuen pel
pas. Per tal de permetre la visibilitat dels creuaments i evitar accidents en cas que
els vehicles intentin avancar I'autobus aturat (ja sigui per un segon carril existent
o envaint el sentit contrari), cal establir una distancia de seguretat (o de visibilitat)
entre la parada i el pas de vianants. De forma generica, es respectara una

distancia de 12 metres fins al pas de vianants.

tram de detencio

Figura 7.17: Ubicacio recomanada d’'una parada d’autobus sense apartador

abans d'un pas de vianants

En cas de tenir condicions de visibilitat adequades i una velocitat de circulacié
inferior a 40 km/h (preferiblement imposada amb la preséncia de dispositius
reductors de velocitat o circulacio sense prioritat a la interseccid) aquesta
distancia es podra reduir fins a un minim recomanable de 8 metres.
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1-10 tram de detencio H H H H H ;
Distancia variable en funci ‘
de la velocitat (entre 35 i 70 metres)
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Figura 7.18: Distancia minima recomanada d’una parada d’autobus sense
apartador i reductor de velocitat abans d’un pas de vianants

De forma preventiva, en vies on es constati una circulacié rapida i existeixin
passos de vianants sense semafor, es recomana prohibir 'avancament en parades
situades abans d'un pas de vianants, com a minim des de 3 metres abans de la
part posterior de I'autobus fent parada i fins al pas de vianants.

. tram de detencié 12 H HHHH

Figura 7.19: Distancia minima recomanada per a prohibicié d’avancament a
parada d’autobus sense apartador abans d'un pas de vianants

En parades ubicades abans d'un pas de vianants, sense apartador, en carrers d'un
Unic sentit i un unic carril de circulacié, I'autobus interromp tot el transit i, per
tant, no és necessari deixar cap distancia de seguretat fins al pas de vianants.

En parades ubicades després d'un pas de vianants, atés que els autobusos s6n
vehicles de grans dimensions i generen una important barrera visual, també cal
garantir la visibilitat del pas de vianants per als vehicles que circulen en sentit
contrari al de la parada.

Sempre que la calcada sigui de doble sentit de circulacié i 'autobus s'aturi a un
carril contigu al carril del sentit contrari i no hi hagi illeta central (o refugi) al pas
de vianants, es recomana situar la part posterior de la parada a una distancia de
12 metres respecte del pas de vianants per no impedir la visibilitat dels vianants
que volen creuar el pas als vehicles que circulen pel sentit oposat (al de la parada
d'autobus).
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Figura 7.20: Ubicacié recomanada per a parada sense apartador situada
després d'una interseccié amb pas de vianants

En cas de tenir condicions de visibilitat adequades i una velocitat de circulacié
inferior a 40 km/h (preferiblement imposada amb la preséncia de dispositius

reductors de velocitat, cruilla sobreelevada o pas de vianants elevat), aquesta
distancia es podra reduir fins a un minim de 8 metres.

tram de detencio

Figura 7.21: Distancia minima recomanda d’una parada sense apartador
situada després d’una interseccio amb pas de vianants i amb reductor de
velocitat previ
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En cas que la calgcada sigui d’'un Unic sentit de circulacid, o de dos sentits pero
existeixi un carril entre el de circulaci6 de l'autobus i el sentit contrari, o existeixi
illeta central enmig del pas de vianants, la part posterior de la parada es podra
situar just després del pas de vianants, a menys que existeixin altres raons per
separar-la com ara un flux important de vehicles girant des de la via que conflueix

a la interseccié.

— —

-— = = -—

- - - - - — s — -
Pl == — -—
— — — —_

_ Y — — — — —— —— — — — — — — —
— — — —

tram de detencio

Figura 7.22: Ubicacié recomanada d’una parada d’‘autobus després d'una
interseccié amb pas de vianants en carrer de doble sentit i dos carrils per sentit

illeta central o refugi
vianants

tram de detencio

51



i
|||!
G CONSELLERIA
O MOBILITAT

I | HABITATGE
B CONSORCI Tt

Figura 7.23: Ubicacio recomanada d'una parada d’autobus després d'una
interseccio amb pas de vianants amb illeta central o refugi de vianants

7.2.1.2.3. Parades dins una intersecci6 tipus rotonda

No es recomana executar parades sense apartador dins de I'anella d'una rotonda
urbana, atés que la interrupcio del transit pot dur al col-lapse de la interseccid, a
més de generar perillositat.

7.2.2. Parada urbana amb apartador
7.2.2.1. Dimensionament

En una parada urbana amb apartador cal definir dues dimensions: la longitud i
I'ample. Els apartadors se solen disposar en carrils d'estacionament o en
sobreamples de la calcada.

e Longitud de l'apartador
En la longitud de l'apartador es distingeixen tres trams:

— Tram de desceleracié. Longitud minima recomanada de:
o 8 metres si tots els vehicles que hi circulen sén rigids.
o 11 metres si hi circulen vehicles articulats.
Es convenient que aquest tram prengui la forma d'una falca de canvi de
velocitat, una superficie de forma triangular que té per funcionalitat
permetre reduir la velocitat, des del carril de circulaci6 fins al tram de
detencio.

— Tram de detencié. Ha de tenir, com a minim, la longitud del vehicle més
llarg que es preveu que circuli per la parada.
Si no és frequent la coincidéncia de dos vehicles a la parada, la longitud
hauria de ser:

o Major oigual a 13 metres si tots els vehicles que hi circulen sén
rigids.
o Major oigual a 18 metres si hi circulen vehicles articulats.

En cas que l'oferta de servei de la parada prevegi la simultaneitat de més
d’'un vehicle, la longitud hauria de ser:

o Major oigual a 30 metres si tots els vehicles que hi circulen son
rigids.
o Major oigual a 40 metres si hi circulen vehicles articulats.

— Tram d'acceleracié. Longitud minima recomanada de 5 metres.
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Es convenient que aquest tram prengui la forma d'una falca de canvi de
velocitat, una superficie de forma triangular que té per funcionalitat
permetre incrementar la velocitat, des del tram de detenci6 fins a la
reincorporacié al carril de circulacio. Alla on es disposi d'espai es recomana
ampliar aquest tram fins a 10 metres o més per tal de facilitar la maniobra
de sortida de I'apartador i per permetre que els autobusos s'incorporin a la
circulacié a major velocitat. Aquest increment del tram d'acceleracio pot
ajudar a que els autobusos s'incorporin amb seguretat a parades ubicades
després d'interseccions.
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Figura 7.24: Dimensions minimes d’un apartador en zona urbana per a
autobusos de 13 metres i 18 metres respectivament

e Ample de l'apartador

Per executar un apartador urba es recomana disposar d'un minim de 4 metres en
sentit transversal entre |'aresta exterior del carril de circulacié i la linia de facana.

En funcio de la distribucié i les dimensions transversals de la via es poden donar
multiples solucions geometriques. A continuacié s'expliquen els diferents tipus de
canvis que es poden introduir a una via urbana per tal d’habilitar-hi un apartador.
La figura seguent mostra els diferents amples dins una via abans i després de
crear un apartador.
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voravia s voravia

Al

g estacionament g estacionament

circulacid «=— circulacio <=

A3
B3

3 separador pintat 3 separador pintat
2 circulacio s 8 Circulacio s
—_— B separador apartador
g estacionament 5 apartador
% voravia 8 voravia

Figura 7.25: Distribucié inicial i final d’una via urbana genérica

A la figura anterior, les dimensions A sén les amplades existents abans d'adequar
o crear una parada de bus, i les dimensions B sén les amplades finals després
d’'adequar o introduir una parada amb apartador.

A1iB1 ésl'amplada de la voravia oposada a la de la parada. Aquesta no acostuma
a modificar-se quan s'ubica una parada al costat oposat de la via i no convé
reduir-la per sota dels 1,5 metres d'amplada.

A2 i B2 és I'amplada de l'espai reservat a estacionament a la banda oposada a la
de la parada. Aquest carril no acostuma a veure's afectat per la creacié d'una
parada al sentit contrari de la via, pero pot ser aprofitable en cas de necessitat.

A3i B3 és 'amplada total de l'espai per circular en sentit contrari al de la parada

(poden ser diversos carrils). Normalment aquests carrils tenen un minim de 2,75
metres d'amplada cadascun, per tant, pot existir marge per reduir-ne 'amplada

de manera que es pugui assolir I'espai necessari per crear 'apartador d'autobus
en sentit contrari.

A4 i B4 és 'amplada del separador de vial pintat damunt el paviment (separa els
sentits de circulaci6 contraris). Aquest separador, en cas d'existir, es pot reduir
fins a una linia de 10 centimetres d'amplada de manera que es pugui assolir
I'espai necessari per crear I'apartador d’autobus.

A5 i B5 és 'amplada total de l'espai per circular en el sentit de la parada (poden
ser diversos carrils). Normalment aquests carrils tenen un minim de 2,75 metres
d'amplada cadascun, tot i que en cas de ser un Unic carril i no existir carrils en
sentit contrari, es recomana que no sigui inferior als 3 metres d'amplada. Per tant,
la reducci6 de 'amplada dels carrils pot servir per assolir I'espai necessari per
crear 'apartador d'autobus.
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A6 és 'amplada de l'espai reservat a estacionament en el sentit de la parada. En
cas d'existir, aquesta amplada acostuma a ser d’entre 2 i 3 metres. Aquest carril
acostuma a ser el primer en eliminar-se (en el tram de la parada) per tal
d’aconseguir 'amplada suficient per crear 'apartador.

B6 és 'amplada del separador entre I'apartador i el carril de circulacié. Aquesta
amplada, en zona urbana, pot ser zero, és a dir, els apartadors urbans no
requereixen de separador. En cas de voler executar-se el separador, aquest pot
ser diferent en els trams d'acceleraci6 i desceleracié respecte del tram de
detencié. Es recomanen els criteris exposats a l'apartat 6.1.1.4:

— El tram de detencié es delimitara, respecte del carril de circulacié, amb una
linia continua d’entre 0,51 0,1 metres o, si es disposa de més amplada i es
considera necessari, amb un zebrat d’'entre 0,5 i 1 metre d'amplada (marca
vial M-7.2 de la Norma 8.2-IC Marques vials). En parades on poden aturar-se
dos o més autobusos de forma simultania és recomanable delimitar el tram
de detencié amb linia discontinua.

— Els trams d'acceleracio i desceleracié es delimitaran, respecte del carril de
circulacié, amb una linia discontinua d'entre 0,1 i 0,3 metres de gruix, amb 1
metre de pintura i 1 sense pintura (marca vial M-1.7 de la Norma 8.2-1C
Marques vials).

B7 és 'amplada de I'apartador per a autobusos, que ha de ser de 2,5 metres com
a minim. No obstant aix0, des d’'un punt de vista de la seguretati la
maniobrabilitat, és recomanable que I'apartador faci un minim de 3 metres
d'amplada. Els apartadors amb amplada entre 2,5 i 3 metres dificulten la retirada
completa dels autobusos, podent quedar part d'aquests envaint el carril de
circulacio. Per tant, si és possible, en apartadors estrets s'allargara el tram de
desceleracié per facilitar la maniobra als xofers i, en qualsevol cas, aquesta
circumstancia es tendra en compte a I'hora d’establir la parada, evitant-se aquest
dimensionament en punts on es pugui generar perillositat (a prop
d’intereseccions, passos de vianants, mala visibilitat, etc.).

A7 iB8 és I'amplada de la voravia on se situa la parada, 'amplada minima
recomanada de la qual és d'1,5 metres. No obstant aixo, si és possible, es
recomana recréixer aquesta voravia per arribar als 1,8 metres d'amplada per
millorar la seguretat, I'accessibilitat i el confort dels vianants i usuaris del servei.
En cas que es vulgui instal-lar una marquesina, caldra tenir en compte 'amplada
addicional necessaria perque la marquesina hi capiga sense generar estretaments
als itineraris de vianants, i comptabilitzar la distancia de resquard respecte a la
zona de circulacié dels autobusos segons el descrit a I'apartat 5 del present
document. Quan A7 sigui igual o menor 1,5 metres es considera que no convé
actuar per reduir 'amplada de la voravia, atés que ja és prou estreta per als
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vianants. Quan la voravia on se situa l'apartador té menys de 1,5 metres es
recomana crear una zona d’espera a la part davantera de la parada mitjancant un
recreixement de la vorera tal i com es mostra més endavant a la figura 7.28.

Per tant, per poder executar un apartador d’autobus a una via urbana, la suma de
B6 + B7 + B8 ha de ser com a minim de 4 metres, amb 0 metres de separador, 2,5
metres d'apartador i 1,5 metres de voravia. Per tal d’assolir aquestes amplades
minimes, normalment se solen reduir els amples dels carrils de circulaci6 (A3 i A5),
sacrificar el separador de sentits (A4) i/o els carrils d'aparcament (A2 i A6), o reduir
I'ample de voravia (A7), segons els limits exposats als paragrafs anteriors.

e Esquemes d’'apartadors més habituals

Les figures seglents mostren apartadors en zona urbana ubicats en un carril
d'estacionament en cordd i sense separador. Les longituds representades a
I'esquema sén els limits minims per fer funcional I'apartador tenint en compte les
dimensions maximes dels busos que hi operen, essent recomanable incrementar-
les si és possible, sobretot si la velocitat habitual de circulacié de la via és superior
a 40 km/h. Es recomana que I'ambit de la calcada anterior i posterior al punt de
parada, quan se situi entre aparcaments en cordo, estigui protegit amb elements
rigids i estables que impedeixin la invasié indeguda de vehicles.

Figura 7.26: Parada urbana amb apartador en carril d’estacionament en cordd
(autobusos de fins a 13 m)
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Figura 7.27: Parada urbana amb apartador en carril d’estacionament en cordd
(autobusos de fins a 18 m)

Quan es disposa de menys 4 metres de sobreample (després d'ajustar la seccid
inicial), distribuits aproximadament en 2,5 metres d'aparcament en cordé i 1,5
metres de voravia, la recomanacio és fer un recreixement al llarg de la zona de
detenci6 dels autobusos i fer parada sense apartador. En cas de no ser possible
per motius de transit, existeix la possibilitat de crear un apartador amb zona
d'espera a la part davantera de la parada (recreixement), tal i com mostra la figura
seguent.

2,5

‘ 8 ‘ 13 \5
| | !

ln_
-

Figura 7.28: Parada urbana amb apartador en carril d’estacionament en cordd
(autobusos de fins a 13 m) i amb recreixement davanter per a la zona d'espera

Aixi mateix, en cas que I'amplada de la voravia en el tram de detenci6 sigui
inferior a 1,5 metres es recomana recréixer-la i fer la parada sense apartador. En
el cas extrem de no ser possible i no quedar altra alternativa d'ubicacié de la
parada, de forma excepcional es poden crear parades urbanes amb apartador de
2,5 metres d'amplada i voravia estreta entre 0,9 i 1,5 metres. En asquests casos,
I'altura de la voravia al llarg del tram de detencio6 s'aconsella que sigui inferior a 3
centimetres per tal que la plataforma d’elevacié o rampa de 'autobus pugui
desplegar-se dins la calcada i les cadires de rodes puguin maniobra i accedir a la
voravia sense haver de superar escalons. A banda i banda de la zona
d’'embarcament/desembarcament rebaixada es disposaran rampes amb els
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pendents normatius per connectar-se amb la voravia existent. La figura seguent
mostra aquesta solucio, incorporant una zona d'espera rescrescuda davant
I'apartador.

25-35
ey

tram de detencié
balises o pilons 8 / (altura de voravia <3 cm) 5 recreixement zona d'espera

13
/ rampa
rampa

09-15

Figura 7.29: Parada urbana en carril d'estacionament en cordé (autobusos de
fins a 13 m) amb apartador excepcional en voravia estreta i rebaixada

Els elements per regular i ordenar la circulacié exposats a I'apartat 6 poden
utilitzar-se per pacificar, ordenar i garantir el bon funcionament dels apartadors
urbans. La seva utilitzacié entorn d'una parada urbana amb apartador dependra
de les circumstancies especifiques de cada cas. A continuacié es mostren els
esquemes de parada urbana amb apartador més habituals tenint en compte la
confluéncia de diverses circumstancies adverses:
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a) Cas1:
e Disponibilitat de només 4 metres d'amplada entre facana i
delimitacié exterior del carril de circulacio.
e Pressi6 d'altres conductors per aturar-se o estacionar
indegudament.
e Circulacio a velocitats superiors a les senyalitzades.
v PP T Y B T ST 7] A‘”
|
13 5]
| T
| |
Figura 7.30: Parada urbana en carril d'estacionament en cordo (autobusos de
fins a 13 m) amb reductor de velocitat i senyalitzacio vertical
b) Cas 2:

e Disponibilitat de 6 metres d'amplada entre facana i delimitacié
exterior del carril de circulacio.

e Pressi6 d'altres conductors per aturar-se o estacionar

indegudament.
o Dificultats de I'autobus fent parada per incorporar-se a la circulacio.
FF T mjv ||'\||v;r”i

Figura 7.31: Parada urbana en carril d’estacionament en cordo (autobusos de
fins a 13 m) amb semafor i senyalitzacio vertical

59



i
|||!

G CONSELLERIA
O MOBILITAT
I | HABITATGE
B CONSORCI Tt

7.2.2.2. Ubicacio respecte d'interseccions

A I'nora d'aplicar les recomanacions del present apartat en relacié a les distancies
a respectar entre parada i intersecci6 o pas de vianants, sempre cal quedar-se del
costat de la seguretat. En aquest sentit, I'existéncia de passos de vianants entre la
parada i la intersecci6 fa que aquestes quedin més allunyades i, per tant,
normalment complir amb les distancies minimes respecte dels passos de vianants
implicara complir també amb les distancies minimes respecte de la interseccié. En
qgualsevol cas, és important confirmar que es dona compliment a totes les
recomanacions.

Si 'apartador esta ben dimensionat i els autobusos es poden retirar
completament del carril de circulacio, desapareix el perill generat dels vehicles
que envaeixen el sentit contrari per avangar un autobus aturat. En cas que
I'apartador no compleixi amb les dimensions minimes definides a l'apartat
anterior, o0 es constati que els autobusos no es retiren completament del carril de
circulacio, s'aplicaran els criteris d'ubicacié respecte d'interseccions i passos de
vianants per a parades sense apartador.

7.2.2.2.1. Interseccions sense passos de vianants

Els autobusos realitzant parada dins un apartador abans d’'una intersecci6 sense
pas de vianants també generen un obstacle en la visibilitat de la interseccio, pero
en menor mesura que quan aturen al carril de circulacid. Per tant, es podra obviar
la distancia de seguretat respecte de la interseccid. De tota manera, sempre és
meés segur deixar una certa distancia per millorar la visibilitat del creuament i, per
tant, es recomana tenir un minim de 8 metres entre la linia de detencié i la part
davantera de 'autobus aturat (punt davanter del tram de detencid), dels quals
com a minim 5 metres corresponen amb la falca d'acceleracié de l'apartador.
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Figura 7.32: Distancia minima de parada urbana amb apartador (autobusos de
fins a 13 m) abans d’interseccio sense pas de vianants

A les parades amb apartador abans d'una interseccié es recomana estudiar si els
autobusos tendran dificultats per incorporar-se al carril de circulacié degut a la
formacio de cues a la interseccié. Una manera de resoldre aquest problema és
gue el tram d'acceleracié de I'apartador es converteixi en un carril exclusiu
d’'entrada a la interseccié només per a autobusos. Aquest carril es delimitara amb
linia blanca (continua o discontinua en funcié de cada via i interseccid) de fins a
0,3 metres de gruix i, si es considera oportd, es pot reforcar la senyalitzacio
horitzontal afegint la inscripcié de “NOMES BUS”. En cas de no existir pas de
vianants, es recomana que hi hagi un minim de 8 metres entre la linia de detenci6
de la intersecci6 i la part davantera de l'autobus aturat (punt davanter del tram de
detencid). Si existeix pas de vianants convé respectar la distancia de seguretat
respecte d'aquest.

61



i
|||!

G CONSELLERIA
O MOBILITAT

I | HABITATGE
B cO TRANSPORTS

ya

Figura 7.33: Distancia minima de parada urbana amb apartador (autobusos de
fins a 13 m) i carril propi abans d'interseccié amb pas de vianants

La ubicaci6 de parades amb apartador després d’'una interseccié esta relacionada
amb la posicié del retrovisor esquerre de l'autobus fent parada. Per tant, a I'hora
de determinar les distancies de seguretat minimes respecte de la intersecci,
primer convé determinar fiablement la tipologia dels autobusos que faran servir
la parada.

En aquest tipus de parades, cal tenir en compte que els autobusos poden tenir
problemes per incorporar-se degut a la manca de visibilitat (dificultat per veure
els vehicles que fan gir a la interseccio). Per tant, en aquests casos, si s'allunya
I'apartador respecte de la interseccio, es facilita la incorporacié dels autobusos a
la circulacié de forma més segura. Concretament, i especialment si no hi ha bona
visibilitat, sinomés empren la parada autobusos de 13 metres de longitud, es
recomana situar la part davantera del tram de detencié (punt on s'inicia la
visibilitat des del retrovisor de l'autobus i on s'inicia la maniobra d'incorporacid) a,
almenys, 25 metres des de la delimitacié exterior del carril de circulacié amb
possibilitat de gir cap al carrer on s'ubica la parada. D'aquests 25 metres, com a
minim 8 metres son de la falca de desceleracié i 13 metres del tram de detencio.
En cas que emprin la parada autobusos de 18 metres, la part davantera del tram
de detencio se situara a, almenys, 33 metres des de la delimitacié exterior del
carril de circulacié amb possibilitat de gir cap al carrer on s'ubica la parada.
D’aquests 33 metres, com a minim 11 metres sén de la falca de desceleracié i 18
metres del tram de detencio.

62



i
|||!
G CONSELLERIA
O MOBILITAT

I | HABITATGE
B ¢ | TRANSPORTS

s M

Si es considera necessari es pot millorar la visibilitat dels xofers instal-lant miralls
gue ajudin a percebre el transit que s'incorpora a la intersecci6 darrere I'autobus
fent parada.
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Figura 7.34: Distancia minima recomanada d’'una parada urbana amb
apartador (autobusos de fins a 13 m) després d'interseccid sense pas de
vianants

En cas de tenir condicions de visibilitat adequades i una velocitat de circulacio
inferior a 40 km/h (preferiblement imposada amb la preséncia de dispositius
reductors de velocitat o cruilla sobreelevada), la distancia minima recomanada és
de 21 metres (autobusos de fins a 13 metres de longitud) o 29 metres (autobusos
de fins a 18 metres de longitud). En aquests casos, pot resultar més idoni que
I'apartador comenci directament després de la interseccié, ometent-se la falca de
desceleraci6 si el canvi de carril es pot efectuar dins la propia interseccio
(aprofitant el seu sobreample). D’aquesta manera, la maniobra d’aproximacié a la
parada és molt més senzilla per a 'autobus. En particular, es proposa delimitar
I'apartador amb linia blanca (continua o discontinua en funcié de cada via i
interseccid) de fins a 0,3 metres de gruix i reforcar la senyalitzacié horitzontal
afegint la inscripci6 de “NOMES BUS" al principi del carril. La distancia minima
respecte de la interseccio sera igual en el cas d'apartadors sense entrada directa
des de la interseccié. Es a dir, per a autobusos de fins a 13 metres de longitud
convé respectar un minim de 25 metres en condicions normals i 21 metres si hi ha
bona visibilitat i la velocitat de circulacié és de 40 km/h o inferior, i per a
autobusos de fins a 18 metres de longitud, 33 i 29 metres, respectivament.
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Figura 7.35: Distancia minima recomanada d'una parada urbana amb

apartador (autobusos de fins a 13 m) i carril propi d’entrada després
d'interseccioé sense pas de vianants

H

Figura 7.36: Distancia minima recomanada d'una parada urbana amb

apartador (autobusos de fins a 13 m) i carril propi d’entrada després de
rotonda sense pas de vianants
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A les parades ubicades abans o després d'interseccions sense incorporacions al
carrer on s'ubica la parada, es considera que la intersecci6é no afecta el disseny de

la parada, i només és necessari respectar les distancies minimes respecte dels
passos de vianants.

7.2.2.2.2. Passos de vianants

Els autobusos realitzant parada dins un apartador abans d'un pas de vianants
també generen un obstacle en la visibilitat del creuament, perd en menor mesura
que quan aturen al carril de circulacié. No obtant aix0o, també es recomana tenir
un minim de 12 metres entre el pas de vianants i la part davantera de l'autobus
aturat (punt davanter del tram de detencid), dels quals com a minim 5 metres
corresponen amb la falca d'acceleracié de I'apartador.
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Figura 7.37: Distancia minima recomanada d’'una parada urbana amb
apartador (autobusos de fins a 13 m) abans d’un pas de vianants

En cas de tenir condicions de visibilitat adequades i una velocitat de circulacié
inferior a 40 km/h (preferiblement imposada amb la preséncia de dispositius
reductors de velocitat o circulacio sense prioritat a la interseccid) aquesta
distancia es podra reduir fins a un minim de 8 metres.
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Figura 7.38: Distancia minima recomanada d’una parada urbana amb

apartador (autobusos de fins a 13 m) i reductor de velocitat abans d’un pas de
vianants
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A les parades amb apartador després d'un pas de vianants no sera necessaria la
separaci6 de l'apartador respecte del pas de vianants, atés que l'autobus a
I'apartador no genera un obstacle visual entre els vehicles circulant en sentit
contrari i els vianants que creuen.

7.2.2.2.3. Parades dins una interseccio tipus rotonda

Per fer més eficient el transport regular pot convenir ubicar parades urbanes dins
d'interseccions tipus rotondes. D'aquesta manera es pot evitar que els autobusos
hagin d’entrar massa endins dels nuclis urbans i permet als autobusos utilitzar la

mateixa parada en cada un dels sentits de circulaci6 de la linia.

En cas d’habilitar-se una parada dins I'anella d'una rotonda es recomana seguir els
criteris seguents:

— Si existeix aparcament a I'anella de la rotonda, I'apartador d'autobusos es
podra fer guanyant espai al sobreample destinat per a aparcament.

— Les dimensions de la rotonda han de permetre la ubicacié de I'apartador
d’'autobusos entre dos ramals consecutius, incloent els trams de
desceleracid, detencid i acceleracié (en concordancia amb les parades en
zona urbana, per a autobusos de 13 metres de longitud, s’han de respectar
un minim 8 metres de tram de desceleraci6é i 5 metres de tram
d'acceleracio).

— Els busos fent parada han de cabre dins I'apartador sense que cap part del
vehicle envaeixi el carril de circulacié de la rotonda, per la qual cosa, i
tenint en compte l'alineacié corba, es disposara d'un minim de 4 metres
d'ample d'apartador al tram de detencid.
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— Es imprescindible separar I'apartador del carril de circulacié, com a minim
mitjancant una marca vial continua o discontinua, de color blanc, de 0,15
metres de gruix.

— S’ha de garantir que, en el moment d'incorporar-se a la circulacié, els
conductors d'autobus tenen una bona visibilitat dels vehicles que circulen
per la rotonda, instal-lant-se miralls si es considera necessari.

— Degut a l'alineacio corba de les vorades a la zona anular de les rotondes, i
sobretot en rotondes de radi exterior inferior a 30 metres o arc entre
ramals inferior a 30 metres de longitud, és recomanable executar una
adequacio del perimetre exterior de la rotonda, de manera que es disposi
del tram de detencié6 recte i amb un angle que permeti a I'autobus alinear-
s'hi facilment durant la maniobra de parada, de manera que les portes del
vehicle quedin al costat de la voravia; aquest angle depén de la maniobra
d’aproximacio dels autobusos.

\ \
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Figura 7.39: Parada urbana amb apartador a cal¢ada anular de rotonda

8. Carreteres convencionals en zona interurbana

8.1. Criteris basics d'ubicacié de parades interurbanes

Les parades en zona interurbana sén més escasses i acostumen a tenir menor
demanda que les urbanes, atés que no acostumen a existir tants pols de
generacié de mobilitat a les zones rurals o periurbanes. No obstant aixo, la
presencia d'activitats singulars també genera demanda de transport. A tall
d'exemple:

— Centres educatius.
— Hospitals.
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— Centres de lleure.

— Urbanitzacions o zones residencials.
— Centres d'interés ludic o turistic.

— Accessos a zones naturals.

— Camins de senderisme.

— Accessos a platges.

A I'hora d'ubicar les parades en aquests tipus d’entorns es tendran en compte els
creuaments de la via que es generen per anar i tornar en autobus. Per tal d'evitar
creuaments de la via, sempre que sigui possible des d’'un punt de vista operatiu
(increments de temps de recorregut assumibles) i recomanable degut a la
perillositat dels creuaments i a la dificultat per implantar un pas segur, convé
realitzar la parada al mateix costat on s'ubica el pol atractor, utilitzant un unic
punt de parada per als dos sentits de circulacié de la linia d’autobus. Actualment
existeixen parades a la xarxa de carreteres mallorquina que responen a aquest
criteri, com ara a Club Pollentia a la Ma-2220 o a sa Granja d’Esporles a la Ma-
1100. Quan un pol generador es cobreixi mitjangant parades als dos costats de la
via, cal preveure que tendran lloc creuaments d’aquesta via per part dels usuaris i,
per tant, convé assegurar unes bones condicions de visibilitat i velocitat,
senyalitzar els perills associats i, si es considera necessari, habilitar un punt de
creuament segur.

Un altre criteri a tenir en compte per ubicar parades en zona interurbana és la
disponibilitat d’espai, el qual esta principalment condicionat per les complicacions
orografiques. Atés que les velocitats de circulacié en carreteres interurbanes
solen ser majors que en zona urbana, es requereix de més espai per realitzar les
maniobres de parada. Aquest fet contrasta amb la manca d’espais facilment
transformables en parada d'autobus a les zones interurbanes.

Els enllagos s6n punts molt ben comunicats de la xarxa al confluir-hi vies de
distinta jerarquia, tracat i cobertura geografica. Per aquest motiu, son
susceptibles de tenir parades, ja sigui per comunicar diferents linies de transport
regular o per donar accés als serveis i activitats que es desenvolupen en I'entorn
de I'enllag. També tenen especial utilitat perque permeten efectuar parades de
linies que circulen per vies rapides, de manera que es pugui sortir de la via rapida
per fer la parada a un enllag i tornar a entrar a la via rapida, sense incrementar
excessivament el temps de trajecte de la linia (en contrast en haver d’entrar a un
nucli urba).

8.2. Criteris basics de circulacié a parades interurbanes

El fet que condiciona més la circulacié a 'entorn de les parades interurbanes és
que la zona de parada de l'autobus se situi en un carril de circulacié o que s’habiliti
un apartador d'Us exclusiu per I'autobus que li permeti retirar-se de la circulacio.
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Les velocitats de circulacié de les carreteres en les quals s'ubiquen aquestes
parades fan molt recomanable I'habilitacié de parades amb apartador. No obstant
aixo, tal i com s’ha indicat anteriorment, la manca d’espai pot fer impossible o
molt costosa I'habilitacié de parades amb apartador en determinats indrets.

A Mallorca existeixen parades de bus situades a carrils de circulaci6 de carreteres
convencionals (sense apartador) i també a I'entorn d'un enllac de la xarxa de
carreteres. Tot i que el seu dimensionament no s'ajusta a cap recomanacio en
concret, ni tampoc hi ha senyalitzacié per advertir de la seva perillositat, de
moment no hi ha constancia que s’hagin sofert problemes de seguretat i
funcionalitat en aquestes parades. A tall d'exemple (llista no exhaustiva):

— Parades sense apartador situades a carrils de circulacié de carreteres:

Ma-10, accés a Llucalcari, ambdés sentits.

Ma-10, accés a s'Empeltada, ambdos sentits.

Ma-10, sa Foradada, ambdos sentits.

Ma-10, accés a Port des Canonge, sentit cap a Banyalbufar.
Ma-2200, el Vilar, sentit cap a Port de Pollenca.

Ma-2220, sa Marina, sentit cap a Port de Pollenca.

— Parades amb apartador situades immediatament abans o després de
rotondes:

Ma-3013, enllag amb Ma-30 al Pla de na Tesa, sentit cap a Son
Ferriol.

Ma-11, Son Sardina, ambdés sentits.

Ma-11 enllag amb la Ma-2010 (Can Penasso), ambdads sentits.
Ma-11, Monument de Séller, amdds sentits (zona urbana).
Ma-1C, enllag amb el carrer de Punta Negra, ambdoés sentits.
Ma-1C, enllag amb l'avinguda de Tomas Blanes Tolosa, ambdds
sentits.

Ma-1044, enllac amb Ma-1043, sentit cap a Palma.

Ma-12, devora la rotonda de s'Albufera, ambdds sentits.

Ma-12, devora la rotonda de 'hamaca, ambdds sentits.

Ma-12, enllac amb Ma-3433, ambdds sentits.

Ma-12, enlla¢ amb avinguda de Pere Mas i Reus, ambdés sentits.
Ma-15D, enllag amb la carretera de Son Llatzer, ambdds sentits.
Ma-15, enllac amb la carretera de sa Pedruscada, ambdds sentits.
Ma-2200, enllag amb Ma-10, ambdds sentits.

Ma-2200, enllag amb el carrer de la Cadernera, ambdds sentits.

— Parades sense apartador situades immediatament abans o després de
rotondes:

Ma-13A, interseccié amb I'entrada a aerodrom de Son Bonet.
Ma-1030, enllag amb Ma-1050 a s'’Arracd, ambdds sentits.
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e Ma-6012, enllagc amb Ma-19A, ambddés sentits.
— Parades amb apartador situades a la calgada anular de rotondes:
e Ma-11, a Port de Séller (zona urbana).
e Ma-20, rotonda sortida 9.
e Ma-4014, Coves del Drac.
— Parades sense apartador situades a la calgada anular de rotondes o
enllagos:
e Ma-1044, enllac amb Ma-1043, sentit cap Andratx.
e Ma-1040, enllag amb Ma-1.
e Ma-11, Jardins d’Alfabia.
e Ma-11, interseccié amb el cami de Caubet.
e Ma-11, interseccié amb I'avinguda de les Roses a Palmanyola.
e Ma-12, enllagc amb Son Serra de Marina, sentit cap a Alcudia.
e Ma-15, enllagc amb Son Gual, ambdds sentits.
e Ma-15, enllag amb el Cami Vell d’Algaida, ambdds sentits.
e Ma-15, enllagc amb Ma-3100, sentit cap Palma.
e Ma-14, enllag amb el passeig de la Republica Argentina a Felantix
(zona urbana).
e Ma-5030, enllag amb Ma-15, es Creuer de Montuiri, ambdoés sentits.
— Parades amb apartador ubicades a ramals d’entrada/sortida de vies
rapides:
e Ma-1, enllag 17 a Santa Ponc¢a, ambdés sentits.
e Ma-30, enllac amb la carretera de Sineu, ambdds sentits.

Atenent a I'exposat anteriorment, aquest document analitza les diferents
tipologies de parades en zona interurbana i proposa criteris d'ubicacio,
dimensionament, senyalitzacié i altres recomanacions per garantir la seva
funcionalitat i seguretat.

8.2.1. Parada interurbana amb apartador
8.2.1.1. Dimensionament

En una parada interurbana amb apartador cal definir dues dimensions: la
longitud i 'ample.

e Longitud de l'apartador
En la longitud de I'apartador es distingeixen tres trams:

— Tram de desceleracid, la longitud del qual depen de la velocitat de projecte
o de senyalitzaci6 de la via en la qual s'ubica la parada. El tram de
desceleraci6 prendra la forma de falca de canvi de velocitat, una superficie
de forma triangular que té per funcié permetre reduir la velocitat, des del
carril de circulacié fins al tram de detencié.
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La taula seglent mostra la longitud del tram de desceleraci6 que
correspon segons una velocitat de projecte de la carretera o velocitat de
senyalitzaci6? en projectes de nou tracat, desdoblaments, d’acord amb
I'establert a la Norma 3.1-IC Tracat (que no és d’obligat compliment a les
carreteres de Mallorca):

Velocitat de projecte o | Longitud tram de
de senyalitzacié desceleracié (m)
(km/h)

90 115

80 100

70 80

60 60

50 40*

40 25%*

*A 50 km/h la Norma 3.1-IC Tra¢at admet falques reduides de 20 m
**A 40 km/h la Norma 3.1-IC Tracat admet falques reduides de 12,5 m

Figura 8.1: Longitud del tram de desceleracio de les parades interurbanes amb
apartador segons la velocitat de projecte o de senyalitzacio

— Tram de detenci6, que ha de tenir, com a minim, la longitud del vehicle
més llarg que es preveu que circuli per la parada.
Si no és frequent la coincidéncia de dos vehicles a la parada, aquesta podra
tenir una longitud:
o Major oigual a 13 metres si tots els vehicles que hi circulen sén
rigids.
o Major oigual a 18 metres si hi circulen vehicles articulats.

En cas que l'oferta de servei de la parada prevegi la simultaneitat de més
d'un vehicle, aquesta tendra una longitud:

o Major oigual a 30 metres si tots els vehicles que hi circulen son
rigids.
o Major oigual a 40 metres si hi circulen vehicles articulats.

— Tram d’acceleracid, la longitud del qual depén de la velocitat de projecte o
de senyalitzacio de la via en la qual s'ubica la parada. El tram d'acceleracio
prendra la forma de falca de canvi de velocitat, una superficie de forma
triangular que té per funcionalitat permetre incrementar la velocitat a

2 Al llarg d’aquest apartat, quan es fa referéncia a velocitat de senyalitzacid, s’entén que és el valor minim
entre la velocitat de projecte i la velocitat de senyalitzacid. En cas de no existir senyalitzacié de velocitat
en un tram concret, s'entén que la velocitat de senyalitzacié es correspon amb la velocitat de projecte.
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I'autobus des del tram de detenci6 fins a reincorporar-se al carril de

circulacio.

La taula seglent mostra la longitud minima del tram d'acceleracié que

correspon segons una velocitat de projecte de la carretera o velocitat de

senyalitzacié en projectes de nou tracat, desdoblaments, d'acord amb

I'establert a la Norma 3.1-IC Tracat (que no és d’obligat compliment a les
carreteres de Mallorca):

Velocitat de projecte o

de senyalitzacié

Longitud tram
d'acceleracié (m)

(km/h)

90 115
80 100
70 80
60 60
50 40*
40 25%*

*A 50 km/h la Norma 3.1-IC Tra¢at admet falques reduides de 20 m
**A 40 km/h la Norma 3.1-IC Tracat admet falques reduides de 12,5 m
Figura 8.2: Longitud minima del tram d’acceleracio de les parades interurbanes

amb apartador segons la velocitat de projecte o de senyalitzacio
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Figura 8.3: Dimensions minimes recomanades d’'un apartador en zona
interurbana per a velocitat de circulacié 50 km/h i autobusos de 13 metres i 18
metres, respectivament

Tal i com indica la Norma 3.1-IC Tragat, els valors esmentats anteriorment no sén
d’'obligat compliment en projectes de millores locals, ja que només han estat
definits per a projectes de nou tracat, projectes de duplicaci6 de cal¢cada i
projectes de condicionament de carreteres. No obstant aixo, es considera
apropiat assolir aquestes longituds minimes també en projectes de millores
locals.

Es important remarcar que mitjancant la senyalitzaci6 es pot reduir la velocitat de
circulacioé a I'entorn d’'una parada, de manera que es pugui habilitar un apartador
amb el tram de desceleraci6 de longitud menor a la que originalment
correspondria tenint en compte la velocitat de projecte de la via. Per exemple, en
una via de velocitat de projecte de 80 km/h, on correspon un tram de desceleracio
de 100 metres, es pot senyalitzar per reduir la velocitat a 50 km/h al tram on
s'ubica la parada i, en consequeéncia, es pot habilitar un apartador amb tram de
desceleracié de 20 metres, molt més facil d’'encaixar dins el viari existent. En
aquest exemple, tenint en compte el tram de desceleracio i el d'acceleracio, es
redueix la longitud total d'aquestes falques de 200 metres a 40 metres, una
reducci6 considerable que dona marge per encaixar parades a llocs on la
disponibilitat d’espai és reduida. Aquest tipus d'acci6 és apropiada des del punt de
vista de la seguretat viaria i permet habilitar parades de forma segura a
emplacaments on construir apartadors llargs és complicat des d’'un punt de vista
de domini public, economic o tecnic.

e Ample de I'apartador

L'ample que es disposa al costat dret de la delimitaci6 del carril dret de la
carretera és determinant a I'hora d'implantar una parada de bus amb apartador.
L'ample de I'apartador esta molt relacionat amb el tipus de senyalitzacié
horitzontal que s'utilitzi i amb el fet que la parada disposi o no de marquesina. La
Norma 3.1-IC Tracat fa una Unica proposta de seccié tipus d'apartador d’autobus,
gue requereix d'un ample de, com a minim, 6,3 metres adjacent a la carretera, i
que és d'aplicacié només per a projectes de nou tracat, projectes de duplicaci6 de
calcada i projectes de condicionament de carreteres. La norma no especifica com
procedir en projectes de millores locals. Per tant, quan es disposi d'aquests 6,3
metres d'ample lateral és recomanable seguir aquest esquema. En cas que no es
disposi d'aquest ample minim, en projectes de millores locals es proposa fer servir
altres esquemes.

73



i
|||!
G CONSELLERIA
O MOBILITAT

I | HABITATGE
B CONSORCI TF

A continuacio es presenten diversos esquemes per al disseny de parades amb
apartador en funci6 de 'ample lateral disponible, els quals s'aconsellen aplicar en
projectes de millores locals de carreteres existents.

Ample superior a 6,3 metres (A 26,3 m)

Quan es disposi de més de 6,3 metres d’ample, 'ample del tram de detenci6 de
I'apartador es distribuira de la manera seguent:

— 3,5 metres per a la zona de detencié de l'autobus.

— 1 metre de zebrat de separacié amb el carril de circulacié.

— Un minim de 1,8 metres de vorera per a la zona d'espera, sense comptar el
sobreample que podria ser necessari per instal-lar una marquesina. Si no
es disposa d'espai suficient per ubicar-la al tram de detencid, aquesta pot

estar ubicada adjacent al tram d'acceleracio6 (o desceleracié) on existeixi un
ample de vorera suficient.
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Figura 8.4: Esquema de parada amb apartador per a quan es disposa d’un
ample de 6,3 metres o més (A = 6,3 m). Els trams d’acceleracid i desceleracio de
la figura s’han dimensionat considerant una carretera interurbana amb una
velocitat de projecte o de senyalitzacié de 40 km/h

Ample entre 5,8i 6,3 metres (5,8 <A <6,3m)

Quan es disposi d'un ample entre 5,8 i 6,3 metres per situar I'apartador, 'ample
del tram de detencio6 de l'apartador es distribuira de la manera seguent:

— 3,5 metres per a la zona de detenci6 de l'autobus.

— Entre 0,5i 1 metre de zebrat de separacié amb el carril de circulacio.

— 1,8 metres de vorera per a la zona d'espera, sense comptar el sobreample
gue podria ser necessari per instal-lar una marquesina. Si no es disposa
d'espai suficient per ubicar-la al tram de detenci6, aquesta pot estar

ubicada adjacent al tram d’acceleracié (o desceleracid) on existeixi un
ample de vorera suficient.
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Figura 8.5: Esquema de parada amb apartador per quan es disposa d’'un ample
d’entre 5,8 i 6,3 metres (5,8 <A < 6,3 m). Els trams d’acceleracid i desceleracid
de la figura s’han dimensionat considerant una carretera interurbana amb una
velocitat de projecte o de senyalitzacio de 40 km/h

Ample entre 5,45 5,7 metres (5,45 <A <5,8m)

Quan es disposi d'un ample entre 5,45 i 5,8 metres per situar I'apartador, 'ample
del tram de detenci6 de I'apartador es distribuira de la manera seguent:

— 3,5 metres per a la zona de detencié de l'autobus.

— Entre 0,151 0,5 metres de linia continua blanca de separacié amb el carril
de circulacié.

— 1,8 metres de vorera per a la zona d'espera, sense comptar el sobreample
que podria ser necessari per instal-lar una marquesina. Si no es disposa
d'espai suficient per ubicar-la al tram de detenci6, aquesta pot estar
ubicada adjacent al tram d’'acceleracié (o desceleracid) on existeixi un
ample de vorera suficient.
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Figura 8.6: Esquema de parada amb apartador per a quan es disposa d’un
ample d’entre 5,45 i 5,8 metres (5,45 <A < 5,8 m). Els trams d’acceleracio i
desceleracio de la figura s’han dimensionat considerant una carretera
interurbana amb una velocitat de projecte o de senyalitzacié de 40 km/h

Ample entre 4,95 i 5,45 metres (4,95 <A <5,45 m)

Quan es disposi d'un ample entre 4,95 i 5,45 metres per situar I'apartador, 'ample
del tram de detenci6 de I'apartador es distribuira de la manera seguent:
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— Entre 3 3,5 metres per a la zona de detenci6 de I'autobus.

— 0,15 metres de linia continua blanca de separacié amb el carril de
circulacié.

— 1,8 metres de vorera per a la zona d'espera, sense comptar el sobreample
que podria ser necessari per instal-lar una marquesina. Si no es disposa
d'espai suficient per ubicar-la al tram de detenci6, aquesta pot estar
ubicada adjacent al tram d’'acceleracié (o desceleracid) on existeixi un
ample de vorera suficient.
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Figura 8.7: Esquema de parada amb apartador per a quan es disposa d'un
ample d'entre 4,95 i 5,45 metres (4,95 <A < 5,45 m). Els trams d'acceleracio i
desceleracio de la figura s’han dimensionat considerant una carretera
interurbana amb una velocitat de projecte o de senyalitzacié de 40 km/h

Ample entre 414,95 metres (4 <A <4,95 m)

Quan es disposi d'un ample entre 4 i 4,95 metres per situar 'apartador, 'ample
del tram de detencio6 de I'apartador es distribuira de la manera seguent:

— 3 metres per a la zona de detencié de l'autobus.

— Entre 0,1 0,15 metres de linia continua blanca de separacié amb el carril
de circulacié.

— Entre 0,91 1,8 metres de voravia per al tram de detencid, sense comptar el
sobreample que podria ser necessari per a disposar una marquesina. Si no
es disposa d'espai suficient per ubicar la zona d'espera (amb o sense
marquesina) al tram de detenci6, aquesta pot estar ubicada adjacent al
tram d’acceleracio (o desceleracid), on és més facil generar un ample de
vorera suficient aprofitant la falca. Aixi mateix, en cas que I'amplada de la
voravia en el tram de detencié sigui inferior a 1,5 metres, es recomana que
I'altura de la voravia sigui d'uns 2-3 centimetres per tal que la plataforma
d’elevacié o la rampa de l'autobus pugui desplegar-se correctament i la
cadira de rodes pugui maniobrar en un tram sense escalons.

Endemés, no s'aconsella optar per aquesta darrera solucié en cas que la demanda
prevista de la parada tengui puntes de més de deu persones a carregar en una
mateixa expedicid, ates que l'espai disponible per a la carrega i descarrega del
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passatge és molt reduit. En aquests casos cal estudiar ubicacions alternatives o
maneres per ampliar I'espai disponible a la zona d'espera, com ara 'aprofitament
de les falques d’acceleracio i/o desceleracio.
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Figura 8.8: Esquema de parada amb apartador per a quan es disposa d'un
ample d’entre 4 i 4,95 metres (4 < A < 4,95 m). Els trams d’acceleracio i
desceleracid de la figura s’han dimensionat considerant una carretera
interurbana amb una velocitat de projecte o de senyalitzacié de 40 km/h

Ample inferior a 4 metres (A <4 m)

En cas que es disposi de menys de 4 metres d'amplada lateral a la carretera
s’haura de plantejar una parada sense apartador (apartat 8.2.2), sempre que es
presentin unes bones condicions de seguretat viaria per fer-ho.

e Esquemes d’apartadors més habituals

En les circumstancies seguents és recomanable instal-lar senyalitzacié vertical per
advertir de la perillositat o la presencia d'una parada d’'autobus amb apartador en
zona interurbana:

— Quan s’hagi de creuar la via per accedir a la parada des d’algun dels pols
generadors de demanda pels quals s'ha creat la parada. En aquest cas
s'emprara el senyal P-20 sense pas de vianants, en els dos sentits de
circulacio6 de la carretera, amb panell complementari de tram de 300
metres de longitud (5-810).

— Quan no sigui possible crear I'apartador amb les dimensions determinades
per la Norma 3.1-IC Tragat per a la velocitat de circulaci6 de la via, pero
sigui possible crear-lo d'acord amb les dimensions corresponents a una
velocitat de circulaci6 inferior. En aquests casos els senyals recomanats
son els R-301 (amb indicacié de la velocitat emprada per dimensionar els
trams d'acceleracié i desceleracié de I'apartador) i R-501. Aquests senyals
de limitaci6 de velocitat només sén necessaris en el sentit de circulacié on
s'ubica la parada.
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Les distancies d'instal-laci6 dels senyals es determinaran segons la normativa
vigent, tal i com ja s’ha exposat a I'apartat 6. Les figures seguents mostren les
distancies on es recomana col-locar la senyalitzacio vertical respecte d'un
apartador de dimensions minimes, quan el tram de carretera és pla i la velocitat
de senyalitzacio6 de la via s'ha reduit a 40 km/h i a 50 km/h, respectivament.
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Figura 8.9: Distancies de senyalitzacié a parada interurbana amb apartador en tram
de velocitat 40 km/h
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Figura 8.10: Distancies de senyalitzacié a parada interurbana amb apartador en tram
de velocitat 50 km/h

Les figures segUents mostren les dimensions minimes i maximes recomanades
dels diferents elements dels apartadors interurbans, marcant els trams
d'acceleracio i desceleraci6 en color vermell, lamplada de la zona
d'embarcament/desembarcament en verd, 'amplada de I'apartador en blau i
'amplada del separador amb el carril de circulacio en lila.
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Figura 8.11: Dimensions dels elements d'un apartador en tram de velocitat 40
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Figura 8.12: Dimensions dels elements d’un apartador en tram de velocitat 50
km/h

El gestor de la via, quan ho consideri necessari, pot incrementar el nivell de
seguretat augmentant les dimensions de I'apartador (tant longitud com amplada)
o instal-lant elements de seguretat addicionals com els descrits a I'apartat 8.2.3.

8.2.1.2. Ubicacid respecte d’enllacos

Tal com s’ha dit anteriorment, les interseccions s6n espais molt apropiats per
ubicar-hi parades d’autobus, sobretot en aquelles en qué es creuen diversos
serveis d'autobus, facilitant aixi el transbordament entre linies. Normalment,
aquestes parades permeten enllacar dues linies que circulen per dues carreteres
diferents que conflueixen al mateix enllag i, per tant, cada una de les linies tendra
una parada (per sentit) a I'entorn de la interseccié i convé dissenyar el conjunt de
manera que els itineraris de les correspondencies siguin el més facil possibles
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(intuitius, curts, directes, segurs, amb el minim nombre de creuaments...). En
rondes i variants, la ubicaci6é de parades a I'entorn dels enllacos evita que els
autobusos hagin de penetrar massa dins dels nuclis urbans.

Quan sigui viable, aquestes parades (amb apartador) es poden ubicar a la calcada
anular d'un enllag (rotonda), de manera que a la mateixa parada hi aturin les linies
que circulen per les diferents carreteres que conflueixen a l'enlla¢. D'aquesta
manera es minimitzen les distancies i els temps de transbordament.

Les parades ubicades a I'entorn d’'un enllac, atesa la seva complexitat i perillositat,
només es recomana implantar-les a punts on les condicions geomeétriques, de
visibilitat, d'intensitat i velocitat del transit, de frequencia i mida dels autobusos
fent parada, entre d'altres condicionants, siguin favorables. Com que existeixen
moltes tipologies d’enllacos i molts condicionants particulars que impossibiliten
establir unes normes generals per a aquests casos, resulta més idoni estudiar cas
per cas si és possible implantar una parada a un enlla¢ determinat, i quin és el
disseny geometric i la senyalitzacié que aquesta ha de tenir.

Malgrat les anteriors consideracions, en parades ubicades a I'entorn d’'un enllag,
s'intentara complir amb els criteris generics establerts per a parades interurbanes
amb apartador, i també es tendran en compte els criteris especifics seguents per
a enllagos i el seu entorn immediat:

— Quan s'implantin parades a lI'entorn d'un enllag s'’habilitara un apartador
per als autobusos, evitant habilitar parades sense apartador que
signifiquin una interrupcié del flux circulatori. Es recomana acceptar
només parades sense apartador a I'entorn d’'un enllag quan aquest
compleixi les tres condicions seguents:

e Que es registri una intensitat de vehicles baixa (IMD pel punt de
parada inferior a 5.000 vehicles/dia).

e Que es puguin garantir unes bones condicions de visibilitat.

e Que hi hagi una frequeéencia d'autobusos maxima d’'un autobus per
hora.

— En parades abans de rotondes (aigles amunt):

e Escollocara el senyal reglamentari de limitacié de velocitat a 40
km/h abans de la parada de bus.
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e Sintentara assolir una distancia de 20 metres entre la part
davantera del tram de detenci6 de 'apartador i el pas de vianants (si
existeix), per garantir la visibilitat dels vianants que creuen.

Figura 8.13: Distancia recomanada fins a pas de vianants a parada

interurbana amb apartador abans de rotonda (Fig. 3.5-B de la Guia de nudos
viarios)

e No obstant aix0, en cas de no ser possible assolir els 20 metres, és
recomanable respectar un marge minim de 12,5 metres entre la
part davantera del tram de detencié de l'apartador i el pas de
vianants, sempre que el pas de vianants sigui elevat (o existeixin
altres elements reductors de la velocitat abans del pas de vianants) i
no hi hagi obstacles visuals entre I'apartador i el pas de vianants,
coma ara arbres, etc.; aquests 12,5 metres coincideixen amb la
longitud del tram d'acceleracio de l'apartador.

zona lliure
d’obstacles
visuals

Figura 8.14: Distancia minima fins a pas de vianants a parada interurbana
amb apartador abans de rotonda

e En cas de no existir pas de vianants, I'apartador se situara al lloc

meés favorable sense haver de respectar cap distancia minima fins a
la rotonda.
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En entrades d'un sol carril, s'evitara disposar la parada a l'altura on
comenca l'illeta separadora d'obra (si existeix), per prevenir que els
vehicles I'envaeixin en cas que vulguin avancar a l'autobus quan surt
de l'apartador.

Si els autobusos tenen dificultats per incorporar-se al carril de
circulacio, el tram d'acceleracié de I'apartador es pot convertir en un
carril exclusiu d'entrada a la interseccié només per a autobusos; en
aquest cas també es deixara una distancia minima de 12,5 metres
entre la part davantera del tram de detenci6 de I'apartador i el pas
de vianants.

Figura 8.15: Parada interurbana amb apartador i carril propi abans de
rotonda (Fig. 3.5-C de la Guia de nudos viarios)

Si es disposa d'espai suficient i es considera convenient, es pot
habilitar un carril segregat per als autobusos on ubicar-hi la parada,
requerint-se un senyal R-2 de “STOP” a I'entrada des d’aquest carril a
la calcada anular de la rotonda; en aquest cas es recomana que el
paviment del carril segregat contrasti amb el del carril d'accés a la
rotonda.

n§§§é
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Figura 8.16: Parada interurbana amb apartador i carril propi sagregat abans
de rotonda (Fig. 3.5-D de la Guia de nudos viarios)

— En parades després de rotondes (aigues avall):

e Es collocara el senyal de fi limitaci6 de velocitat a 40 km/h o de nova
velocitat maxima després de la parada de bus.

e En cas d'existir pas de vianants, 'apartador s'ubicara després
d'aquest, sense haver de deixar cap distancia minima respecte del
pas.

e De forma analoga al cas urba, s'intentara assolir una distancia
minima de 25 metres entre la part davantera del tram de detenci6
de l'apartador i I'anella exterior de la rotonda en el punt de sortida
(per a autobusos de 13 metres), de manera que els autobusos
tenguin suficient distancia de visibilitat per decidir incorporar-se a la
circulacio; si hi ha autobusos de 18 metres realitzant la parada cal
incrementar la distancia minima, passant de 25 metres a 33 metres;
aquesta distancia és independent de la preséncia de passos de
vianants o de si 'apartador disposa d’un carril directe d’entrada des
de la calcada anular de la rotonda.

e En cas de no assolir-se aquesta distancia minima de 25 metres
s'instal-lara un senyal vertical d'altres perills (P-50) amb un panell
complementari amb una inscripcio de “parada bus” al ramal de
sortida corresponent a la parada; aquesta senyalitzacié també pot
ser Util quan existeixin els 25 metres de separacio, ates que el seu
objectiu és advertir de la presencia de vehicles lents incorporant-se
a la via.

iy
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Figura 8.17: Parada interurbana amb apartador després de rotonda

— En parades a la cal¢ada anular de rotondes:

La ubicaci6 d'aquestes parades acostuma a tenir avantatges des del
punt de vista d'explotacié ates que permeten unificar parades de
sentits contraris d'una mateixa linia o crear parades de
correspondéncia entre diferents linies.

Les dimensions de la rotonda han de permetre la ubicaci6 de
I'apartador d’autobusos entre dos ramals consecutius, incloent els
trams de desceleracié, detencioé i acceleracié (en concordancia amb
les parades en zona interurbana, de com a minim 12,5 metres cada
un).

Els busos fent parada han de cabre dins I'apartador sense que cap
part del vehicle envaeixi el carril de circulaci6 de la rotonda, per la
qual cosa, i tenint en compte l'alineacio corba, és recomanable
disposar d'un minim de 4 metres d'ample d’apartador al tram de
detencio.

Es imprescindible separar I'apartador del carril de circulacié com a
minim mitjang¢ant una marca vial continua o discontinua, de color
blanc, de 15 centimetres de gruix.

S’ha de garantir que els conductors d’autobus, en el moment
d’incorporar-se, tenen una bona visibilitat dels vehicles que circulen
per la rotonda, podent ser necessari instal-lar miralls.

Convé advertir de la presencia de la parada a com a minim el ramal
d’'entrada a la rotonda immediatament anterior a la parada,
mitjancant un senyal vertical d'altres perills (P-50), amb un panell
complementari amb una inscripcio de “parada bus”(S-860).

Degut a l'alineaci6 corba de les vorades a la zona anular de les
rotondes, i sobretot en rotondes de radi exterior inferior a 30
metres o arc entre ramals inferior a 30 metres, és recomanable
executar una adequacio del perimetre exterior de la rotonda, de
manera que es disposi del tram de detenci6 recte i amb un angle
gue permeti a I'autobus alinear-s’hi facilment durant la maniobra de
parada, de manera que les portes del vehicle quedin al costat de la
voravia; aquest angle depén de la maniobra d'aproximacio dels
autobusos.
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Figura 8.18: Parada interurbana amb apartador a calcada anular d'una
rotonda

— En parades a ramals de vies rapides:

De forma general, és preferible situar les parades als ramals
d’entrada que als ramals de sortida.

No obstant aix0, els pendents existents a la configuraci6 d’'un
determinat enllag (via rapida a nivell superior o inferior respecte de
la carretera) poden ajudar a determinar la ubicacié més favorable
per a les parades de bus, tenint en compte l'efecte que té el
pendent sobre la velocitat.

En aquest sentit, els autobusos tenen menys problemes a parades
en ramals d'entrada en baixada i en ramals de sortida en pujada,
tenint més dificultats per accelerar des de parades a ramals
d’entrada en pujada i per aturar-se a parades a ramals de sortida en
baixada.

Convé situar les parades a l'inici del ramal d’entrada, el més proper
possible a la carretera, de manera que es minimitzin els recorreguts
a peu, que els autobusos puguin fer Us de la major part del ramal
per accelerar, i també per garantir que la parada s'ubica a un punt
on la velocitat dels vehicles encara no és molt elevada.

De forma analoga, quan se situin parades a ramals de sortida,
convé situar-les al final del ramal, el més proper possible a la
carretera o interseccié.

La ubicacio dels apartadors en ramals de vies rapides sequira els
mateixos criteris de distancia minima recomanada respecte
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d'interseccions i passos de vianants, i també de senyalitzacio, que la
resta de parades amb apartador en zona interurbana.

e En alguns casos és possible perllongar un ramal de sortida de la via
rapida fins al ramal d'entrada del mateix enllag, permetent que els
autobusos puguin aprofitar aquest tram per fer la parada i tornar a
incorporar-se a la via rapida sense haver de sortir-ne
completament; en aquests casos cal resoldre de forma segura
I'accés a peu la parada des de I'exterior de la via, a menys que sigui
només una parada de transbordament.

Parada

Figura 8.19: Parada interurbana amb apartador a ramals d'entrada i sortida
(Fig. 3.5-E de la Guia de nudos viarios)

8.2.2. Parada interurbana sense apartador

8.2.2.1. Dimensionament

En la realitat existeixen casos en que hi ha la necessitat de fer una parada pero no
es donen les condicions d'espai minimes per executar un apartador segons el
definit a 'apartat 8.2.1. En cas que no sigui viable fer una ampliaci6 de la
plataforma de la carretera per assolir els 4 metres minims per establir un
apartador i no existeixin ubicacions alternatives (properes i accessibles a peu),
I'nica possibilitat de fer la parada és que l'autobus s'aturi al carril de circulaci6 i
interrompi momentaniament el transit. Les parades d'autobus sense apartador
generen interferéncies a la circulaci6 de la via, atés que quan l'autobus realitza la
parada esta un cert temps aturat, ocupant total o parcialment el carril de
circulacié. Aquestes parades poden representar un perill a les carreteres
interurbanes degut a:

— Les velocitats de circulacié sén elevades (normalment entre 50 km/h i 100
km/h).

— Lail-luminacié acostuma a ser escassa, excepte en punts singulars com ara
els enllagos i les interseccions.
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— El tragat condiciona molt la visibilitat i en molts punts no hi ha distancia
suficient per aturar els vehicles després de veure un obstacle.

— Els conductors no esperen interrupcions brusques o inesperades de la
marxa, o dit d'una altra manera, els conductors no esperen trobar
obstacles a la via.

Per aquestes raons és molt necessari establir i aplicar criteris tecnics per garantir
la seguretat de la via en aquests casos.

Aquestes parades d'autobus sense apartador son d'aplicacié en projectes de
millores locals a carreteres existents on no és viable implantar parades amb
apartadors segons el que s’ha definit a I'apartat 8.2.1. Per tant, sén la soluci6
recomanable a aplicar quan es disposa de menys de 4 metres de marge lateral a
una carretera interurbana. També ho sén en casos en que la intervencié d'obra
necessaria per habilitar 'apartador presenta problemes, com ara un cost o un
impacte ambiental excessius. En cap cas es recomana implantar aquestes parades
a carreteres de nou tracat ni a desdoblaments, i es recomana que els projectes de
condicionament tendeixin a substituir aquestes parades per parades amb
apartador per millorar la seguretat i la fluidesa de la carretera.

Per ubicar una parada sense apartador en carretera, convé que es compleixin
totes aquestes circumstancies:

— Al'entorn de la parada, i en el mateix sentit on aquesta s'ubica, no existeix
cap tram de 38 metres o superior amb un ample lateral de 4 metres o
superior.

— La parada ha de tenir un maxim de 2 passos d'autobusos durant una hora,
en cada sentit.

— Lavia on s'ubica la parada ha de tenir una IMD inferior a 10.000
vehicles/dia.

— Es pot veure 'autobus aturat a la parada des d'una distancia igual o
superior a la distancia de parada corresponent a la velocitat de
senyalitzaci6 de la via en aquest punt, només en el mateix sentit de
circulacio.

A més de complir-se els punts anteriors, convé que les parades interurbanes
sense apartador s'acompanyin de la senyalitzacio viaria seguent:

— Limitacio de la velocitat de circulacié a, com a maxim, 50 km/h en els dos
sentits de circulacié, amb indicacié que hi ha una parada de bus.

— Advertencia de la perillositat generada per la proximitat d'un indret
freqUentat per vianants en els dos sentits de la marxa.

— Advertencia de la perillositat generada per la possible interrupcio del flux
circulatori només en el sentit on s'ubica la parada.
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— Endemés, el gestor de la via pot imposar la prohibicié d'avangcament també
guan existeixen bones condicions de visibilitat si ho considera més
adequat des del punt de vista de la seguretat viaria.

En cas que el tram de la via on s'ubica la parada tengui bones condicions de
visibilitat i estigui permés l'avancament, pot ser convenient destinar un cert espai
del sobreample perqueé els autobusos es retirin parcialment del carril de
circulacio, facilitant aixi la maniobra d’'avancament a la resta de vehicles.

Quan estigui prohibit avancar en el tram on s'ubica la parada, i independentment
del sobreample existent al punt de par ada (vorals, entrades finques, etc.), els
autobusos no han de desviar la seva trajectoria per fer la parada, ocupant el carril
de circulacié completament. D'aquesta manera s'evita donar facilitats als altres
vehicles per avancar-lo i aixi evitar col-lisions frontals. En aquests casos es
recomana que el sobreample existent s'aprofiti integrament per habilitar la zona
d’'espera dels usuaris.

8.2.2.1. Senyalitzacié

Les parades sense apartador en zona interurbana sén especialment perilloses i
s'aconsella sempre acompanyar-les de senyalitzacio vertical per advertir de la seva
presencia als conductors. Aquestes sén les recomanacions per a la seva
senyalitzacio:

— Si escau, s'instal-lara el senyal R-305 per advertir de la prohibicio
d’avancament, ubicat al punt on s'inicia la linia blanca continua en
cadascun dels sentits de circulacio.

— Si escau, s'instal-lara el senyal R-502 per advertir de la fi de la prohibicio
d’'avancament, ubicat al punt on finalitza la linia blanca continua en cada
un dels sentits de circulacié.

— Si escau, s'instal-lara el senyal R-301 que limiti la velocitat de circulaci6 a 50
km/h o menys, ubicat a banda i banda de la parada en els dos sentits de
circulacio. Els senyals de limitacié de velocitat instal-lats expressament per
reduir la velocitat abans d’arribar a una parada tendran un panell
complementari amb la inscripcié de “parada bus” (S-860) per advertir als
conductors que la limitacié de velocitat és deguda a la preséncia d'una
parada d'autobus.

— El final de la limitaci6 de la velocitat se senyalitzara mitjancant el senyal R-
501 o amb el senyal de limitaci6 de velocitat R-301 corresponent a la
velocitat de la via. En ambdods casos es col-locara després de la parada de
bus, en el mateix punt quilometric que el senyal de limitaci6 de velocitat
ubicat en el sentit contrari.

— En el sentit de la parada, s'instal-lara el senyal P-31 (perill per congestié o
retencions) per advertir de la perillositat generada per la possible
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interrupcio del flux circulatori, ubicat al costat del senyal R-301 de limitacio
de la velocitat o, si escau, al costat del senyal R-305 de prohibicid
d’'avancament.

— S'instal-laran senyals P-20 sense pas de vianants (perill per la proximitat
d’'un indret frequentat per vianants) als dos sentits de circulacio, a una
distancia avancada de 150 metres a banda i banda de la parada, amb un
panell complementari indicant la longitud del tram afectat per
I'advertencia (S-810), en aquest cas 300 metres.

Per habilitar parades sense apartador a vies interurbanes es recomana estudiar
en detall cada cas particular, per tal de garantir la visibilitat dels senyals, dels
punts probables de creuament de la via i de la zona d'espera per als usuaris.

Les figures 8.20 i 8.21 mostren esquemes de parades sense apartador a carretera
interurbana, amb diferents reduccions de velocitat.

Parada interurbana sense apartador a 40 km/h, permés avancar
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Figura 8.20: Parada interurbana sense apartador a 40 km/h
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Parada interurbana sense apartador a 50 km/h, permés avancar
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Figura 8.21: Parada interurbana sense apartador a 50 km/h

8.2.2.2. Ubicacio respecte d’enllacos

Per motius de seguretat viaria es recomana que les parades ubicades a l'entorn
d'un enllag de la xarxa de carreteres sempre disposin d’apartador per als
autobusos. Per tant, no s'aconsella 'establiment permanent de parades sense
apartador ni immediatament abans ni després de rotondes, ni a dins de rotondes,
ni als ramals d'entrada i de sortida de vies rapides.

Només es recomana habilitar parades sense apartador a I'entorn immediat d'un
enlla¢ quan aquest compleixi les tres condicions seguents:

— Que es registri una intensitat de vehicles baixa (IMD pel punt de parada
inferior a 5.000 vehicles/dia).

— Que es puguin garantir unes bones condicions de visibilitat.

— Que hi hagi una frequencia d’autobusos maxima d’un autobus per hora.

Per tant, aquest tipus de parada requereix d’'un estudi previ de les condicions de
la via i del transit.

En cas d’'ubicar-se abans d'un enllag, se senyalitzara la seva preséncia a la
carretera segons els criteris de senyalitzacié de parades interurbanes sense
apartador.
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En cas d’'ubicar-se una parada sense apartador després d'una rotonda, aquesta
només és aconsellable si es comprova préviament que la cua de vehicles
retenguts darrere l'autobus aturat no invadira la calgada anular en més d’'un 15 %
de les ocasions?. La seva preséncia se senyalitzara igual que una parada amb
apartador en zona interurbana després d’enllag.

8.2.3. Elements de seguretat addicionals

El gestor de la carretera o titular de la via, I'autoritat competent en matéria de
seguretat viaria, juntament amb l'autoritat competent en transport public,
intercanviaran informacio i experiéencia per tal d'assegurar que cada parada
reuneixi els elements indispensables per funcionar amb el minim risc d'accidents.

Els esquemes de parada descrits als apartats anteriors (en especial els de parades
sense apartador) poden ser complementats amb altres elements de seguretat
addicionals:

— Ubicant els senyals de limitaci6 de velocitat i perill dins d'un cartell de color
groc fluorescent per tal d'augmentar I'impacte de la senyalitzacié vertical
sobre els conductors, tant de dia com de nit.

— Instal-lant senyals il-luminats amb LED.

— Instal-lant il-luminaci6 artificial a la zona de detenci6 dels autobusos i, si és
possible, a tot 'entorn de la parada.

— Prohibint 'avancament en els dos sentits a tot el tram de parada
independentment de la visibilitat de la via (uns 60 metres a banda i banda
de la parada).

— Instal-lant semafors amb llum intermitent taronja, accionats o no des dels
autobusos de servei regular, al tram immediatament anterior a la parada.

— Instal-lant reductors de velocitat o bandes transversals d’alerta a la
calcada, en un o en els dos sentits de circulacié, acompanyats de senyals
verticals de preavis P-15a (perill ressalt).

9. Viesrapides i segregades (autopistes i autovies)

Tot i existir multitud d’exemples a Espanya i arreu del mén, actualment no existeix
cap parada a Mallorca ubicada al tronc de vies rapides i segregades (autovies i
autopistes), o vies d'alta capacitat. El Projecte de serveis de transport regular i d'ds
general de viatgers per carretera de Mallorca (aprovat el mar¢ de 2018) no en
preveu la seva habilitacio a cap via d'aquest tipus. Per tant, aquestes parades no
son objecte del present document.

3 Segons recomanacions de la Guia de Nudos Viarios, ordre Circular 32/2012.
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En cas que en un futur hi hagi la necessitat d’habilitar parades a aquest tipus de
via, s'estudiara la problematica i s'establiran els criteris de disseny pertinents en
base als exemples existents a d'altres indrets, i atenent a la legislacié i la
normativa técnica vigent.

10. Excepcions

Els criteris de disseny i dimensionament de parades d’'autobus exposats al present
document s’han formulat tan exhaustivament com ha estat possible i quedant
sempre del costat de la seguretat. Per tant, s’ha analitzat la problematica que
poden generar les parades de bus en entorns on la circulacié és “normal” o
excessivament rapida. No obstant aix0, atesa I'enorme causistica de vies de
circulacio, d'interseccions, etc., existeixen indrets en els quals no és possible (ni
per ventura necessari) complir amb els dimensionaments minims recomanats.
Aquests indrets excepcionals des del punt de vista de la circulaci6é sén vies on els
conductors van especialment alerta degut a les condicions de I'entorn. A Mallorca
destaquen:

— Les travessies urbanes estretes, de vegades, fins i tot, sense delimitaci6 de
separacio6 dels dos sentits de circulacié.

— Les carreteres de muntanya i altres vies rurals, de vegades, fins i tot, sense
delimitacié de separacié dels dos sentits de circulacio, o linia discontinua
permanent, mala visibilitat, etc.

Quan existeixi la necessitat de dotar de servei public de transport en aquests
indrets excepcionals, a un punt on la implantacié de la parada no pugui complir
integrament els criteris del present document i, a més, no hi hagi millors
alternatives de parada per cobrir aquesta demanda de transport, es recomana
procedir a implantar la parada instal-lant tants elements de regulaci6 i ordenacio
de la circulacié com es consideri necessaris perqué aquesta sigui segura i
funcional. Per exemple, un apartador amb longitud o amplada inferior a la
recomanada requeriria de la senyalitzaci6 propia d'una parada sense apartador.

També cal remarcar que en aquests indrets excepcionals acostuma a ser molt
dificil estacionar-hi vehicles per la manca d'espais. Per tant, si s'ubiquen parades
dins les poques zones annexes a una carretera on és possible estacionar-hi
vehicles, cal tenir en compte que la presencia de 'aparcament (vehicles que
s'incorporen a la via a baixa velocitat) ja de per si implica que pot ser viable que
també existeixi una parada d'autobus sense apartador. En cas que es vulgui
reservar espai exclusiu per a l'autobus (apartador) en aquests indrets, convé
senyalitzar-lo adequadament per dissuadir I'estacionament il-legal.
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