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Tn functie de spatiul care separa ciclistii
de traficul rutier, distingem trei solutii de baza:

- pista ciclabila separata
- banda ciclabila marcata

- traficul mixt (cu sau fara banda ciclabila sugerata)

Figura 0.1. Pista ciclabila separata

PISTA CICLABILA SEPARATA

permite ciclistilor sa circule in spatiul
propriu fiind separati fizic de restul circulatiei.

Este recomandata in caz de trafic rapid si dens.

AVANTAJELE PISTEI CICLABILE SEPARATE

mofera o buna protectie ciclistilor
care sunt separati de traficul automobilelor

mciclistul si traficul motorizat nu se jeneaza reciproc,
cu exceptia intersectiilor si intrarilor carosabile

m permit deplasarea de o maniera simpla, ciclistul fiind
atent doar la ceilalti ciclisti, fara sa-si faca griji pentru
ceilalti utilizatori mai rapizi sau mai lenti decat el

meste usor de recunoscut de catre toti utilizatorii

INCONVENIENTELE PISTEI CICLABILE SEPARATE

mciclistii au mai putina libertate de miscare in cazul
traversarilor pe banda opusa, a celor doua spatii,
strada si separarea fizica a pistei ciclabile, de carosabil.

m automobilistii sunt mai putin atenti la ciclistii care circula
la o distanta sigura, exista deci posibilitatea “uitarii”
faptului ca in trafic pot fi si ciclisti

mriscul de conflict in intersectii creste, urmare a faptului
ca ceilalti utilizatori nu dau atentie ciclistilor, aceste
conflicte pot fi neasteptate si deci, frecvent periculoase

m spatiul ocupat este cel mai important, pista ciclabila
impreuna cu separatia fizica si strada, ocupa mult mai
mult loc comparativ cu alte solutii
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BANDA CICLABILA MARCATA

m automobilele traverseaza banda ciclabila

ofera ciclistilor un spatiu delimitat pentru a parca, conflictul este acceptabil

de marcaje, ciclistii circula pe

marginea soselei, asa cum este marcat
acest tip de pista, in cazul traficului dens
cu viteza moderata.

mo utilizare improprie a benzii este posibila,
in cazul stationarii in banda dubla sau
la depasirea unei benzi

TRAFICUL MIXT

Tn cazul traficului mixt, ciclistii sunt amestecati cu
traficul de automobile de pe sosea, o banda
ciclabila sugerata poate fi, eventual, amenajata.

Un trafic mixt este recomandat in cazul strazilor
cu trafic de intensitate si viteza redusa.

Figura 0.2. Banda ciclabila marcata

AVANTAJELE BENZII CICLABILE MARCATE

m sentimentul de siguranta subiectiv
al ciclistilor este mai ridicat decat
in cazul traficului mixt

Figura 0.3. Traficul mixt

mciclistul si traficul motorizat nu se jeneaza
reciproc decat in cazul intersectiilor,
in cazul opririi masinilor ciclistul poate AVANTAJELE TRAFICULUI MIXT

sa-si continue drumul

mexista, evident, o relatie intre libertate totala de miscare pentru ciclist,
traficul de automobile si traficul ciclistului, care nu trebuie sa se limiteze la spatiul pistei ciclabile
ciclistul nu trece neobservat la fel de
usor ca in cazul pistei separate siguranta mai mare in intersectii cand ciclistul se

pozitioneaza foarte clar pe sosea
macest tip de pista este usor de
recunoscut de catre toti participantii nu este nevoie de spatiu suplimentar
la trafic

INCONVENIENTELE TRAFICULUI MIXT

INCONVENIENTELE BENZII CICLABILE MARCATE - . . a .
m ciclistul nu dispune de spatiu rezervat in sectiunea

mocupa ceva mai mult spatiu decat traficul mixt, de mers, el risca sa fie blocat

dar mai putin decat in cazul pistelor ciclabile
separate
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mciclistul risca sa fie deranjat in caz de
ambuteiaj, ori in coada de asteptare la semafor

m stationarea genereaza situatii de risc de accidentare
cu usile ce se pot deschide pe neasteptate, precum

si in cazul in care o masina iese din locul de parcare,
astfel de riscuri fiind mult diminuate in cazul

benzile ciclabile marcate.

Figura 0.4. Pista ciclabild supraindltata
de-a lungul unei strazi

Un alt tip de amenajare ciclabila este si pista
supraindltatd de-a lungul unei strazi.

Acest tip de pista nu se poate amenaja la nivelul
Municipiului Tulcea.

Figura 0.5.Pista ciclabila bidirectionala

Pista ciclabila bidirectionala.

Acest tip de pista nu este abordat in acest document
deoarece aceasta nu poate fi realizata doar prin
utilizarea marcajelor simple.

Documentul de fatd analizeaza in detaliu solutiile
care pot fi aduse cu ajutorul marcajelor.




1- A separa sau a amesteca?

A separa sau a amesteca ciclistii cu traficul auto
este una din principalele alegeri cu care se
confrunta administratorul infrastructurii rutiere
atunci cand e vorba de conceperea unei
reamenajari a unui tronson de strada.

Circumstantele locale joaca un rol determinant in
alegerea unui amenajament ciclabil.

Numerosi factori intervin in alegerea unui
amenajament ciclabil, greutatea acestor factori
poate varia in functie de circumstantele locale.

Intr-un mare numar de cazuri, solutia nu va fiin nici
un caz neechivoca si va avea zone de umbra intre
diferitele posibilitati .

Factorii care intra in discutie sunt urmatorii:
VITEZA TRAFICULUI

Este important sa se faca distinctia intre regimul
de viteza (viteza maximala autorizata, si viteza
efectiv practicatad.

Pe o strada corect amenajata, acestea doua
trebuie sa coincida, masurarea vitezei efectiv
practicate V85, adica viteza pe care nu o depasesc
85% din vehicule.

Pe parcursul evaluarii si masurarii acestui procent,
trebuie tinut cont de momentul in care a fost
facuta aceasta evaluare, exista, evident, o
diferenta intre orele de varf si celelalte ore, cu
trafic redus.

DENSITATEA TRAFICULUI

Densitatea traficului este exprimata in
echivalentul vehiculelor particulare (EVP), pe
unitate de timp.

Astfel, o valoare EVP este atribuita diferitelor
tipuri de vehicule, densitatea traficului este
exprimata in EVP / ora, la 16 ore (orele cu trafic
mai intensintre 6 si 22) sau in 24 de ore.

INTENSITATEA TRAFICULUIDE BICICLETE

in general se pledeaza in favoarea unei piste
ciclabile separate, in cazul traficului dens, acuzand
riscul mare de accidente.

Totusi, ciclistii nu sunt la originea insecuritatii
rutiere, dimpotriva, cu cat sunt mai multi ciclisti,
cu atat sunt mai putin implicatiin accidente.

O pista sigura pentru un numar mic de ciclisti este
in egala masura sigura pentru un numar mare de
ciclisti, intensitatea traficului de ciclisti nu are
importanta decat pentru determinarea latimii
amenajamentului ciclabil.

COMPOZITIA TRAFICULUI

Pentru ciclisti compozitia traficului este foarte
importanta.

Pe o sectiune de drum cu trafic de camioane, sau
autobuze este necesara o mai mare atentie
acordata ciclistilor, tramvaiele pot reprezenta,
deasemenea, un element important, in acest caz
amenajarea unei piste ciclabile separate
reprezinta intotdeauna cea mai buna solutie.

SITUATIA EXISTENTA/DORITA

Pe parcursul alegerii unui anumit tip de
amenajament ciclabil este absolut necesar sa se
defineasca clar situatia dorita, sa se defineasca o
categorizare a amenajamentelor care sa fie
coerentacu politica dusa.

TIPURIDE STATIONARE

Stationarea laterala genereaza o serie de probleme
specifice pentru ciclisti, un numar important de
accidente in care au fost implicati ciclistii se
datoreaza portierelor deschise fara asigurarea
prealabila.

n cazul stationarii cu termen lung (85% din timp)
pista ciclabila marcata risca sa fie utilizata pentru
stationare pe fir dublu, din acest motiv o politica de

supraveghere stricta este, deci, indinspensabila.

1. A se vedea brosura “Ciclistii si transportul in comun”
2. A se vedea brosura “Accidentele ciclistilor in contextul urban”
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CATEGORII DE DRUMURI SI AMENAJAMENTLE CICLABILE RECOMANDATE

TIP REGIM DE
VITEZA

AMENAJAMENT CICLABIL RECOMANDAT

70  Piste ciclabile pe alei laturalnice

METROPOLITANE
50 T1n principiu piste ciclabile separate
PRINCIPALE 50 (70)  Benzi ciclabile marcate, sau dupa caz, piste ciclabile
separate sau amenajamente pe alei laturalnice
INTRE CARTIERE 50 In principiu benzi ciclabile marcate

COLECTOARE DE
CARTIERE

LOCALE 30 Trafic mixt

INTEGRAREA IN RETEAUA CICLABILA
(itinerarii ciclabile, regionale, ordsenesti, etc.)

Marcarea unei benzi ciclabile permite ameliorarea,
continuarea si caracterul identificabil al unei
retele ciclabile.

Fiecare tip de retea poate avea propriul sau
marcaj, indiferent daca sunt piste separate,
marcate sau sugerate.

PANTA

Pe urcare un biciclist ocupa mai mult loc decat pe o
traiectorie plana, pentru ca se poate deplasa in
zig-zag, un spatiu rezervat ciclistilor le va permite
sa evite surprizele neplacute.

La coborare distanta dintre ciclist si traficul
motorizat se reduce, marcarea unei piste ciclabile
este, deci, necesara.

LATIMEA DISPONIBILA INTRE BORDURI / FATADE

In cazul unuei reamenajari complete a spatiului
public, poate reprezenta un factor restrictiv
important pe parcursul alegerii tipului de
amenajament ciclabil.

30 (50) Trafic mixt, in functie de volumul de trafic, de viteza
efectiva practicata si de latimea strazii, se poate opta pt.
benzi ciclabile marcate, sau pentru bande ciclabile sugerate

VIZIBILITATEA

Prezenta unei benzi ciclabile marcate sau a unei
benzi ciclabile sugerate va atrage atentia asupra
prezentei ciclistilor, in intersectii sau in alte zone
de conflict (de exemplu parcarile), marcajele se
pot dovedi utile.

NUMARUL SI TIPULINTERSECTIILOR

Daca exista un numar mare de intersectii laterale, o
pista ciclabila separata nu reprezinta solutia cea
mai sigura.

Cei doi factori de exploatat sunt viteza si densitatea
traficului, acestia sunt factori obiectivi, usor de
masurat.
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Figura 1.1. A separa sau a amesteca

EVP.(/24 h)

11000
10000
9000
8000
7000
6000 -
5000 -
4000 -
3000 -
2000 -

1000 -

0 10 20 30 40 50 60 70 80 Vg5

vgs.(km/h)

Axa orizontala reprezinta viteza efectiv practicata
si nu viteza maximala autorizata.

Axa verticala reprezinta densitatea traficului,
aceasta de aici este exprimata in EVP pe 24 de ore.

LH H

ZONA 1 TRAFIC MIXT

In functie de alti factori, o banda ciclabilid marcata
sau o banda ciclabila sugerata poate fi amenajata,
in special in cazul 1in care sunt probleme de
siguranta (fie si subiective), sau pentru a urma un
itinerariu ciclabil mai usor de recunoscut.

Cand V85 este inferioara vitezei de 30/kmh, este
recomandat, in principiu, sa se opteze pentru
trafixul mixt (zona 1a). In cazul unei densitati a
traficului ceva mai ridicata, aceasta poate fi
recomandata in cazul in care V85 este intre 30 si
50/kmh. In zona 1c, reducerea vitezei reprezinta un
punct de atentie important, aici ar putea fi posibil
traficul mixt, avand in vedere densitatea traficului
putin crescuta.

ZONA2 PISTE CICLABILE DORITE

In functie de alti factori, traficul mixt cu sau fara
benzi ciclabile sugerate, poate fi luat in vedere.

incarcatura de trafic ridicat, combinata cu viteza
redusa (zona 2a), nu apare decat in zonele urbane,
in principiu un trafic mixt reprezinta cea mai buna
solutie cand V85 este mai mica de 30kmh, pentru a
garanta fluidizarea traficului ciclistilor in timpul
orelor de varf, pot fi amenajate piste ciclabile
marcate.

n zona 2b se recomanda ca alegerea traficului mixt
sau a benzilor ciclabile sugerate sa se bazeze pe alti
factori pertinenti, cum ar fi numarul de ciclisti,
componenta traficului, etc.

Zona 2c se caracterizeaza prin vitezele ridicate,
cand aceste viteze nu pot fi limitate, un
amenajament ciclabil se dovedeste, in principiu
inutil.

ZONA 3 BENZI CICLABILE INDINSPENSABILE

Zona 3a, a se vedea vitezele relativ reduse (intre 30
si 50kmh), aici benzile ciclabile marcate sunt
suficiente.

Zona 3b, vitezele sunt relativ crescute, este asadar
recomandat sa se amenajeze piste ciclabile
separate, in afara cazului in care vitezele
practicate pot fireduse.
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Dimensiunile propuse in Regiunea Bruxelles
Capitale, pot parea inguste in raport cu cu
normele cuprinse in “Vademecum
Fietsvoorzieningen” din Flandra sau in
“Ontwerpwijzer fietsverkeer” din Tarile de Jos.

Dupa “Vademecum Fietsvoorzieningen” (versiunea
2005), latimea recomandata este de1,75m, in timp
ce latimea standard a unei benzi ciclabile marcate
in Rgiunea Bruxelles, este de 1,3m.

Aceasta latime redusa prezinta o serie de
inconveniente:

- Ciclistii beneficiaza de mai putin confort, nu este
posibila deplasarea a doi ciclisti alaturati pe banda
ciclabila, deplasarile pe bicicleta devin astfel mai
putin atractive, in special pentru parintii cu copii
mici.

Codul rutier permite circulatia a doi biciclisti unul
langa celalalt, in trafic.

Prezenta unei benzi ciclabile si mai inguste va
avea, deci, o influenta negativa asupra perceptiei
bicicletei in raport cu un trafic mixt, circuland pe
sosea.

Tn caz de trafic ciclist mai putin dens, depasirea
altor biciclisti va fi problematica, ciclistul mai
rapid poate alege sa intre pe sosea pentru a depasi,
actiunea aceasta putand ridica gradul de risc.

Totusi, sunt argumente care pledeaza in favoarea
normelor adoptate in Bruxelles, mai restricitve:

- 0 banda marcata de 1,75m latime in zonele cu
densitate mare a stationarii, adesea folosita si ca
banda de stationare (in dublu fir sau nu)

- decizia de a prevedea in orice caz, o zona de
siguranta in raport cu masinile care stationeaza,
joaca un rol important in Regiunea Bruxelles, a se
vedea numarul mare de accidente datorate
deschiderii neprevazute a portierelor.

O consideratie practica de luat in seama este ca
Regiunea Bruxelles nu dispune practic de spatiu
suficient pentru a putea amenaja benzi ciclabile de
1,7m latime.

Figura 3.1. Aceasta nu este o banda ciclabila

Drumul catre iad este pavat cu bune intentii.

Marcajul nu este conform ( o banda ciclabila
marcata este delimitata de 2 linii albe
discontinue), si pune ciclistul in situatia de a se
deplasa contra masinilor stationate in defavoarea
sigurantei sale.
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3.1. Marcaje

Se disting patru categorii de marcaje, din care 2in
mod specific, vopseaua si produsele
termoplastice, se mai folosesc arareori si chiturile
larece sau marcaje preformate.

Fiecare dintre aceste produse trebuie sa raspunda
exigentelor tehnice si fac obiectul unei scurte
descrieri privind modul de fixare, cu teste de
verificare a calitatii.

Punerea in opera

Este evident ca marcajele nu pot fi fixate decat pe
o suprafata uscata si curata, in conditii
climatologice acceptabile (in nici un caz pe ploaie
sau ger).

Este important sa ne asiguram ca marcajele nu
antreneaza probleme de siguranta specifice, in
special in ceea ce priveste riscul de derapaj.

Din acest motiv este absolut necesar sa se
supravegheze respectarea normelor in materie de
antiderapaj.

Pretul

La prima vedere marcajele vopsite sunt mai ieftine
decat marcajele cu termoplastic, de notat in
acelasi timp ca marcajele rutiere aplicate cu vosea
au nevoie de o reannoire, a se tine cont de o serie
de factori cum ar fi interdictia de stationare,
deranjarea traficului...

A se nota in egala masura faptul ca marcajele
rutiere slab vizibile sau chiar invizibile sunt

periculoase pentru securitatea rutiera si pot
conduce la costuriindirecte mari.

Costuri pentru marcaje cu linie alba, exemplu cu ti

Tipul de marcaj Pret

Vopsea 0,45 €/m

Produse termoplastice 2,25 €/m

3.1.1.Banda ciclabila

Marcajele care care indica o banda ciclabila trebuie
sa fie conforme cu dipozitiile din regulamentele
administratorului infrastructurii rutiere.

In Regiunea Bruxelles sunt recomandate
urmatoarele marcaje:

Figura 3.2 Marcajul benzii ciclabile
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Latimea minima absoluta, pentru o banda ciclabila,
este de 1,10m, inclusiv marcajul (sau 0,80m fara
marcaj, a se vedea tabelul 16).

tlu informativ

Durabilitate Cost/m/an
0,5 an 0,90 €/m/an
2 3ans 0,75 €/m/an

3. CCT2000, titre C41




Banda ciclabila marcata

3.1.2 Logo bicicleta

Logoul bicicleta este utilizat pentru a ameliora
vizibilitatea si este plasat la loc vizibil in special de
catre automobilisti.

Logoul bicicleta este utilizat:

-inintersectii ( fisgura 3.15)

- pe banda ciclabila care nu este prevazuta decat
pe o parte a drumului public (asimetrie).

- in caz de probleme legate de vizibilitatea
tronsonului de drum.

Figura 3.3. Logo bicicleta
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Un logo bicileta marcat cu vopsea costa
aproximativ 22,50 euro/ bucata, un marcaj
termoplastic costa 75 euro/bucata.
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3.1.3 Marcajul Chevron

Uitilizarea unui chevron simplu serveste in
principal pentru a marca banda ciclabila sugerata,
in mod exceptional chevronul simplu poate fi
utilizat pe o pista ciclabila marcata, atunci cand
aceasta nu este prevazuta decat pe o singura parte
adrumului.

Marcajele chevron sunt deasemnea folosite pentru
a indica o schimbare de directie pe un itinerariu
ciclabil balizat.

Figura 3.4. Marcajul chevron
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Marcajul dublu chevron este utilizat in
reteaua de itinerarii ciclabile regionale

Figura 3.5. Marcajul dublu chevron
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3.1.4. Fondurile colorate

Acoperirea carosabilului cu un fond rosu este un
mijloc practic pentru a atrage atentia asupra unui
eventual conflict, sau pentru a face mai clara o
situatie, mai vizibil un marcaj, atat pentru ciclisti
cat si pentru automobilisti.

Un mare numar de participanti la trafic (ciclisti si
automobilisti), asociaza automat prezenta
marcajului de fond rosu cu o pista ciclabila si deci si
faptul ca ciclistii au prioritate.

Nu este indicat a se folosi fondul rosu decat atunci
cand ciclistul are prioritate.

Marcajul cu fond rosu poate fi, eventual, pe
portiuni din bandele ciclabile sugerate. (figura4.3.4.)
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Nu are logica marcarea integrala a unei benzi
ciclabile cu marcaj de fond rosu:

- in fapt, utilizarea unui fond rosu intr-un loc
periculos permite atragerea atentiei, daca toata
banda ciclabila este rosie, aceste locuri nu vor mai
fi remarcate de catre automobilisti.

- utilizarea unui fond rosu pe anumite benzi
ciclabile atrage o devalorizare a pistelor pe care
acest marcaj lipseste. Conducatorii auto vor
considera aceste piste mai putin importante.

Figura 3.6 Banda ciclabild cu marcaj
pe fond rosu in zona de conflict

3.2. Profiliin sectiunea curenta

Distanta minimala intre banda ciclabila marcata si
bordura, corespunde cu spatiul de scurgere a apei
(sau20 cm cain figura).

Latimea standard a unei piste ciclabile marcata
(marcaj inclus) este de 1,3m.

Daca este posibil, ideal ar fi ca pista ciclabila sa aiba
olatime de 1,5m.

In anumite conditii pista ciclabild poate avea o
latime minimala de 1,1m, daca acest lucru este
imposibil, atunci se va avea in vedere traficul mixt
sau banda ciclabila sugerata.

Latimea drumului care ramane dupa marcarea
benzii ciclabile, trebuie sa fie de cel putin 5m (cel
putin 6m in cazul unei linii de autobuz regulat, pe
un drum principal sau minim 5,5m pe drumurile
regionale).

Pe o strada cu sens unic,latimea trebuie sa fie de
minim 2,75m (in cazul unei strazi cu linie de
autobuz regulat, 3m).

Figura 3.7 si 3.8 - Latimea soselei
ramase in cazul circulatiei
cu sens unic, si dublu sens.
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In cazul in care existd o latime disponibild mai
mare, linia “sauwens” permite reducerea soselei
ramase si crearea unei distante mai mari intre
ciclisti si autovehicule.

Linia”sauwens” are o latime de 0,25m pe
drumurile cu banda de circulatie si de 0,2m pe
drumurile fara banda de circulatie.

Figura 3.9. Linia Sauwens este
si marcaj sonor

Latimea care separa linia sauwens de banda
ciclabila variaza intre 0,2m si maxim 0,4m, in cazul
in care latimea intre pista ciclabila si linia sauwens
este peste maxima de 0,4m, atunci pista ciclabila
vafide1,5m.

In cazul in care latimea mai mare persista, este
recomandata aplicarea unui marcaj cu zone de
evitare, intre sosea si banda ciclabila.

Alte “obstacole” intre banda ciclabila si sosea,
cum ar fi delimitarile de trafic (borduri, semilune
rigide, etc) nusunt recomandate.

Nu numai ca acestea risca sa fie deteriorate si sa
impiedice traficul ciclist din cauza resturilor, dar
ele si limiteaza libertatea de miscare a ciclistilor,
care pot cadea in spatiul destinat autovehiculelor,
cu atat mai mult cu cat inaltimea acestor obstacole
poate fi de 7 cm si pot fi lovite cu pedala.

Figura 3.10. Banda ciclabild in sectiune curentad cu linie Sauwens
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Linia Sauwens poate fi realizata sub forma de linie alba continua, sub forma de banda sonora
(cu sau fara linie alba continua) sau cu mijloage reflectorizante.



3.2.1.Fdra stationare
In absenta benzii de stationare dimensinile de mai

sus sunt cele cuprinse in figura de mai jos.

Figura 3.11. Banda ciclabila in sectiune
curenta, fara stationare
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3.2.2. Stationare longitudinala

Se mentin dimensiunile pistei ciclabile asa cum au
fost descrise mai sus.

Doud elemente importante meritd o atentie
speciald, incepdnd cu ldtimea benzii de
stationare, ldtimea minimald a unei benzi de
stationare este de 1,8m, o ldtime standard de 2m
este recomandatd.

Cdnd banda de stationare este destinatd si
camioanelor, ldtimea sa trebuie sd fie de cel putin
2,5m, benzile de stationare pentru camioane nu
sunt _amenajate decdt cu titlu exceptional si
trebuiesc limitate la drumurile aflate in zonele
industriale.

Al doilea element important este ldtimea zonei
tampon (banda de sigurantd) intre banda de
stationare si pista ciclabild, [dtimea recomandatd
pentru o zond tampon este de 0,8m, ldtimea
minimd este de 0,6m.

Cand latimea ramasa a soselei este insuficienta
pentru a marca o banda ciclabila de 1,3m si o zona
tampon de 0,8m, putem sa retragem latimea
propusa urmand principiul urmator (a se vedea si
tabelul): latimea benzii ciclabile este redusa cu
0,1m, daca latimea ramasa este in continuare
insuficienta, atunci zona tampon poate fi si ea
redusacu0,1m.

In cazul in care asta nu este de ajuns, banda
ciclabila poate fi redusa din nou cu 0,1m, precum si
zona tampon.

In acest caz configuratia minimala a benzii ciclabile
marcate siazoneitamponvafide 1,1msi0,6m.

Tabel - Principii de calcul in cazul unei latimi
insuficiente a soselei ramase

Banda ciclabila Zona tampon

1 1,3m 0,8 m

2 1,2 m 0,8 m

3 1,2m 0,7 m

4 1,] m 0,7 m

5 1,] m 0,6 m
Y

Daca latimea ramasa a soselei este in continuare
insuficienta, trebuie optat pentru un trafic mixt,
eventul cu o banda ciclabila sugerata.

Tn concluzie putem spune ci latimea pentru o banda
de stationare si o pista ciclabila este de
3,9m(=2,6m banda de stationare si zona tampon +
1,3m pista ciclabila marcata).Latimea minima este
de 3,7m(2,6m banda de stationare si zona
tampon-+1,1m pista ciclabila marcata).

In consecintd, latimea minimd a soselei pentru
amenajarea unei piste ciclabile marcate si a unei
benzi de stationare pe ambele parti ale drumului
este de 12,4m pe un sector de drum nedeservit
regulat de autobuze. (2*3,7m+5m sosea).
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Figura 3.12. Banda ciclabild in sectiune curentd cu banda de stationare pe
material diferit(stanga) sau pe marcaj(dreapta)

Banda de stationare pe material diferit —J«— Banda de stationare marcata
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Pentru zonele de incarcare/descarcare se va opta, in masura in care este posibil, pentru o ocupare
minimala a trotuarului, avandu-se in vedere ca spatiul ramas sa aiba o latime minima de 1,5m.

Figura 3.13. Zona de incdrcare/descdrcare

Strada —]




Pista ciclahila marcata @

3.2.3. Stationarea in spic

Tn zonele cu viteza redusa, stationarea in spic inversata (intrare cu spatele) reprezinta un mijloc respectuos pentru ciclisti,
ciclistii nu trebuie sa tina cont de portierele ce se pot deschide pe neasteptate, de faptul ca soferul nu-l vede in momentul
in care iese cu spatele sau de pasagerii care coboara din masina pentru care nu trebuie sa se asigure ca nu se afla pe sosea
sau pe pista ciclabila marcata cand intra sau ies din autovehicul.

Soseaua trebuie sa fie suficient de larga pentru a permite efectuarea manevrei de stationare.

Pietonii care traverseaza sunt canalizati spre trotuar, reducand lungimea traversarii ameliorand vizibilitatea.

Dimensiunile zonei de stationare in spic

Latimea zonei de stationare: 2,3m - 2,5m(A)
Lungimea (B) a zonei de stationare si marja de manevra (D) depind de unghiul de stationare

Unghi de stationare 60° 45° 30°
Lungimea (B) fara bordura 530m 505m 4,45m
Lungimea (B) cu bordura 4,80 m  4,65m 4,15m

Marja de manevra minima (care cuprinde pista ciclabila 9,10m 850m  8,15m
si 0 banda de circulatie) (C)

O banda de securitate de minim 0,2m este suficienta

Figura 3.14. Pista ciclabild in sectiune curenta cu stationare in spic, inversata
(intrare cu spatele) si bordura
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Stationarea in spic cu fata spre trotuar este puternic nerecomandata in cazul pistei ciclabile marcate
in situatia in care exista acest tip de stationare trebuie prevazuta o banda de securitate mai larga (0,8m).
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3.3. Intersectiile

Infrastructurile ciclabile din intersectii si
recomandarile detaliate pentru fiecare solutie sunt
abordate intr-o brosura specifica, Vademecum
Velo5.

In acest document ne limitdm la cateva
recomandari care trateaza in mod special
marcajele rutiere utilizate in intersectii.

Sunt abordate 3 tipuri de intersectii, intersectiile
cu drum cu prioritate, intersectii cu prioritate de
dreapta si intersectii unde circulatia este
reglementata cu semafoare.

3.3.1. Drumul cu prioritate

in functie de pozitia pistei ciclabile pe drumul cu
prioritate sau pe drumul fara prioritate, pot fi
intalnite doua situatii:

Banda ciclabila se afla pe drumul fara prioritate, in
acest caz marcajul trebuie intrerupt inainte de
intersectie (inainte de trecerea de pietoni, daca
exista) si se reia dupa intersectie (dupa trecerea de
pietoni, daca exista)

Banda ciclabila se afla pe drumul cu prioritate, in
acest caz este recomandat ca marcajul sa se faca pe
toata lungimea intersectiei, fara intreruperea lui cu
exceptia trecerilor de pietoni. Un marcaj de fond
rosu trebuie prevazut intre trecerile de pietoni (
3.1.4).

Figura 3.15. Banda ciclabila
in intersectiile cu drum prioritar
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3.3.2. Prioritatededreapta

in cazul prioritatii de dreapta, pista ciclabild marcata este intrerupta inainte de intersectie (inainte de trecerea
pentru pietoni, daca exista) si se reia dupa intersectie (dupa trecerea de pietoni daca exista).

Daca exista un itinerariu ciclabil, logouri bicicleta sau marcaj dublu chevron, acestea pot fi marcate, avand

functia de marcaj directional.

Figura 3.16. Pista ciclabild in intersectie cu prioritate de dreapta

3.3.3. Semnalizarea cu semafoare

Intersectiile semnalizate cu semafoare sunt
completate cu un regim de prioritate in cazul in
care semafoarele nu functioneaza.

Echipamentul intersectiei semnalizate cu
semafoare poate varia foarte mult, in functie de
circumstantele locale.

In cea mai mare parte a intersectiilor mici (cu 2
benzi de circulatie) este recomandatd amenajarea
unei zone avansate pentru ciclisti (ZAC), pe
alocuri combinatd cu o bandd de preselectie
pentru ciclisti.

VA

Lungimea zonei avansate trebuie sd fie de cel putin
4m, langd banda de circulatie pentru autovehicule
se realizeazd o bandd ciclabild de ghidare de
aproximativ 1m ldtime, cu exceptia cazului in care
ldtimea acesteia reduce banda de circulatie la mai
putinde 2,5m.

Banda ciclabild de ghidare trebuie sd fie de minim
15m lungime.

Cand semaforul aratd culoarea rosie, masinile se
opresc inainte de linia de oprire, ciclistii putdnd sa
avanseze si sd se plaseze in ZAC, intre cele 2 linii de
oprire.

Cdnd semaforul aratd culoare verde ei pot pleca
inaintea masinilor, asta le va permite sd vireze la
stdnga sau dreapta sau sd continue drept intr-o
manierd confortabild si sigurad.
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Figura 3.17. Zona de avansare pentru ciclisti
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Semnalizarea F14 nu este obligatorie cand au fost
autobuze sunt abordate intr-o parte specifica in
In acest document vom aminti doar solutia cel mai
Pista ciclabila marcata este prelungit pe toata
lungimea refugiului pentru autobuze.

ZAC poate fi combinat cu o bandd de preselec
Amenajarile ciclabile din dreptul opririlor pentru

Figura 3.18. ZAC f

pentru c

Figura 3.19. Un exemplu de

3.4. Opririle autobuzelor

Vademecum Velo “ Ciclistii si trans
comun”.

3.4.1.0pr
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4. Banda ciclahila sugerata

Amenajarea benzii ciclabile sugerate nu poate fi
realizata fara a avea in vedere, in prealabil,
posibilitatea realizarii unei piste ciclable in special
prin suprimarea unei benzi de stationare.

Benzile ciclabile sugerate indica ciclistilor care
este cea mai buna pozitie pe care o pot ocupa pe
strada, atrag atentia celorlalti participanti la trafic
asupra eventualei prezente a unui ciclist si ajuta
automobilistii sa respecte mai usor distanta de 1,5
m liber in caz de deplasare.

Benzile ciclabile sugerate pot fi realizate in
diferite moduri, pot fi benzi intr-o singura culoare,
si/sau din material diferit, in raport cu restul
strazii, aplicata pe marginea acesteia.

In regiunea Bruxelles s-a ales folosirea marcajului
unei benzi ciclabile sugerate cu o succesiune de
logo-uri bicicleta si marcaje chevron, fara sa
excluda posibilitatea intaririi marcajului benzii
ciclabile sugerate, prin schimbarea materialului
sau a culorii in cadrul unei reamenajari totale a
drumului public.

Banda ciclabila sugerata nu este marcata ca o pista
ciclabilasi face, deci, parte integranta din strada.

Banda ciclabila sugerata nu are statut juridic, este
doar o masura de sustinere a traficului mixt,
traficul motorizat si traficul ciclistilor imparte
aceeasi strada.

Figura 4.1. O banda de confort este,
deasemenea,o banda ciclabila sugerata

in situatiile de conflict posibile, mai ales in cazul
depasirii sau intersectarii unui ciclist, banda
ciclabila sugerata contribuie la indicarea
automobilistului care este zona de evitat.

Ingustarea vizuala a strazii contribuie la reducerea
circulatiei si este un avantaj suplimentar al
benzilor ciclabile sugerate.

Administratorul drumului poate opta pentru o
banda ciclabila sugerata, inainte de a crea o
tranzitie intre o pista ciclabila si traficul mixt, ca sa
poata indica ciclistilor cea mai buna pozitie pe
strada (de exemplu, pe strazile unde amenajarea
de piste ciclabile nu este neaparat necesara sau
imposibil de realizat) sau de a garanta un plus de
confort ciclistilor in cazul unei piste ciclabile care
le jeneaza libertatea de miscare (de exemplu intr-
unvirajin coborare).

Un punct important de luat in considerare pe
parcursul unei benzi ciclabile sugerate este regimul
de stationare.

0 banda ciclabila sugerata nu este, evident, de nici
o utilitate daca se poate stationa.

In absenta benzii de stationare, se impune o
interdictie de parcare pe strada(linie galbena
discontinua sau semnalizare).

in cazul unei benzi ciclabile sugerate nu este
recomandat un marcaj axial al strazii care ar anula
utilitatea benzii ciclabile sugerate.

Sunt studii care demonstreaza ca benzile ciclabile
sugerate trebuiesc facute suficient de largi, pentru
a putea obtine efectul scontat.

Prezenta unei zone tampon suficiente intre banda
ciclabila sugerata si banda de stationare, ne
permite sa afirmam ca marcajul benzilor ciclabile
sugerate, in regiunea Bruxelles, au atins efectul
dorit.



4.1. Marcaje

Ase vedea capitolul 3.1 pentru un expozeu general
cu privire la produsele folosite la marcaje.

4.1.1. Banda ciclabila sugerata

Benzile ciclabile sugerate nu sunt cuprinse nici in
codul rutier nici in regulamentele administratorilor
de drumuri, asadar realizarea lor nu este supusa
unor conditii sau restrictii, mai jos solutia pentru
care aoptat regiunea Bruxelles.

n mod normal (sectiunea curentd), distanta intre
dferitele marcaje (logo bicicleta si/sau chevrons)
este de 7m, in anumite cazuri aceasta distanta
poate fi redusa la 4m minim. Aceasta poate permite
marirea atentiei utiliziatorilor si poate fi
recomandata in viraje, in apropierea intersectiilor,
in caz de viteze prea mari, in caz de probleme de
vizibilitate a cilistilor, etc.

4.1.2. Logo bicicleta

Ase vedea figura 3.3, pagina 10.
4.1.3. Marcajele chevron

Ase vedea figura 3.3, pagina...

Marcajele chevron constituie banda ciclabila
sugerata, in alternanta cu logo-ul bicicleta.

Marcajele dublu chevron (va se vedea figura 3.5)
sunt realizate pentru a permite indentificarea
benzilor ciclabile sugerate de reteaua de itinerarii
ciclabile regionale.

@ Banda ciclabili sugerati

sugerata
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Figura 4.2. Marcaj banda ciclabila
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4.1.4. Marcajul fond color

In cazul benzilor ciclabile sugerate, fondul rosu
este, deasemenea, un mijloc practic de a atrage
atentia punctual, asupra unui conflict eventual sau
de a face mai vizibila o situatie neclara.

Figura 4.3. Banda ciclabila sugerata
cu fond rosu, in zonele de conflict

Prezenta unui fond rosu, in particular pe o banda
ciclabila sugeratd, risca sa induca in eroare
utilizatorii, deoarece acestia asociaza automat cu o
pista ciclabild, din acest motiv este foarte
important ca fondul rosu sa nu fie folosit decat in
locurile unde ciclistii au prioritate.

Este nerecomandata realizarea intregii benzi
ciclabile sugerate, cu fond rosu.

4.2. Sectiunea curenta

Distanta minima intre banda ciclabila sugerata si
bordura corespunde latimii scurgerii de apa, de 20
cm.

Latimea unei benzi ciclabile sugerate este de 0.9m.

In anumite cazuri, se alege marcarea benzii
ciclabile sugerate doar pe o parte a strazii.

Pe strazile in panta, banda ciclabila sugerata nu
va fiamenajata decat pe sensul urcarii.

Figura 4.4 Banda ciclabila sugerata cu
logo bicicleta si marcaj chevron
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Pe strazile cu sens unic limitat, nu se va
amenaja banda ciclabila sugeratda decat pe
contrasens.

O banda ciclabila sugeratd, in sensul traficului
auto poate fi amenajata doar in cazul unui
itinerariu ciclabil.

Realizarea benzilor ciclabile sugerate depinde de
profilul de dimensionare ales. Alegerea unui
profil de dimensionare depinde de intensitatea
traficului, limitarea vitezei si de categoria
drumului.

Profilul de dimensionare velo-auto-velo va fi
aplicat in mod exceptional pe drumurile de cartier,
sau pe colectoarele de cartier cu limita de viteza
de 50kmh si un trafic relativ dens. Acest tip de
profil se caracterizeaza inainte de toate printr-un
spatiu de 4,5m intre doua benzi ciclabile sugerate.
Doua masini se pot intersecta fara sa utilizeze
banda ciclabila sugerat.

Profilul de dimensionare velo-auto-auto poate fi
aplicat pe colectoarele de cartier sau pe drumurile
locale cu o limitare de viteza de 30kmh, cand
atuovehiculele se intersecteaza, una dintre ele va
trebui sa foloseasca banda ciclabila sugerata.

Profilul de dimensionare velo-auto-velo nu este in
prezent aplicat in regiunea Bruxelles, din motivul
ca intensitatea traficului este ridicata pe toata
durata zilei, in principiu doua masini nu se pot
intersecta in prezenta unui ciclist, in momentul
intersectarii cele doua masini trebuie sa intre pe
banda ciclabila sugerata de pe directia lor de mers.

4.2.1. Fdrad banda de stationare

in absenta benzii de stationare, banda ciclabila
sugerata este amenajata asa cum este prezentata
in figura 4.5.

Figura 4.5. Banda ciclabila sugerata
in sectiune curentd,, fard stationare
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Banda ciclabila sugerata @

In functie de profilul de stationare ales, sunt recomandate normele de concepere urmatoare:

Tabel - Profile de dimensionare fara banda de stationare, cu circulatie dublu sens

Profil de Distanta intre Banda ciclabila Spatiu intre cele 2 benzi
dimensionare borduri © sugerata (2parti)  cilcabile sugerate
Velo-auto-auto-velo 2 DN 45 m
Velo-auto-auto 5,8 m 0,9 m 3,6 m
Velo-auto-velo 54 m 0,9 m 3,2m

Figura 4.6a. Profil de dimensionare velo-auto-auto-velo, fara banda de stationare

20(30) 450 20(30)

|

670

20(30) 90 360 90 20(30)
——————

}_ 580

!

6. Scurgere de apd de 0,2m pe fiecare parte




@ Banda ciclahila sugerata

Figura 4.6c. Profil de dimensionare velo-auto-velo, fara banda de stationare

20(30)

Profilul de dimensionare velo-auto-auto-velo 4.2.2. Stationarea longitudinala

(distanta minimala intre borduri de 6,7m) este

posibil pe strazile care dispun de 7m intre borduri. Trebuie prevazuta o zona tampon acolo unde banda
sugerata este situata pe lungimea unei benzi de

Aceleasi principiu este valabil pentru profilul velo- stationare, combinarea zonei tampon si a benzii de

auto-velo pe strazile care au latimea de 6m intre stationare nu poate fi mai mica de 2,6m.

borduri.

Profilul velo-auto-velo este posibil pe strazile care
au in mod exceptional o latime de 5,5m intre
borduri.

Figura 4.7. Banda ciclabila sugerata in sectiune curentd cu stationare longitudinala
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n functie de profilul de dimensionare ales, sunt recomandate normele de concepere urmatoare:

Tabel - Profil de dimensionare cu benzi de stationare pe ambele parti, circulatie dublu sens

Profil de Distanta intre  Banda de Banda ciclabila  Spatiu intre
dimensionare borduri stationare sugerata cele 2 benzi
si zona tampon’ (2parti) ciclabile
sugerate
Velo-auto-auto-velo I,5m 2,6 m 0,9 m 4,5m
Velo-auto-auto 10,6 m 2,6 m 0,9 m 3,6 m
Velo-auto-velo 9,5m 2,6 m 0,9 m 2,5m

Figura 4.8a - Profil de dimensionare velo-auto-auto-velo cu banda de stationare
laterald pe ambele parti

Figura 4.8b - Profil de dimensionare velo-auto-auto cu banda de stationare
laterala pe ambele parti

Figura 4.8c - Profil de dimensionare velo-auto-velo cu banda de stationare
laterala pe ambele parti
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7. 2,6m este un minim absolut, 2,8m este recomandat




@ Banda ciclahila sugerata

Prin analogie cu solutia 4.2.1. profilul de dimensionare velo-auto-auto-velo este posibil pe strazile care dispun
de 12mintre borduri.

Profilul velo-auto-velo este posibil pe strazile care au o latime de 11m disponibili intre borduri, iar profilul velo-
auto-velo este posibil pe strazile care dispun de 10mintre borduri.

Tabel - Profile de dimensionare cu banda de stationare pe o singura parte,
circulatie dublu sens

Profil de Distanta intre  Banda de Banda ciclabilg ~ SPatiu intre
dimensionare borduri8 stationare sugeratd cele 2 benzi
si zona tampon’ (2pdrti) ciclabile
sugerate
Velo-auto-auto-velo 9,1 m 2,6 m 0,9 m 4,5 m
Velo-auto-auto 8,2 m 2,6 m 0,9 m 3,6 m
Velo-auto-velo 7,1 m 2,6 m 0,9m 2,5m

Figura 4.9a. Profil de dimensionare velo-auto-auto-velo cu banda de stationare laterala
pe o singurad parte
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Figura 4.9b. Profil de dimensionare velo-auto-auto cu banda de stationare laterala
pe o singurad parte
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8. Scurgere de apa de 0,2m pe o singura parte
9. 2,6m este minimul absolut, 2,8m este recomandat




Figura 4.9c. Profil de dimensionare velo-auto-velo cu banda de stationare laterala

pe o singurd parte

n cazul unui marcaj axial al strazii, acesta face
neoparationala banda ciclabila sugerata, obliga
automobilistii sa ruleze pe banda ciclabila
sugerata, in toate circumstantele.

4.2.3. Stationarea in spic
Asevedea 3.2.3 pagina 15.

In caz de stationare in spic inversatd, o zona
tampon de 0,2m este suficienta, stationarea in spic
cu spatele inainte este total nerecomandata
pentru securitatea ciclistilor, daca este totusi
aplicata, trebuie prevazuta o zona tampon mai
mare, de 0,8m.

4.3. Intersectiile

in intersectii traficul mixt ramane solutia, banda
ciclabila sugerata permite totusi cresterea
nivelului de atentie al automobilistilor, si indica
ciclistilor cel mai bun loc pentru a traversa
intersectia.

4.3.1. Drumul cu prioritate

Banda ciclabila sugerata pe drumul prioritar este
prelungita pe toata lungimea intersectiei,
prioritatea poate fi eventual accentuata, gratie
aplicarii unui fond rosu pe banda ciclabila sugerata.

Banda ciclabila sugerata pe drumul secundar este
intrerupta in dreptul intersectiei.
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Figura 4.11 Banda ciclabila sugerata, pe un drum pr




4.3.2. Prioritatea de dreapta

Tn cazul prioritatii de dreapta, banda ciclabila sugerata este intrerupta inainte de intersectie(inaintea trecerii
de pietoni, daca exista) si este reluata dupa intersectie (dupa trecerea de pietoni).

Figura 4.12. Banda ciclabila sugerata
in intersectia cu prioritate de dreapta
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4.3.3. Semaforul de semnalizare

Intersectiile semnalizate cu semafoare sunt completate de un regim de prioritate in cazul in care semaforul nu
functioneaza.

Pe strazile mai inguste, unde nu este posibila mentinerea unei piste ciclabile de ghidare, cu o latime de 1,0m si
o banda de circulatie de o latime de 2,5m (a se vedea 3.3.3., trebuie amenajata o zona avansata pentru ciclisti,
asa cum este prezentata la figura 4.13., fara pista ciclabila de ghidare.

Indicatorul F14 nu este obligatoriu.
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Figura 4.13. ZAC cu banda ciclabila sugerata de ghidaj
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@ Banda ciclabili sugerati

4.5. Accesulinparcare Figura 4.16. Banda ciclabild sugeratd
. . ) in dreptul accesului in parcare
Este vizat accesul intr-o parcare publica sau intr-o

parcare privata cu caracter public, cu intrari/iesiri

frecvente. T A&&&% N
s Neolo

Banda de stationare este intrerupta cu 5,0m °y D &&iﬁf

inainte si dupa intrare, marcata sau reprezentata || oo

de un amenajament fizic (bordura,trotuar). i Il |SSense

~
Pentru sublinierea prezentei benzii ciclabile L
sugerate, marcajele sunt sunt repetate mai
frecvent, pe un fond rosu, distanta intre logo-urile U DR
bicicleta sau marcajele chevron poate fi intre 2 si
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Tahel recapitulativ

Pista ciclabila marcata

Distanta in raport cu bordura Scurgere de apd, sau minim 0,2m
Pista ciclabila 1,3m (1,1 m-1,5m)

Strada cu 2 sensuri 5,0mlo

Strada cu 1 sens 2,75 m!!

Banda de stationare 2,0mi2

Zona tampon 0,8 m'3

Latimea minimala intre borduri:

Trafic auto pe doua sensuri, stationare pe ambele parti:12,4m
Trafic auto pe doua sensuri, stationare pe o singura parte: 10,0m
Trafic auto pe doua sensuri, fara stationare: 7,6m

Trafic auto pe un sens, stationare pe ambele parti: 10,5m

Trafic auto pe un sens, stationare pe o singura parte: 7,75m
Trafic auto pe un sens, fara stationare: 5,35m

Banda ciclabila sugerata

Distanta in raport cu bordura Scurgere de apa sau minim 0,2m

Banda ciclabila sugerata 0,9 m

Spatiul intre doua benzi ciclabile sugerate, 2 sensuri 4,5 m 14

Spatiul intre doua benzi ciclabile sugerate, 1 sens 2,5m
Banda de stationare 2,0m's
Zona tampon 0,8 mlé

Latimea minimala intre borduri (profil velo-auto-auto-velo):

Trafic auto pe doua sensuri, stationare pe ambele parti:: 11,5m
Trafic auto pe doua sensuri, stationare pe o singura parte: 9,1m
Trafic automobile pe doua sensuri, fara stationare: 6,7m

Trafic auto pe un sens, stationare pe ambele parti:: 9,5m

Trafic auto pe un sens, stationare pe o singura parte: 7,1m
Trafic automobile pe un sens, fara stationare: 4,7m

L H H

13. Banda de stationare+zona tampon= minimum 2,6m

si 5,5m pe drumurile regionale 14. Profil de dimensionement velo-auto-auto-velo
11. 3,0m in cazul unei deserviri de autobuz regulate 15. 2,5m in cazul unei benzi de stationare pentru camioane
12. 2,5m in cazul unei benzi de stationare pentru camioane 16. banda de stationare+zona tampon = minimum 2,6m

10. 6,0m in cazul unei deserviri de autobuz
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