Anexa la
Ordinul

GHID DE PROIECTARE A INFRASTUCTURII PENTRU BICICLETE
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1. Dispozitii generale
1.1. Obiectul si domeniile de aplicare

1.1.1. Prezentul ghid stabileste cerintele generale de calitate a infrastructurii pentru bicicleta si
trotinete electrice — trasee, parcaje — in vederea asigurarii viabilitatii acesteia.

1.1.2. Dispozitiile ghidului se aplica atat pentru traseele urbane céat si pentru cele interurbane.

1.1.3. Criteriile minime de calitate trebuie indeplinite si mentinute la aceiasi parametri atat timp cat
traseele pentru biciclete sunt deschise circulatiei publice.

1.1.4. Prezentul ghid cuprinde prevederi specifice aplicabile circulatiei bicicletelor si ntrotinetelor
electrice. Pentru circulatia pietonilor si a autovehiculelor se aplica regulile si normele specifice.

1.2. Motivare
1.2.1. Planificarea infrastructurii pentru bicicleta se bazeaza pe o intelegere a nevoilor cetatenilor.
a) Incurajarea utilizarii bicicletei si trotinetei electrice

Infrastructura pentru biciclete se relizeaza in asa fel incat sa se creeze un echilibru intre avantajele
oferite celor care aleg sa utilizeze bicicleta sau trotineta electrica si avantajele celor care aleg sa
foloseasca deplasarile motorizate.

b) Protectia mediului

Promovarea mersului cu trotineta electrica sau pe bicicletd contribuie la reducerea poluarii, a
emisiilor de CO, cauzate de transportul motorizat si la eliminarea congestiilor din trafic.

¢) Siguranta utilizatorului

Pentru siguranta utilizatorului unei bicicleta sau a unei trotinete electrice, trebuie sa i se asigure
spatiul necesar efectudrii in siguranta a tuturor manevrelor prevazute de legislatia privind circulatia pe
drumurile publice.

d) Utilizatorii de biciclete sau trotinete electrice reprezinta o categorie de participanti vulnerabili la
trafic.

Vantul, turbulentele create de autovehicule, denivelarile din suprafata drumului, efortul depus
pentru urcarea unei rampe sau reducerile involuntare de vitezd afecteaza stabilitatea. Tn aceste
conditii este nevoie de spatiu de manevra suplimentar. [2]

e) Principiile planificarii mobilitatii urbane durabile

Aceste principii pun accent pe prioritizarea mobilitatii active: mersul pe jos si cu bicicleta.
Realizarea infrastructurii pentru biciclete trebuie sa urmareasca dezvoltarea echilibrata a tuturor
modurilor relevante de deplasare, concomitent cu fncurajarea unei schimbari spre modele mai
eficiente. [1]

f) Bicicleta si trotineta electrica nu are zona de absorbtie a impactului

Infrastructura creata trebuie sa asigure spatii de siguranta care sa permita biciclistului sa efectueze
manevre de evitare a unui impact. [2]

g) Bicicletele, de obicei, nu au amortizoare
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Asigurarea unui traseu cu o suprafata neteda si fara obstacole este una dintre conditiile necesare
pentru infrastructura pentru biciclete. [2]

h) Utilizare bicicletei se face in aer liber

Acest lucru are avantaje si dezavantaje. Pentru a sublinia avantajele, infrastructura ar trebui sa se
foloseasca de atractivitatea zonelor pe care biciclistul le parcurge. Adapostul impotriva vantului si a
ploii pot reduce din dezavantaje. [2]

i) Mersul cu bicicleta este o activitate sociala

Ar trebui s existe posibilitatea ca doi biciclisti s3 mearga unul langé altul. in plus, acest lucru ar
permite parintilor sa mearga alaturi de copii pentru o siguranta crescuta a acestora. [2]

j) Oameni ca factor cheie

Infrastructura ar trebui sa tind cont de faptul ca oamenii au limite - numarul actiunilor pe care le
pot face in acelasi timp este limitat la fel ca si nivelul de complexitate al acestora. De asemenea ar
trebui sa se tina cont si nevoile celor cu mai putina experienta in utilizarea bicicletei precum si de
nevoile persoanele cu nevoi speciale, persoane 1n varsta, copii, persoane cu dizabilitati etc.[2]

k) Eficienta energetica

Infrastructura trebuie sd minimizeze pe cat posibil pierderile de energie cauzate de reducerea
vitezei sau opriri. [2]

1.3. Terminologie

congestia traficului - situatia in care intensitatea traficului pe o artera rutiera atinge un prag de la
care viteza de deplasare inregistreaza scaderi semnificative pana la stationare si/sau blocaj; scaderea
semnificativa a intensitatii traficului

fluidizare trafic - desfasurarea cursiva a circulatiei, in conditii normale de trafic, prin asigurarea
posibilitatii efectuarii in siguranta a manevrei de depasire a vehiculelor mai lente;

ochi de retea pentru o infrastructura pentru bicicleta — suprafata poligonala delimitata de traseele
pentru bicicleta cele mai apropiate;

retea infrastructura pentru biciclete - ansamblul tuturor traseelor cu infrastructura pentru
biciclete care acopera omogen, radiar-concentric, suprafata unei localitati, a unei regiuni sau a tarii;

ruta principala - traseele pentru biciclete care au o functie de conectare la nivel de oras sau de
regiune; ele conecteaza principalele destinatii dintr-o localitate sau centrele localitatilor unele de
altele, in afara zonei construite;

ruta locala/secundari - traseele pentru biciclete care au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul
zonei construite;

traseu de agrement pentru biciclete - traseu pentru biciclete a carei ruta urmareste strabaterea
unor zone atragatoare pentru utilizatori, chiar daca aceasta nu este directa intre origine si destinatie;

traseu sugerat pentru biciclete — un traseu semnalizat pe partea carosabila cu pictograme specific
care sugereaza participantilor la trafic care ar trebui sa fie traiectoria pe care trebuie sa o urmeze
bicicletele pentru a evita diverse puncte de conflict;
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traseu utilitar pentru biciclete — traseu pentru biciclete care serveste nevoilor cotidiene de
deplasare utilitara asigurand circulatia rapida pe o ruta direct intre origine si destinatie.

1.4. Determinarea parametrilor

1.4.1. Spatiul necesar deplasarii in siguranta a biciclistului este determinat de urmatoarele valori:

a) Latimea vehiculului si a unui utilizator adult

Latimea unei biciclete si a utilizatorului acesteia are de regula 0,75 metri, dar poate depasi aceasta
latime in cazul unei persoane corpolente sau in cazul cargo-bicicletelor. (Figura 1) [2]

b) Sinuozitatea necesara mentinerii echilibrului pe doua roti

Tncepétorii, biciclistii cu bagaje grele, cei care urcd rampe sau cei care pleacd de pe loc au o
sinuozitate mai mare a bicicletei. Aceasta oscileaza, de obicei, intre 0,2 si 0,8 metri. (Figura 1) [2]

c) Distanta laterald necesara la depasirea intre biciclete

Mersul sinusoidal pe bicicleta impune, la depasirea intre biciclete, pastrarea unei distante minime
laterale de minim 0,5 metri. (Figura 1) [2]
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Figura 1. Nevoile utilizatorilor de biciclete

d) Distanta laterala fata de traficul rutier

Turbulentele provocate de traficul rutier pot dezechilibra un biciclist. Distanta de siguranta fata de
traficul rutier trebuie sa fie de minim 1,5 metri. Daca se aplica masuri de calmare a traficului iar viteza
maxima este de 30 km/h, distanta de siguranta poate fi de minim 1 metru. (Figura 2) [2]
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30 km/h
50 km/h

Figura 2. Distanta laterald recomandata in traficul general

e) Spatiul necesar efectuarii in siguranta a manevrei de depasire si a efectuarii semnalelor
obligatorii care trebuie efectuate la schimbarea directiei de mers si la oprire

Virajele si opririle trebuie semnalizate de biciclisti cu 25 m finainte de efectuarea manevrei.
Administratorul de drum trebuie sa se asigure ca exista spatiul necesar efectuarii in siguranta a acestor
semnale.

viraj la stanga viraj la dreapta

spatiu de siguranta
spatiu de siguranta

spatiu ocupat spatiu ocupat

Figura 3. Spatiul ocupat la efectuarea semnalelor obligatorii la efectuarea virajelor

f) Distanta fata de obstacolele din vecinatate

Pedala ajunge la 7 cm de sol sau chiar mai jos, atunci cand bicicleta efectueaza un viraj. De aceea,
spatiul de siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete trebuie sa fie liber de orice obstacol.
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Spatiul de siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete trebuie sa aiba o latime de minim 0,5
metri.

Atunci cand spatiul este limitat, bordurile pot constitui separatoare laterale sau de trafic. indltimea
acestora trebuie sa fie de maximum 5 cm pentru a se evita lovirea pedalei de acestea. Nu se vor utiliza
borduri cu muchii sau colturi care pot agrava urmarile unui accident in cazul unui impact.

Gabaritul traseelor pentru biciclete trebuie sa asigure o inaltime libera de trecere de 2,50 metri
(Figura 4) [3].
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Figura 4. Distanta fata de obstacolele din vecinatate
g) Spatiul necesar in viraje

in viraje, spatiul ocupat de biciclist creste cu cat viteza este mai mare, deoarece acesta se apleacd
spre interiorul virajului. De aceea, in plus fata de spatiul de siguranta, in zona interioara a virajului nu
se vor amplasa obstacole mai inalte de 1 m la mai putin de 1 m de traseul bicicletelor.
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1.5. Corelare cu alte acte normative
1.5.1. Strategia Nationala pentru Siguranta Rutiera

Una din principalele directii de actiune ale Strategiei Nationale pentru Siguranta Rutiera o
reprezintd imbunatatirea sigurantei infrastructurii rutiere. Astfel, o parte din prioritatile acestei directii
de actiune sunt:

e Separarea traficului lent de cel de tranzit prin construirea de drumuri dedicate vehiculelor lente,
cum ar fi: utilaj agricol, cdrute, biciclete. in cazul bicicletelor, in afara traficului local, poate fi avut in
vedere traficul turistic — cicloturismul - Tn anumite sectoare pilot, in conditiile in care exista,
actualmente, in state membre ale Uniunii Europene, retele internationale de cicloturism care leaga
marile orase prin intermediul ,, drumurilor verzi” dedicate exclusiv bicicletelor. Deasemenea se are in
vedere dezvoltarea cu prioritate a tuturor tipurilor de drumuri verzi, inclusiv a celor care nu se
intersecteaza cu caile principale de transport rutier;

e cresterea sigurantei rutiere a retelei de drumuri prin noi abordari de organizare si amenajare a
spatiilor urbane destinate circulatiei (benzi dedicate, separarea tipurilor de circulatie - pe verticala sau
orizontald, semnalizari si marcaje corespunzatoare, mobilarea spatiilor publice etc.).

e elaborarea standardelor privind constructia pistelor pentru biciclete.
1.5.2. Operational: Planurile de Mobilitate Urbana Durabila

Politicile si masurile definite intr-un plan de mobilitate urbana durabild acopera toate modurile si
formele de transport din intreaga aglomeratie urbana, inclusiv transport public si privat, de pasageri si
de marfa, motorizat si nemotorizat, deplasare si parcare. [1]

Bicicleta nu emite noxe, este cel mai eficient energetic mijloc de deplasare in conditiile congestiilor
urbane si cel mai eficient din punct de vedere al spatiului ocupat. De aceea, masurile de incurajare a
utilizarii bicicletei fac parte din solutiile oferite de specialisti in planificarea oraselor care se confrunta
cu poluarea sau cu congestiile.

1.5.3. Strategia Europa 2020

Obiectivul asumat de catre statele membre ale Uniunii Europene prin Strategia EU 2020 prevede o
reducere cu cel putin 20% a emisiilor de gaze cu efect de sera fata de nivelurile inregistrate in 1990,
precum si cresterea cu 20% a eficientei energetice.

1.5.4. Legislatia privind circulatia pe drumurile publice

Dispozitiile privind circulatia vehiculelor cu motor sunt aplicabile circulatiei bicicletelor si
trotinetelor electrice, daca nu se specifica altfel.

1.5.5. Declaratia de la Luxemburg privind bicicleta ca mijloc de transport durabil

Cresterea nivelului de constientizare a eficientei mersului cu bicicleta ca mijloc de transport durabil
alternativ la deplasarile zilnice cu autoturismul constituie unul dintre obiectivele principale ale
Declaratiei de la Luxemburg. Drept urmare, facilitarea mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte
integranta a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructurd, luand in considerare ca, pe langa
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, poate asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare
a sanatatii mai buna, un grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai reduse de spatiu
destinat circulatiei rutiere si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.

2. Principii de realizare a infrastructurii pentru biciclete

Pag 7 din 88



2.1. Criterii minime calitative

2.1.1. Infrastructura pentru biciclete trebuie sa indeplineasca urmatoarele criterii
e Sigura;

e Directa;

e Coeziva;

Confortabil3;

e Atractiva;

2.1.2. Criteriile trebuie indeplinite simultan.
2.2. Siguranta

2.2.1. Siguranta este, incontestabil, cerinta de baza si trebuie sa fie preocuparea primordiald in
planificarea si materializarea infrastructurii pentru biciclete. [6]

2.2.2. La fel de importantda este insa si perceptia de siguranta, care influenteaza decizia
utilizatorilor de a utiliza bicicleta sau trotineta electrica. Fiind un sentiment subiectiv, acesta trebuie
masurat prin mijloace precum focus grupuri, interviuri telefonice, sondaje de strada [7] etc.

2.2.3. Masuri de imbunatatire a sigurantei:

e Reducerea volumului si a vitezei traficului (sub 30 km/h) ofera siguranta deplasarilor cu bicicleta
sau trotineta electric3;

e Separarea deplasarilor cu bicicleta sau trotineta electrica, in spatiu si in timp, de traficul
motorizat rapid si greu reduce numarul de puncte de conflict;

e Semnalizarea cat mai clar posibil a punctelor de conflict care nu pot fi evitate, astfel incat
participantii la trafic sa fie constienti de riscuri si sa 1si poata adapta comportamentul. [6]

2.2.4. Planificarea infrastructurii trebuie sa tind cont de spatiul de siguranta raportat la nevoile
biciclistului.

2.3. Directitate

2.3.1. in termeni de distanta, criteriul de directitate al unui traseu utilitar pentru biciclete se
calculeaza prin raportarea distantei traseului la distanta in linie dreapta formata de capetele traseului.
Acest raport de ocolire trebuie sa fie maximum 1,2 sau, in mod exceptional, maximum 1,4.

2.3.2. In cazul traseelor de agrement, unde atractivitatea are un rol important in alegerea traseului,
nu se va tine cont de acest raport.

2.3.3. Directitatea in termeni de timp se asigura prin minimizarea numarului de opriri si viraje cu
razele in limitele prevazute in tabelul 1, precum si prin minimizarea numarului de strazi pe unde este
interzisa circulatia bicicletei Tn ambele sensuri.

2.3.4. Numarul de opriri per kilometru trebuie sa fie cuprins intre 0,40 si 1,56. [3]

2.4. Coeziunea
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2.4.1. Coeziunea se refera la masura in care traseele pot fi parcurse pe bicicleta de la orice punct de

v v A

plecare, catre orice destinatie, fara intrerupere.

2.4.2. Este obligatorie asigurarea legaturii cu alte retele, statii de transport public si noduri
intermodale. [6]

2.5. Confortul
2.5.1. Confortul infrastructurii face din mersul pe bicicleta o experienta placuta.

2.5.2. Este interzisad finisarea suprafetei de rulare cu materiale rugoase sau tip dala pe traseele
utilitare. Nu se vor utiliza marcaje in relief pe suprafata de rulare. [6]

2.5.3. Asigurarea scurgerii apei de pe suprafata de rulare a bicicletelor si a traficului motorizat este
o conditie obligatorie pentru siguranta utilizatorilor si asigurarea viabilitatii infrastructurii pentru
biciclete. Proiectarea sau intretinerea trebuie sa tina cont de faptul ca suprafata de rulare nu trebuie
sa produca vibratii neplacute sau socuri utilizatorilor. Pe toata lungimea traseelor amenajate, pentru
toate diferentele de nivel se vor amenaja rampe conform prezentului document.

2.5.4. Proiectarea trebuie sa prevada utilizarea traseelor pentru biciclete la o viteza de minim
30km/h, in cazul unei rute principale, si la o viteza de minim 20 km/h pentru o ruta locala. (Figura 5)
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Figura 5. Proiectarea curbelor in functie de viteza

2.5.4. Pistele pentru biciclete, fiind infrastructura cu utilizare obligatorie, trebuie sa fie proiectate si
realizate astfel incat acestea sa permita utilizarea acestora de catre toate tipurile de biciclete. (Tabelul

1)
Latime Lungime (mm) | Cercul minim pentru viraje (mm)
(mm)
(a) Raza exterioara (b) Raza interioara
Bicicleta uzuala 700 1800 1650 850
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Tandem 700 2400 3150 2250

Bicicleta cu remorca 800 2700 2650 1500

Cargo-tricicleta 1200 2600 2300 100

Tabelul 1. Manevre la viteze mici: dimensiuni minime

2.6. Atractivitatea

2.6.1. Traseele pentru biciclete trebuie sa se integreze in imaginea estetica a zonei cum ar fi spatii
verzi, strazi comerciale etc.

vt

2.6.2. Pentru dezvoltarea factorului de ,securitate personala®, real si perceput, toate lucrarile de
amenajare de piste pentru biciclete realizate in mediul urban trebuie sa asigure iluminatul stradal.
Pentru cresterea atractivitatii se recomanda ca traseele interurbane care se doresc a fi utilizate in scop
utilitar sa beneficieze de un sistem de iluminare.

2.7. Seturi de prioritati

2.7.1. Traseele utilitare si cele de agrement au seturi diferite de prioritati din punct de vedere al
criteriilor calitative. (Tabelul 2) [6]

Reteaua traseelor utilitare Reteaua traseelor de agrement
Sigura Sigura
Directa Atractiva
Coeziva Coeziva
Confortabila Confortabila
Atractiva Directa

Tabelul 2. Prioritatile criteriilor calitative in functie de tipul de traseu

2.7.2. Dinamica deplasarilor cu caracter de agrement, caracterizata de viteza scazuta si sinuozitatea
crescuta, impune ca, in zona urbana, realizarea traseelor utilitare sa fie prioritara.
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3. Realizarea retelei de trasee pentru biciclete
3.1 Dispozitii generale

3.1.1. Planificarea unei retele de trasee pentru biciclete trebuie sa porneasca de la nevoile de
deplasare, independent de alte moduri de transport.

3.1.2. Planificarea rutelor intra-urbane si in zonele metropolitane se va face prin intermediul
planurilor de mobilitate urband. Tn cadru Planului de Mobilitate Urbana se va planifica reteaua de
trasee pentru biciclete, precum si ierarhia acestora. in cazul in care unitatea administrativ teritorial3
nu detine un Plan de Mobilitate Urbana, planificarea rutelor infrastructurii pentru biciclete se va face
prin intermediul altor documente strategice.

3.1.3. Se pot utiliza toate tipurile de infrastructura descrise in prezentul document, adaptate
conditiilor locale, astfel incat sa rezulte o retea de trasee interconectate, sigure si directe, care
acopera suprafata localitatii si care asigura conexiuni catre zonele Tnvecinate.

3.1.4. Cea mai elementara cerinta pentru o retea este coeziunea. Fara coeziune, nu exista o retea ci
doar o multime de rute separate. [6]

3.1.5. Scopul unei retele de trasee utilitare pentru biciclete este de a permite utilizarea bicicletei ca
mijloc de deplasare cotidiana, prin conectarea destinatiilor cu scopuri functionale.

3.2 Planificarea unei retele de trasee utilitare pentru biciclete

3.2.1. Planificarea unei retele de trasee utilitare pentru biciclete, dezvoltate la nivelul unui oras sau
a unei regiuni, presupune urmatoarele etape:

e Determinarea si conectarea zonelor de interes major

e Detalierea legaturilor directe in trasee

e Crearea unei ierarhii a traseelor

a) Etapa 1: Determinarea si conectarea zonelor de interes major
Principalele destinatii sunt:

e zonele rezidentiale - cu focalizare pe zonele de locuinte colective;
e Scolile si universitatile;

e Zonele cu o mare aglomerare de angajati, cum ar fi parcurile de afaceri, marile companii sau
cladirile de birouri;

e Principalele noduri de transport sau nodurile intermodale;

e Zonele comerciale;

e Zonele de agrement.

Toate aceste destinatii vor fi conectate pe o harta cu linii drepte.
b) Etapa 2: Detalierea legaturilor directe in trasee

Acest lucru Tnseamna ca traseele trebuie marcate pe harta de-a lungul drumurilor existente, unind
rute pentru biciclete care deja exista sau stabilind rute noi, directe.
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n cazul in care se doreste un imbold pentru utilizarea bicicletei sau in situatiile in care numarul de
biciclisti este crescut, trebuie luata in considerare realizarea de noi amenajari specifice care sa
scurteze traseele.

c) Etapa 3: Crearea unei ierarhii a traseelor
Traseele pentru biciclete dintr-o retea pot fi clasificate in doua niveluri:

e Traseele principale au o functie de conectare la nivel de oras sau de regiune. Ele conecteaza
principalele destinatii dintr-o localitate sau centrele localitatilor unele de altele, in afara zonei
construite; reteaua principala este formata din trasee principale;

e Traseele secundare au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul zonei construite. Traseele locale
secundare nu sunt incluse in retea pentru ca, cel mai adesea, aceasta nu este formatd din
infrastructura dedicata bicicletei. Pentru aceste rute se folosesc in special masuri de calmare a
traficului, reducerea vitezei traficului motorizat sau devieri de trafic. [6]

3.3. Dezvoltarea unei retele de trasee utilitare pentru biciclete

3.3.1. Scopul planificatorilor urbani este sa dezvolte continuu reteaua de trasee principale astfel
Tncat latimea ochiuri de retea sa fie de maximum 250 metri iar o ruta alternativa sa nu fie mai departe
de 250 metri.

3.3.2. Trebuie luata in considerare imbunatatirea continua a conditiilor pentru utilizarea bicicletei
prin cresterea sigurantei pe fiecare tronson, cresterea numarului de scurtaturi, revizuirea unor rute,
amenajarea de noi parcaje pentru biciclete, realizarea de studii si aplicarea de masuri conforme cu
rezultatele obtinute, realizarea de campanii de promovare si de educare, imbunatatirea atractivitatii
traseelor, asigurarea de facilitati suplimentare in nodurile intermodale etc. [2]

4. Trasee pentru biciclete

4.1. Atribuirea de spatiu pentru infrastructura pentru biciclete

4.1.1. Cand se ia in considerare realizarea unui traseu pentru biciclete sau latirea unuia existent, un
prim pas evident este recalcularea spatiului. Pe strazile si bulevardele cu minim 4 benzi de circulatie,
impartirea echitabila a partii carosabile intre traficul motorizat individual si modurile alternative de
transport trebuie sa fie o prioritate. (Figura 6 si 7)

Pe restul strazilor, prioritatea trebuie sa fie asigurarea spatiului optim pentru transportul public de
persoane si pentru deplasarile cu bicicleta. (Figura 8 si 9)

Pag 12 din 88



| 10.0m | | 100m |

!min. 25m ! min.3.5m ! 3.0-3.25m 3.0-3.25 m! min.3.5m ! min. 2.5 m{

Figura 6. Exemplu de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu 6 benzi de circulatie si scuar

10.0 m | \ 10.0 m

max. 6 m ‘ min.3.5m |1 5 n1|
| I I

Figura 7. Exemplu de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu 6 benzi de circulatie si scuar
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| 140 m | 140m |

! in 2.5m ! max. 7.0 m . !in 25m ! I 35m ! 4.5m ! £ ! -7 !

Figura 8. Exemple de redistribuire a spatiului Tn cazul unei strazi cu 4 benzi de circulatie

! 25m '!}nax. 35 m! ! 35-40m _;‘min 3.0 m_!

Figura 9. Exemple de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu 4 benzi de circulatie

4.1.2. Anularea parcajelor auto laterale de pe partea carosabild, ingustarea benzilor de circulatie
auto sau eliminarea unui sens de circulatie pentru autovehicule reprezinta optiuni de redistribuire a
suprafetei carosabile n scopul dezvoltarii infrastructurii dedicate transportului alternativ. (Figura 10)
(10]

4.1.3. Pistele pentru biciclete se proiecteaza intre fluxul pietonal si fluxul motorizat, acolo unde
acestea exista. In acest fel se evitd crearea artificiald de puncte de conflict.
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| 7.0m
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3

!3.25-3.5 m_! .'!in. . m"

Figura 10. Exemple de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu doua benzi de circulatie
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4.2. Exemplu de reproiectare a unei intersectii

4.2.1. Transformarea intersectiilor traditionale in modelul de intersectii protejate trebuie sa fie un
obiectiv pentru cresterea sigurantei utilizatorilor de biciclete. Aceasta transformare se poate face
direct, de la exemplul din Figura 11 la cel din Figura 14, dacd este posibil. in cazul in care nu este
suficient spatiu sau resursele nu permit realizarea unei retele la nivelul intregii localitati, se pot alege
transformarile intermediare, prezentate in Figurile 12 si 13.

Figura 11. Intersectia traditionald, fara infrastructura pentru biciclete si cu un grad scazut de
siguranta
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Figura 13. Intersectie protejata. Piste cu dublu sens
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Figura 14. Intersectie protejata
4.3. Trasee pentru biciclete pe trotuare

4.3.1. Legislatia interzice conducatorilor de biciclete sa circule pe trotuar, dar permite ingustarea
trotuarelor, cu respectarea standardelor si a normativelor, pentru a se amenaja piste pentru biciclete.
Daca spatiul permite amenajarea de trasee pentru biciclete pe trotuar, trecerea pentru pietoni si
traversarea pentru biciclete vor fi suprainaltate la nivelul trotuarului la toate intersectiile cu strazi
secundare, pietonii si bicicletele avand prioritate fata de deplasarile motorizate. (Figurile 15 si 16)

4.3.2. Se vor amenaja piste pentru biciclete pe trotuar doar daca, la intersectiile cu strazile
secundare, existd un spatiu de minim 5 metri lungime intre pista pentru biciclete si drumul cu
prioritate pentru ca autovehiculul sa opreasca iar conducatorul auto, sa se asigure fara a bloca traseul
bicicletelor.

Figura 15. Conducatorul auto trebuie sa aiba vizibilitate, conform normelor de siguranta
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Figura 16. Daca la punctul de oprire nu se poate asigura vizibilitatea necesara pentru asigurare,
spatiul dintre pista pentru biciclete si drumul cu prioritate trebuie sa aiba minim 5 metri.

4.3.3. Traseele pentru biciclete amenajate pe trotuare vor fi proiectate intotdeauna pe partea
dinspre axul strazii.

4.3.4. In intersectiile dintre traseele pentru biciclete si alte strazi decat cele secundare se va asigura
o panta fara diferente de nivel, cu o inclinare conform valorilor mentionate la punctul 4.15.5.

4.4. Trasee pentru biciclete in parcuri

4.4.1. Pentru completarea retelei de trasee pentru biciclete, se pot amenaja piste pentru biciclete
in parcuri. Acestea trebuie sa fie separate de traficul pietonal si sa aiba cat mai putine intersectii cu
fluxurile pietonale.

4.4.2. Se recomanda traseele perimetrale.

4.4.3. La intersectiile cu traseele pietonale, pietonii vor avea prioritate. Daca se impune, se vor
monta sicane care sa oblige biciclistii sa reduca viteza la intersectiile cu fluxurile pietonale.

Figura 17. Exemplu de intersectie cu alei pietonale si piste pentru biciclete in parc sau gradina
publica
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4.4.4. Pistele pentru biciclete amenajate in parcuri trebuie sa fie bine semnalizate pentru ca
pietonii sa stie ca le este interzisa circulatia pe acestea.

4.4.5. Deoarece biciclistii ar putea fi indusi in eroare, pe aleile pietonale nu se admit niciun fel de
alte marcaje sau semnalizari specifice bicicletei care ar putea da senzatia biciclistilor ca au prioritate
fata de circulatia pietonilor.

4.4.6. Traseele utilitare din parcuri trebuie amenajate cu prioritate fata de cele de agrement.

4.5. Trasee pentru biciclete pe partea carosabila

4.5.1. Expertii recomanda realizarea infrastructurii pentru biciclete pe partea carosabilda din
urmatoarele motive:

o Tmpértirea echitabild a spatiului intre modurile relevante de transport este un principiu de baz
al planificarii mobilitatii urbane durabile. Relocarea partii carosabile pentru realizarea infrastructurii
pentru biciclete presupune o eficientizare a utilizarii spatiului, fiind cunoscut faptul bicicleta este cel
mai eficient vehicul, din punct de vedere al utilizarii spatiului.

e Dezvoltarea ulterioara a traseelor pentru biciclete, odatd cu scaderea traficului motorizat, va fi
posibila fara investitii majore, prin relocarea spatiului eliberat.

e Implementarea de trasee pentru biciclete pe partea carosabild este mai ieftina decat realizarea
lor pe trotuare deoarece, se exclud lucrarile de accesibilizare necesare pentru a preveni situatiile Tn
care persoanele cu deficiente de vedere ajung pe spatiul destinat circulatiei bicicletelor.

e Se evita crearea de puncte de conflict in intersectiile cu strazile secundare, cauzate de soferii
care trebuie sa opreasca autovehiculele pentru a se asigura.

e Scade probabilitatea de accidente, deoarece fluxul motorizat este mult mai previzibil decat cel
pietonal.

4.5.2. Benzile pentru transportul public de persoane si biciclete reprezinta optiuni fezabile, daca nu
exista suficient spatiu pentru ca trasee pentru biciclete sa fie separate de alte fluxuri de circulatie. Este
de preferat ca aceasta sa reprezinte o solutie temporard, pana la separarea totalda a fluxului
bicicletelor. [23]

4.6. Alegerea tipului de infrastructura

4.6.1. In conditiile Tn care nu exist3 o retea coerenta de trasee pentru biciclete, trebuie luat in calcul
la realizarea acesteia faptul ca dezvoltarea infrastructurii va atrage utilizatorii si va diminua implicit
traficul motorizat.

4.6.2. Deoarece spatiul si resursele sunt limitate, planificarea retelei trebuie sa prevada o
imbunatatire treptata a tronsoanelor retelei.

Acolo unde spatiul permite amenajarea de piste pentru biciclete la standardele minime prezentate
in prezentul document, acesta trebuie alocat proiectelor de construire imediata a respectivelor trasee.

in cazurile in care spatiul sau resursele nu sunt suficiente, se pot utiliza celelalte tipuri de
infrastructura. Avantajul imbinarii tuturor tipurilor de infrastructura este ca imbunatateste conditiile
de utilizare a bicicletei pe tronsoanele amenajate, intr-o retea coerenta, cu costuri reduse, in conditiile
existente de trafic.
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4.6.3. Fata de limitarile dispuse de legislatie, se identifica doua tipologii de trasee ce pot fi
amenajate pentru circulatia bicicletelor:

e Trasee cu utilizare facultativa;
- Traseu sugerat pentru biciclete
- Culoar pentru biciclete

- Contrasens deschis bicicletelor

- Banda pentru transportul public de persoane si biciclete

e trasee cu utilizare obligatorie.

Pista pentru biciclete

4.6.4. Toate traseele pentru biciclete trebuie sa indeplineasca, simultan, toate drepturile, obligatiile
si raspunderile care revin participantilor la trafic si vehiculelor, precum si atributiile unor autoritati ale
administratiei publice, institutii si organizatii prevazute in legislatia privind circulatia pe drumurile
publice.

4.7. Traseu sugerat pentru biciclete

4.7.1. Marcajul pictograma pentru traseul sugerat pentru biciclete se utilizeaza Tn scopul sporirii
impactului vizual asupra prezentei biciclistilor pe partea carosabila. (Figura 18)

in apropierea unitatilor de invatdmant, sau oriunde se considera c3 impactul asupra participantilor
la trafic va fi mai mare, in locul pictogramei pentru traseul sugerat pentru biciclete se poate utiliza
pictograma "traseu sugerat pentru biciclete — fata”, conform figurii 19, sau pictograma "traseu sugerat
pentru biciclete — baiat”, conform figurii 20.
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Figura 18. Forma si dimensiunile marcajului traseul sugerat pentru biciclete
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Pozitionare centrala Pozitionare laterala

Figura 21. Daca latimea benzii de circulatie nu permite circulatia in siguranta a unei biciclete si a
unui autoturism n paralel, pentru siguranta lui, biciclistul trebuie sa se pozitioneze central.
Biciclistul se va pozitiona lateral cand latimea benzii de circulatie permite
mentinerea unui spatiu de siguranta fata de fluxul motorizat si fata de bordura.

Figura 22. Amplasare centrala a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai inguste de 3,5 m

Pag 23 din 88



min.
3,5m

Figura 23. Amplasare laterald a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai late de 3,5 m

max. /7 m

Figura 24. Amplasare centrala a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai inguste de 3,5 m
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min.7 m

_10-25m

Figura 25. Amplasare laterald a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai late de 3,5 m
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Figura 26. Amplasare centrala a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai inguste de 4,5 m (langa parcari laterale)
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Figura 27. Amplasare laterala a marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare, pentru benzi de circulatie mai late de 4,5 m (langa parcari laterale)

b) cu rolul de a atentiona conducatorii auto despre prezenta in trafic a bicicletelor, sugerand
latimea laterala pe care trebuie sa o pastreze fata de culoarul acestora de deplasare, ca in figura 28.

1,5 m

1,5 m

25-50m

Figura 28. Amplasare marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete, cu rol de atentionare a
conducatorilor auto despre prezenta in trafic a bicicletelor
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c) cu rolul de a ghida biciclistii la traversarea unei intersectii si pentru a spori atentia conducatorilor
auto asupra prezentei biciclistilor pe partea carosabild, ca in figurile de la 29 pana la 31.

Figura 29. Amplasare marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete, cu rol de ghidare in
intersectie

Figura 30. Amplasare marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare in intersectii decalate
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Figura 31. Amplasare marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete, cu rol de ghidare in viraj

d) cu rolul de a directiona biciclistii in fata autovehiculelor stationate la semafor, astfel incat acestia
sa fie pozitionati in punctul de maxima vizibilitate al soferilor, conform figurii 32. Marcajul sugereaza
soferilor sa opreasca ordonat in zona de preselectie pentru a facilita devansarea de catre biciclisti a
masinilor stationate la semafor in scopul de a-i scoate din zona unghiului mort al autovehiculelor,
crescand astfel siguranta rutiera.

Figura 32. Amplasare marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete,
cu rol de ghidare Tn zona de preselectie
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4.7.4. Pe strazile cu trafic redus, marcajele “Traseu sugerat pentru biciclete” se aplica la o distanta
maxima de 50 m intre ele.

4.7.5. Pe strazile cu trafic intens, marcajele se aplica uzual la o distanta de 25 m intre ele sau la
distanta de 10 m, daca situatia o impune.

4.7.6. In intersectii, in zona de preselectie sau in zonele unde au si rol de ghidare, marcajele pentru
traseul sugerat pentru biciclete se aplica la o distanta de 1,5 metri intre ele.

4.7.7. Aplicarea de noi marcaje pentru traseul sugerat pentru biciclete pe tronsoanele unde
marcajele s-au uzat, se va face la mijlocul distantei dintre vechile marcaje uzate.

4.8. Culoarul pentru biciclete
4.8.1. Latimea unui culoar pentru biciclete este de 1,5 metri, inclusiv marcajul de delimitare.

n unele cazuri, dacd traficul motorizat este scizut, Iatimea unui culoar pentru biciclete poate s3 fie
de minim 1 m |atime, exclusiv marcajul de delimitare, daca pe suprafata de rulare nu sunt capace de
canalizare sau alte denivelari ce ar putea determina utilizatorii sa le ocoleasca.

n cazul in care se amenajeazd un culoar pentru biciclete pe o band3 de circulatie deja marcati, se
admite o latime de 1,2 metri intre marcajele de delimitare.

4.8.2. Proiectarea unui culoar pentru biciclete trebuie sa tina cont de suprafata partii carosabile ce
va fi atribuitd circulatiei bicicletelor (canalizari, santuri pentru scurgerea apei etc). Traiectoria
biciclistului trebuie sa fie previzibila.

4.8.3. Lucrarile de amenajare a culoarelor pentru biciclete trebuie sa includa repararea suprafetei
de rulare si eliminarea tuturor cauzelor care ar putea afecta siguranta utilizatorilor.

4.8.4. Delimitarea culoarelor pentru biciclete se face cu marcaj de culoare alba, linie simpla
discontinua. Se poate utiliza linie continua pe contrasensul deschis bicicletelor, conform datelor din
tabelul 3.

4.8.5. Tn cazul in care culoarul pentru biciclete trece pe langé parcaje auto paralele cu trotuarul,
spatiul de siguranta intre parcaje si banda va fi de minim 1 metru.

4.8.6. Este recomandat ca marcajul unui culoar pentru biciclete s3 fie continuu intre intersectii. in
cazul in care acest lucru nu este posibil, este recomandat ca biciclistii sa fie directionati cu marcaj
"traseu sugerat pentru biciclete”, acolo unde lipseste marcajul “culoar pentru bicicleta”.

4.8.7. Marcajul “culoar pentru biciclete” poate fi aplicat si pe distante scurte, acolo unde este
necesara atentionarea participantilor la trafic despre o ingustare a strazii sau despre o schimbare de
directie temporara sau permanenta.

4.8.8. Cand culoarul pentru biciclete este marcata pe un drum cu prioritate, marcajul va fi continuu
prin intersectiile nedirijate.

” o
|

Nu se va marca "culoar pentru biciclete” in intersectiile dirijate sau in intersectiile unde bicicletele

nu au prioritate.

4.8.9. In zona de preselectie din intersectii, culoarele pentru biciclete trebuie si separe fluxurile de
biciclisti Tn functie de directia de deplasare.
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4.9. Contrasens deschis bicicletelor

4.9.1. Pe strazile unde circulatia se desfasoara pe un singur sens se poate permite circulatia
bicicletelor in ambele sensuri, in anumite conditii.

4.9.2. Administratorul drumului va aplica, sub indicatoarele ”Accesul Interzis” si “Sens Unic”,
panoul cu semnul aditional “Cu exceptia bicicletelor/simbolul bicicletei”.

4.9.3. incepand cu capetele drumurilor cu sens unic unde se permite circulatia bicicletelor in
ambele sensuri, se va aplica marcajul "Traseu sugerat pentru biciclete” sau, daca este posibil, se vor
marca culoare pentru biciclete dupa modelele prezentate in figurile de la 33 la 36.

"

-4g

7”8
|

Figura 33. Contrasens deschis bicicletelor cu marcaj “culoar pentru biciclete” in ambele sensuri
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Figura 34. Contrasens deschis bicicletelor cu marcaj “culoar pentru biciclete” (contrasens)
si marcaj “traseu sugerat pentru biciclete”

Pag 31 din 88



min. T m

Figura 35. Contrasens deschis bicicletelor cu marcaj
"traseu sugerat pentru biciclete” pe ambele sensuri
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4.9.4. Se permite amenajarea circulatiei bicicletelor in ambele sensuri ale unui drum cu sens unic
doar pe drumurile unde Iatimea carosabilului ramas la dispozitia vehiculelor este de minim 3 metri.

4.9.5. Nu se va permite accesul scuterelor si a motocicletelor pe contrasensul deschis bicicletelor.

4.9.6. In zona intersectiilor, daca spatiul permite, pentru a evita ca autovehiculele s3 taie calea
bicicletelor prin viraje stranse, se vor amenaja insule de protectie a traseului biciclistilor.

4.9.7. Pe strazile cu sens unic unde este permisa circulatia bicicletelor in ambele sensuri, se
recomanda ca viteza de deplasare a autovehiculelor sa fie restrictionata la maximum 30 km/h.

4.9.8. Pe strazile cu sens unic unde este permisa circulatia bicicletelor in ambele sensuri si unde
viteza de deplasare a autovehiculelor nu este restrictionatd la mai putin de 30 km/h, spatiul de
circulatie pentru contrasensul deschis bicicletelor va fi delimitat pe partea carosabila cu marcaj de tip
linie discontinua simpla sau linie continua simpla.

4.9.9. Marcarea contrasensului deschis bicicletelor este optionala Tn functie de latimea benzii de
circulatie. Se pot utiliza pictograma bicicleta, marcajul “Traseu sugerat pentru biciclete” sau
delimitarea cu linie discontinua sau continua simpla, conform recomandarilor din tabelul 3.

Prioritatile si organizarea traficului in intersectiile cu strazile cu contrasens deschis bicicletelor vor fi
organizate astfel incat sa se tina cont ca acestea sunt de fapt strazi cu dublu sens.

Parcajele de resedinta pe aceste strazi trebuie organizate astfel incat sa nu se obtureze vizibilitatea
biciclistilor care circula din sens opus. [8]

latimea benzii de
circulatie

sub 1000 vehicule
zilnic

intre 1000 si 5000
vehicule zilnic

intre 5000 si 8000
vehicule zilnic

peste 8000
vehicule zilnic

intre 3,00 si 3,50 m

pictograme

pictograme

nu se recomanda

nu se recomanda

intre 3,50 si 4,50 m

pictograme

linie discontinua

nu se recomanda

nu se recomanda

peste 4,50 m

linie discontinua

linie discontinua

linie continua

linie continua

Tabelul 3. Tipuri de marcaje pe strazile cu contrasens deschis bicicletelor

4.10. Banda pentru transportul public de persoane si biciclete

4.10.1. Permiterea folosirii de catre biciclete a benzilor dedicate transportului public de persoane,
inseamna pentru utilizatori avantaje Tn ceea ce priveste siguranta, viteza si confortul. Din punctul de
vedere al biciclistilor, a circula pe benzile dedicate transportului public inseamna o mai mare senzatie
de siguranta decat daca ar circula in traficul general sau daca ar fi obligati sa se deplaseze intre traficul
general si benzile dedicate transportului public de persoane.

4.10.2. Impértirea benzilor de citre transportul public de persoane si biciclete ajuta la optimizarea
folosirii spatiului si asigurd continuitatea si lizibilitatea retelei de trasee destinate bicicletelor. Tn orice
circumstante, este necesar ca factorii de decizie impreuna cu dezvoltatorii, operatorii, soferii de
autobuze si ceilalti utilizatori sa conlucreze pentru a identifica constrangerile fiecaruia si a ajunge la cel
mai bun consens.

4.10.3. Succesul folosirii in comun a unei asemenea benzi depinde de numarul de biciclete si de
conditiile de devansare intre utilizatori. Deasemenea, este necesara o gandire atenta a functionarii
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intersectiilor; autobuzele au o ruta predefinita, in timp ce bicicletele vor putea alege oricare din
optiunile posibile si adesea vor beneficia de prioritatea oferita de semafoarele inteligente.

4.10.4. Benzile rezervate bicicletelor si transportului public de persoane vor fi separate de restul
carosabilului prin marcaje rutiere dupa cum urmeaza:

e linie continu3, dacd banda are latime de minim 4,5 metri. in cazul utilizarii de separatore fizice,
banda trebuie sa aiba minim 5 metri latime;

e linie discontinud si una continua, pentru a permite autobuzelor sa pardseasca banda, daca
aceasta are o |time mai micé de 4,5 metri. in acest caz, este interzisa utilizarea de separatore;

|| min.45m | \ 35-45m |
I I | |

Figura 36. Exemple de marcaje de delimitare a benzilor rezervate bicicletelor
si transportului public de persoane

4.10.5. Se recomanda sa se utilizeze latimi de minim 4,5 metri in cazul unui trafic ridicat de
autobuze.

4.10.6. Se recomanda utilizarea unei latimi de minim 4,0 metri in cazul in care pe banda este permis
accesul vehiculelor TAXI.

4.10.7. Optional, se pot marca culoare pentru biciclete in interiorul benzilor dedicate transportului
public de persoane si bicicletelor.

4.10.8. Marcajele de evidentiere a benzilor dedicate transportului public de persoane si bicicletelor
se vor pozitiona pe centrul benzii asfel incat uzura lor sa fie intarziata.

4.10.9. Se va permite accesul bicicletelor pe benzile dedicate transportului public de persoane doar
daca acestea sunt amenajate in vecinatatea fluxurilor pietonale.

4.10.10. Soferii de autobuz nu au un cdmp complet de vedere cand conduc, conform figurii 37.
Biciclistii nu sunt vizibili soferilor in anumite zone numite unghiuri moarte. De aceea este esential a nu
se Tncuraja biciclistii sa se pozitioneze in una din aceste zone periculoase in apropierea intersectiilor
unde unele din rutele de transport public vireaza.

Se recomandd ca autoritatile locale sa desfasoare campanii de informare a biciclistilor asupra
pericolelor, completand eforturile deja ficute de cétre asociatiile de profil. in mod similar, operatorul
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de transport public trebuie sa aminteasca periodic personalului de a fi vigilenti la anumite aspecte.
(23]

L = ViziDilitatea furnizata de oglinzile retrovizoare

D =fara vizibilitate

E = vizibilitatea limitata si distorsionata de oglinda retrovizoare

Figura 37. Evidentierea unghiurile cu
vizibilitate redusa, vizibilitate distorsionata si
fara vizibilitate Tn cazul conducatorilor de
A C C autobuze sau vehicule de mare tonaj

4.11. Pista pentru biciclete

4.11.1. Este o infrastructura cu utilizare obligatorie, atunci cand exista, pentru toate categoriile de
biciclisti si pentru toate categoriile de biciclete. Pe pista pentru biciclete circula si trotinetele electrice
specificate de legislatia privind circulatia pe drumurile publice.

4.11.2. Cunoscute fiind nevoile biciclistului, dispozitiile legale privind asigurarea desfasurarii fluente
si Tn siguranta a circulatiei pe drumurile publice precum si obligatiile ce revin administratorului de
drum pentru asigurarea viabilitatii drumului public, pista pentru biciclete si zona adiacenta acesteia
trebuie sa indeplineasca, simultan, urmatoarele conditii:

e Asigurarea unei latimi de minim 2,5 m pentru pistele cu un singur sens si minim 3,0 m pentru
cele cu dublu sens, fard obstacole, pe toatd lungimea traseului;

e Asigurarea unei naltimi de liberd de trecere pe sub obstacole de minim 2,50 m sau, daca
infrastructura deja exista, de minim 2,10 m in tuneluri, pe pasaje si poduri;

e Asigurarea unui spatiu de siguranta de 0,5 m in lateralele pistei pentru biciclete, liber de orice
obstacol. Tn plus, in zona interioard virajelor se interzic obstacolele mai inalte de 1 m la o distanta
cuprinsd intre 0,5m si 1 m;

e Asigurarea unei suprafete a pistei pentru biciclete dintr-un material rigid, stabil, cu un finisaj
antiderapant, pe toata lungimea traseului;

e Asigurarea unui sistem de scurgere si evacuare a apei pluviale astfel incat sa nu existe pericol de
baltire pe suprafata pistei;

e Viteza de proiectare a pistei pentru biciclete este de 30 km/h;

e Asigurarea legaturii facile si in sigurantda cu partea carosabild destinata traficului general, la
capete.
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bordurd max. 5 cm
bordurd max, 5 cm

min. 2,5 m |

Figura 38. Sectiune pista pentru biciclete — delimitare cu bordura

bordura max. 5 cm
marcaj simplu sau in relief -

min. 2,5 m |

Figura 39. Sectiune pista pentru biciclete — delimitare cu marcaj
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bordurd max. 5 cm
bordura max. 5 cm
bordurd max. 15 cm

bordura max. 5 cm
bordurd max. 5 cm
bordura max. 15 cm

min. 2,5 m

/

| min.
0.6m

min. 3.0 m

Figura 41. Sectiune pista pentru biciclete cu dublu sens

4.11.3. Pe rutele unde valorile de trafic pe biciclete cresc, trebuie luata n calcul dezvoltarea pistelor
pentru biciclete existente. in mod normal, calculul se face luand in considerare o crestere viitoare de

50% a traficului. [10]

4.11.4. O pista pentru biciclete (2,5 m) cu doua benzi de circulatie pe un sens suporta un volum al
traficului de aproximativ 2000 de biciclete pe ora. Pentru fiecare noud banda addugata (1 m), creste

volumul suportat de trafic cu aproximativ 1500 biciclete pe ora. [7]
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4.12. Piste pentru biciclete cu un singur sens

4.12.1. Pistele pentru biciclete cu un singur sens se amenajeaza pe ambele parti ale strazii, cate una
pentru fiecare sens de circulatie.

4.12.2. Sensul de circulatie se marcheaza Tnainte si dupa fiecare intersectie si trecere pentru pietoni
Ccu cate o pictograma insotita de o sageata care indica directia de circulatie.

4.12.3. Pe pistele pentru biciclete cu un singur sens nu se aplica marcaje de delimitare a benzilor.
4.13. Piste pentru biciclete cu doua sensuri

4.13.1. Decizia de amenajare de piste pentru biciclete cu douad sensuri se poate aplica in
urmatoarele cazuri:

e nu exista suficient spatiu pentru amenajarea a cate unei piste cu un singur sens pe fiecare parte
a strazii.

e pe drumurile publice unde nu exista trafic motorizat.

4.13.2. Nu se recomanda amenajarea de piste pentru biciclete cu doua sensuri pe strazi cu mai mult
de doua benzi de circulatie deschise traficului motorizat.

n cazul in care se decide amenajarea unui astfel de traseu pe strdzi cu mai mult de dou3 benzi de
circulatie deschise traficului motorizat, aceasta nu va fi semnalizat ca pista pentru biciclete, astfel incat
circulatia bicicletelor sa fie permisa pe ambele parti. Se va utiliza marcajul “Traseu sugerat pentru
biciclete”, pentru a evidentia prezenta legitima a bicicletelor pe partea banda de circulatie auto,
conform figurii 42.

Figura 42. Nu se va semnaliza cu indicatoare ”pista pentru biciclete” traseul cu dublu sens realizat
pe o strada cu mai mult de doua benzi de circulatie deschise traficului motorizat

4.13.3. Decizia privind partea strazii pe care se va amenaja o pista pentru biciclete cu doua sensuri
se ia Tn urma analizei punctelor de conflict pentru ambele variante. Se va tine cont si de conectarea la
reteaua de piste existenta sau planificata.

4.13.4. Sensul de circulatie se marcheaza inainte si dupa fiecare intersectie si trecere pentru pietoni
Ccu cate o pictograma insotita de o sageata care indica directia de circulatie.
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4.13.5. Sensurile se separa cu marcaj de tip linie discontinua simpla.

4.13.6. Se recomanda ca la trecerile pentru pietoni sa fie utilizate pictograme care sa atentioneze
pietonii ca circulatia bicicletelor se face in ambele sensuri.

—'*
——

Figura 43. Exemplu de pictograme care se pot utiliza pentru a atentiona pietonii
ca bicicletele circula in ambele sensuri

4.14. Statii de autobuz

4.14.1. Proiectarea si amenajarea traseelor pentru biciclete in zona statiilor dedicate mijloacelor de
transport in comun trebuie sa urmareasca indeplinirea urmatoarelor principii:

e asigurarea conditiilor de siguranta necesare calatorilor in zona de asteptare;
e asigurarea conditiilor de siguranta necesare pietonilor;
e asigurarea conditiilor de siguranta pentru toate categoriile de participanti la trafic.

4.14.2. Se va urmari separarea fluxului pietonal de zona de asteptare in statii. Pentru a se evita
punctele de conflict, este de preferat ca fluxul bicicletelor sa fie invecinat cu fluxul pietonal in timp ce
zona de asteptare sa fie amenajata sub forma unui peron. Accesul in zona pietonala se va face prin
capetele peronului, prin amenajarea de treceri pentru pietoni.
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Figura 44. Exemple de amenajare a peroanelor si a pistelor
pentru biciclete in zona statiilor de autobuz

Figura 45. Exemple de amenajare a culoarelor pentru biciclete
n zona statiilor de autobuz

4.15. Tuneluri si poduri
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4.15.1. Tunelurile si podurile sunt facilitati ce pot permite biciclistilor sa traverseze, direct si in
siguranta, strazile sau drumurile foarte aglomerate precum si barierele naturale sau artificiale (rauri,
canale, cai ferate etc).

4.15.2. Tunelurile si podurile sunt solutii potrivite atat in interiorul localitatilor cat si in exteriorul

acestora.
Criterii Pod Tunel
analizate
Confort (-) | Accesul se face cu rampa. Se pierde| (+) | Accesul se face cu panta.
energie
(-) | De obicei, pantele si rampele sunt mai| (+) | De obicei, pantele si rampele sunt mai line,
accentuate, deoarece este necesara deoarece este necesara acoperirea unei
acoperirea unei diferente de nivel mai diferente de nivel mai mica.
mare.
(-) | De obicei, utilizatorii sunt expusi vremii| (+) | De obicei, utilizatorii sunt protejati de vremea
nefavorabile. nefavorabila.
(-) | Podurile lungi sau inguste pot induce| (-) | Tunelurile inguste sau curbate pot induce frica
frica de Tnaltime. de spatii inchise.
Securitat | (+) | Utilizatorii se simt in siguranta in spatiu| (-) | Utilizatorii nu se simt in siguranta intr-un spatiu
e deschis, cu un grad mare de vizibilitate. Tnchis, fara vizibilitate.
personala - —
() | Este un spatiu expus pentru graffiti.
Peisaj (-) | Impact vizual puternic, mai ales in cazul | (+) | Impact vizual limitat.
urban podurilor nalte, cu pante si rampe lungi.
(+) | Poate fi un puternic punct de reper| (-) | Potential arhitectural limitat.
arhitectural.
Costuri (+) | Tn general, mai ieftin. (-) | in general, mai scumpe, mai ales in cazul unui

sol cu o panza freatica la o adancime mica.

4.15.3. Pentru a alege solutia potrivitad, e bine de stiut ca tunelurile sunt solutia cea mai
confortabila pentru biciclisti, dar dau un sentiment de nesiguranta atunci cand nu sunt bine
proiectate. In schimb, podurile sunt solutii mai ieftine decat varianta tunelurilor si oferd un grad mai
mare de siguranta utilizatorilor. Avantajele si dezavantajele tunelurilor si ale podurilor, ca solutie de
completare a unei retele de trasee pentru biciclete, sunt prezentate in Tabelul 4.

Tabelul 4. Avantajele si dezavantajele tunelurilor si ale podurilor

4.15.4. Proiectarea podurilor si tunelurilor dedicate biciclistilor trebuie sa evidentieze punctele
forte si sa atenueze punctele slabe ale acestor tipuri de masuri.

4.15.5. Inclinarea rampelor si a pantelor, aplicabile oricirei structuri deschise circulatiei bicicletelor:

e 3% - maximum recomandat;

e 5% - maximum acceptat, pentru distante mai mici de 100 m;

e 7% - maximum in cazuri exceptionale, pentru distante mai mici de 10 m.
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n cazul in care traseul este utilizat in comun cu pietonii, concomitent, se vor respecta dispozitiile
normativului de accesibilizare a spatiului public la nevoile persoanelor cu dizabilitati.

4.15.6. Intrarile pe poduri si in tuneluri vor fi protejate cu bolarzi pentru a bloca accesul
autovehiculelor. Bolarzii vor avea o inaltime de minim 1m si vor fi vopsiti in culori contrastante (alb si
negru) si vor fi dispusi perpendicular pe axul traseului, la o distanta de 1,5 metri fata de cel montat pe
axul traseului. Se vor lua masuri pentru ca acestia sa fie dispusi astfel Tncat autovehiculele sa nu fi
poata ocoli.

4.15.7. Atunci cand se proiecteaza tunele pe traseele pentru biciclete, este esential sa se ofere
dimensiuni generoase pentru a crea un sentiment de spatiu si deschidere. Un tunel ingust, curbat,
intunecat si fara vizibilitate nu va fi placut de utilizat, scazand atractivitatea intregului traseu.

4.15.8. Este recomandat ca suprafata traseului pentru biciclete sa ramana la nivelul solului, atunci
cand se proiecteaza un tunel pe sub un drum aglomerat. Daca acest lucru nu este posibil, se
recomanda Tnaltarea drumului cu aproximativ 2 metri, pentru a reduce Tnaltimea tunelului. Acest lucru
reduce, de asemenea, problemele generate de panza freatica.

4.15.9. Toate proiectele de reabilitare sau constructie a drumurilor interurbane trebuie sa prevada
tuneluri pentru traseele pentru biciclete aflate in reteaua nationala de cicloturism. Daca exista intentii
de dezvoltare de trasee locale sau regionale de cicloturism, autoritatile locale si Consiliile Judetene
trebuie sa anunte administratorul de drum de traseul propus, astfel incat proiectarea de noi drumuri
sau lucrarile de reabilitare sa prevada si amenajari specifice, inclusiv amenajarea de tuneluri sau
poduri pentru biciclete.

4.15.10. Dimensiunile unui tunel deschis exclusiv circulatiei bicicletelor trebuie sa aiba o naltime
libera de trecere de minim 2,5 metri. Se admite o inaltime libera de trecere de 2,1 metri in cazul
tunelurilor construite Thainte de aparitia prezentului normativ.

4.15.11. Latimea unui tunel aflat pe un traseu pentru biciclete va fi de minim 3 metri, daca este
situat in afara localitatii. Pentru tunelurile aflate in interiorul localitatilor, latimea minima va fi de 4
metri, daca fluxul pietonal este comun cu cel pentru biciclete, si minim 5 metri daca fluxul de biciclete
va fi separat de cel pietonal, conform figurii 46.

Sectiune tunel - flux pietonal separat Sectiune tunel - flux comun cu cel pietonal

min. 25 m min. 2.5 m

m min. 2.5 m min.20m | ' min. 4.0 m, in localitati
‘ min. 3.0 m, in afara localitétilor

Figura 46. Sectiune tuneluri

4.15.12. lesirea din tunel trebuie sa fie in linie dreapta cel putin 10 metri, pentru a oferi vizibilitate
si a evita situatiile periculoase.
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4.15.13. Este recomandat ca peretii laterali sa se retraga in partea de sus pentru a crea senzatia de
spatiu deschis.

4.15.14. Este recomandata crearea de goluri Tn acoperisul tunelului, pentru a beneficia de lumina
naturala.

4.15.15. Cand se proiecteaza un pod pe un traseu pentru biciclete este esential sa se reduca
diferentele de nivel cat mai mult posibil pentru a da biciclistului un sentiment de incredere si
siguranta.

4.15.16. Este recomandat ca suprafata traseului pentru biciclete sd ramana cat mai aproape de
nivelul solului, atunci cand se proiecteaza un pod peste sub un drum aglomerat. Daca acest lucru nu
este posibil, se recomanda coborarea nivelului drumului pentru a reduce indltimea podului. Acest
lucru reduce inclinatia rampelor de urcare, crescand atractivitatea.

4.15.17. Traseului circulatiei bicicletelor pe un pod trebuie sa aiba o inaltime libera de trecere de
minim 2,4 metri. Se admite o inaltime libera de trecere de minim 2,1 metri in cazul podurilor
construite Tnainte de aparitia prezentului normativ.

4.15.18. Latimea unui pod exclusiv pentru biciclete va fi de minim 3,5 metri, daca se preconizeaza
un trafic scazut, si minim 4,5 metri daca se estimeaza un trafic intens. Este obligatoriu ca, in zona
urbana, pe tronsonul acoperit de pod sa existe variante atractive pentru deplasarile pietonale, atunci
cand se decide atribuirea unui pod exclusiv pentru utilizarea bicicletelor.

Pentru podurile unde traficul pietonal si cel al bicicletelor este redus, latimea minima va fi de 3,5
metri, traficul fiind mixt. Daca podul se afla pe un traseu utilitar iar fluxul pietonal sau cel al
bicicletelor se estimeaza ca va fi mai mare de 300/ora la orele de varf, fluxurile se vor separa iar
latimea minima va fi de 6 metri, conform figurii 47.

Sectiune pod - exclusiv pentru biciclete  Sectiune pod - trafic comun cu pietonii Sectiune pod - flux separat de cel al pietonilor

min. 3.5 m (trafic redus) min. 3.5 m (trafic redus) min. 3.0 m min. 3.0 m
min. 4.5 m (trafic intens)

Figura 47. Sectiune poduri

4.15.19. Se recomanda proiectarea podului astfel incat biciclistii sa fie protejati de conditii meteo
nefavorabile.

4.15.20. Traseul pe pod trebuie sa fie prevazut cu balustrada sau parapet cu o inaltime de minim
1,4 metri. Exceptional, la podurile existente, aceasta indltime poate fi de minim 1,2 metri.

4.15.21. Daca spatiul este insuficient, trebuie luatda in considerare proiectarea unei rampe
progresive sau tip melc. in aceste cazuri, rampele vor avea o ldtime de minim 4.0 metri in viraje, daci
rampa este exclusiva pentru biciclete, sau minim 5,0 metri dacda rampa este utilizata in comun cu
pietonii. [24]
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4.15.22. In cazul podurilor vechi, construite fira facilitdti pentru biciclete, daci spatiul actual nu
este suficient, trebuie luate Tn considerare variantele de extindere a acestora cu platforme laterale sau
la un nivel inferior care sa permita amenajarea de trasee dedicate bicicletelor.

4.16. Borduri, jgeaburi, separatoare, mobilier urban

4.16.1. In cazul unor lucréri de consolidare, modificare, modernizare sau reabilitare, bordurile vor fi
coborate la o Thaltime de maxim 5 cm, daca sunt in vecinatatea unei benzi pentru biciclete sau a unei
piste pentru biciclete. Lucrarile se executa numai daca exista o pista pentru biciclete sau daca traseul
este prevazut in Planul de Mobilitate Urbana Durabila.

4.16.2. Gardurile, stalpii sau alte obstacole montate la mai putin de 0,5 m de partea carosabila pun
in pericol biciclistii. Tn cazul unor lucrdri de consolidare, modernizare, modificare, modernizare sau
reabilitare, toate obstacolele aflate la mai putin de 0,5 metri de partea carosabila vor fi eliminate.

4.16.3. Traseele pentru biciclete amenajate pe partea carosabild trebuie sa tina cont de obstacolele
aflate la mai putin de 0,5 metri de carosabil. Astfel, marcajele vor fi decalate spre axul strazii atat cat
este necesar pentru a asigura un spatiu de siguranta de 0,5 metri intre biciclist si obstacole.

4.16.4. Gardurile, stalpii, mobilierul urban sau alte amenajari aflate in zona drumui public trebuie sa
nu fie colturi sau muchii care pot agrava urmarile unui accident. Acestea trebuie realizate astfel incat
forma lor sa atenueze impactul in caz de lovire.

4.16.5. Segregarea fizicad intre benzile pentru biciclete si restul carosabilului se va face doar la
capetele strazilor cu contrasens deschis bicicletelor si in viraje, acolo unde trebuie sporita atentia
conducatorilor auto.3

Se vor utiliza insule de protectie cu lungimi de 1 m, Iatimi de 40 cm si Tnaltimi maxime de 5 cm, cu
borduri rotunjite, evidentiate cu marcaj alb, conform figurii 48.

&0

insula de protectie
evidentiata cu marcaj alb

insule de protectie in viraj
evidentiatad cu marcaj alb \

\

Figura 48. Exemple de insule de protectie evidentiate cu marcaj alb in viraj
si la capatul unei strazi cu contrasens deschis bicicletei
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4.17. Pictograme

4.17.1. Pe benzile si pistele pentru biciclete se va marca pictograma ”bicicletd”, insotita de o
sageata de directionare, Tnhainte si dupa fiecare intersectie cu o stradad sau o trecere pentru pietoni.
intre intersectii, pictogramele ”bicicletd” vor fi la distante de 100 m, cu sigeata spre sensul de
deplasare. Latimea pictogramei are 0,60 metri.

Figura 49. Exemple de pictograme utilizate pentru marcarea benzilor si a pistelor pentru biciclete

4.17.2. Pe benzile dedicate transportului public de persoane si bicicletelor, pictograma bicicleta va
fi utilizata aldturi de pictograma "BUS”. Latimea pictogramei va avea latimea de 2,00 metri. Aceasta
pictograma nu va mai fi utilizata daca s-a ales varianta utilizarii marcajului “culoar pentru biciclete” in
interiorul benzii dedicate transportului public de persoane.

Figura 50. Exemplu de pictograma bicicleta alaturi de pictogramele BUS si TAXI

4.17.3. Pictogramele si marcajele de delimitare a sensurilor din interiorul pistelor pentru biciclete
cu doua sensuri vor avea indltimea de maxim 2 mm.

5. Intersectii
5.1. Dispozitii generale

5.1.1. Cerintele cheie pentru crearea unei intersectii sigure pentru utilizatorii de biciclete:
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e Mentinerea separatiei intre fluxuri

e Reducerea numarului de interactiuni cu alte fluxuri de trafic

e Cresterea vizibilitatii prin asigurarea traversarilor perpendiculare

e Evitarea manevrelor multiple de oprire

e Reducerea vitezei de circulatie n intersectii [17]

5.1.2. Distanta X dintre intersectie si punctul cu unghiul de vizibilitate a distantei Y in functie de

viteza proiectata (Figura 47 si Tabelul 5):
¢ 4 m preferat;
* 2 m recomandat.

¢ 1 m exceptional [2]

VITEZA PROIECTATA 200 25 30 40 45 50 60 70 85 100 120
(KM/H)
DISTANTAY (M) PESOSEA 14 18 23 33 39 45 59 120 160 215 295

Tabelul 5. Vizibilitatea in intersectii in functie de viteza proiectata

Strada sau traseu pentru biciclete

distanta Y

distanta Y

traseu
biciclete

distanta X

Figura 51. Unghiul de vizibilitate in intersectie in functie de de viteza proiectata

Daca aceste necesitati nu pot fi atinse, alternativa este sa se se semnalizeze clar ca biciclistul

trebuie sa reduca viteza pentru a se asigura.

5.1.3. Pistele pentru biciclete care traverseaza intersectii aglomerate se pot evidentia, inclusiv in
zonele de preselectie, cu culoare albastra, pentru a spori impactul vizual. [10]

5.1.4. Benzile pentru biciclete care alimenteaza ”"zone avansate de oprire” sau “zone avansate de
acumulare” se pot evidentia in zonele de preselectie cu culoare albastra, pentru a spori impactul

vizual.

Pag 46 din 88



5.2. Zona avansata de oprire

5.2.1. Intr-o intersectie semaforizatd, pe strada pe care este marcatd o pistd pentru biciclete,
oprirea bicicletelor se face 1n apropierea trecerii pentru pietoni iar marcajul de oprire al
autovehiculelor va fi 5 metri mai in spate, pentru a se oferi soferilor o buna vizibilitate in cazul celor
care intentioneaza sa vireze la dreapta.

Figura 52. Zona avansata de oprire

5.3. Zona avansata de acumulare

5.3.1. Zona avansata de acumulare pentru biciclete poate fi utilizata in intersectiile semaforizate, in
prelungirea unei piste pentru bicicleta, a unei benzi pentru bicicleta sau a unui traseu sugerat pentru
biciclete intre trecerea de pietoni si marcajul de oprire al autovehiculelor. Aceasta trebuie sa aiba
minim 5 m lungime pentru a permite conducatorilor auto cu cabina Tnalta sa aiba vizibilitate asupra
biciclistilor.

Acest tip de amenajare permite biciclistilor o siguranta mai mare si o eliberarea mai rapida a
intersectiei, decat in cazul in care ea nu ar fi fost amenajata.

Figura 53. Zona avansata de acumulare

5.3.2. Lungimea benzii de intrare pentru biciclete sau a traseului sugerat pentru biciclete trebuie sa
aiba minim 50 metri lungime Tnainte de zona avansatd de acumulare.
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5.3.3. Tn cazul intersectiilor cu timpi scurti de semaforizare si unde prima banda de circulatie este
dedicata exclusiv virajului la dreapta, banda de intrare pentru biciclete in zona avansata de acumulare
poate fi pozitionatd central, intre prima si a doua banda de circulatie.

Figura 54. Zona avansata de acumulare cu banda centrala de intrare

5.4. Preselectia pe benzi pentru biciclete

5.4.1. Pentru diminuarea zonelor de conflict din intersectiile semaforizate, in zona de preselectie se
pot amenaja benzi pentru biciclete care sa directioneze biciclistii pentru o incadrare corecta, in functie
de directia de deplasare.

Figura 55. Preselectie pe benzi pentru biciclete

5.4.2. Pentru a evita expunerea biciclistilor la traversarea benzii de circulatie, este recomandat sa
se amenajeze insule de protectie care sa restrictioneze traficul auto pe prima banda de circulatie,
astfel incat biciclistii sa se poata incadra pe directia de deplasare fara pericole.
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Figura 56. Preselectie protejata pe benzi pentru biciclete

5.5. Intersectia protejata

5.5.1. Modelul de intersectie protejata trebuie implementat in intersectiile cu circulatie dirijata
unde se intersecteaza cel putin doua piste pentru biciclete.

Modelul se aplica si in intersectiile unde se construieste sau se reabiliteaza o noua pista pentru
biciclete, daca in planul de masuri pe termen lung este prevazut ca aceasta sa se intersecteze cu o alta
pista pentru biciclete.

5.5.2. Principalele elemente care compun o intersectie protejata, conform figurii 57:
a) Insula de protectie Tn interiorul intersectiei.

Curbura acesteia trebuie proiectatd pentru o vitezd de 15 km/h pentru a obliga conducatorii
autovehiculelor sa reduca viteza la efectuarea virajului. Insula de protectie poate fi dublata de un
spatiu suprainaltat pentru a permite virajul tuturor tipurilor de autovehicule.

b) Zona de oprire pentru autovehicule

Spatiul trebuie sa aiba o lungime de minim 5 metri, recomandat 6 metri, pentru a permite oprirea
unui autoturism.

c) Zona de acumulare pentru biciclete

Spatiul trebuie sa aiba o lungime de minim 2 metri, pentru a permite oprirea unei biciclete fara ca
aceasta sa incomodeze bicicletele care vireaza. Este recomandat ca latimea pistei pentru biciclete
situata Tntre insula de protectie si trotuar sa aiba latimea de minim 3 metri, pentru a permite
separarea fluxurilor in functie de directia de deplasare.

d) Semafoare pentru biciclete

Oprirea avansati a biciclistilor face necesar instalarea unui semafor dedicat bicicletelor. in cazul
unui volum mare de biciclete, trebuie studiata posibilitatea stabilirii unui ciclu separat pentru biciclete,
pe toate directiile, pentru ca intersectia sa poata permite traversarea unui numar mai mare de
biciclete. [21]
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Figura 57. Modelul intersectiei protejate

5.6. Intersectiile cu sens giratoriu

5.6.1. Se poate lua in considerare circulatia in sens giratoriu intr-o intersectie dintre un drum de
acces local si un drum principal in urmatoarele situatii:

e Volumul de trafic al drumurilor este moderat (maximum 500 autovehicule/ora, pentru drumul
de acces local si maximum 1750 autovehicule/ora pe drumul principal);

e Volumul de trafic al drumurilor este mare.

5.6.2. Circulatia Tn sens giratoriu se poate amenaja la intersectia a doua drumuri principale cu un
volum de trafic moderat, dacd limita de vitezd a autovehiculelor este de 50 km/h, in interiorul
localitatilor, sau daca limita de viteza a autovehiculelor este de 80 km/h, in afara localitatilor, iar
volumul de trafic este mai mic de 1750 autovehicule/ora.

5.6.3. Intersectiile cu circulatia in sens giratoriu nu sunt recomandate pe rutele dedicate
transportului public de persoane deoarece incetinesc autobuzele. Nici Tn cazul deplasarilor pietonale
nu sunt recomandate deoarece obliga pietonii sa ocoleasca.

5.6.4. Amenajarea facilitatilor pentru biciclete Tn intersectiile unde circulatia se desfasoara in sens
giratoriu contribuie la cresterea sigurantei biciclistilor. Delimitarea spatiului dedicat bicicletelor, prin
construirea de insule de protectie la intrarile si iesirile din intersectie reprezinta primul pas in

Pag 50 din 88



cresterea sigurantei pentru biciclisti, in cazul intersectiilor cu circulatie in sens giratoriu cu o singura
banda de circulatie.

5.6.5. Tn cazul intersectiilor cu circulatia in sens giratoriu unde traficul este mixt autovehicule -
biciclete, cele mai sigure sunt cele cu o singura banda de circulatie. Pentru siguranta lor, biciclistii
trebuie indemnati sa ocupe toata banda, prin utilizarea marcajului “traseu sugerat pentru biciclete”.

Figura 58. Exemplu de mini-sens giratoriu unde biciclistii
sunt indemnati sa ocupe toata banda de circulatie auto

5.6.6. Nu este recomandata amenajarea de culoare pentru biciclete pe benzile de circulatie din
interiorul intersectiilor cu circulatia in sens giratoriu.

5.6.7. Pe drumurile secundare, unde viteza este limitata la 30 km/h, daca diametrul intersectiei
este sub necesarul amenajarii clasice a circulatiei in sens giratoriu, se poate proiecta un mini-sens
giratoriu, cu insuld suprainaltata, cu diametrul de 5 m, care sa permita traversarea ei de catre
autovehiculele mari.

5.6.8. Pentru intersectiile cu circulatia in sens giratoriu cu o singurd banda de circulatie, unde
volumul de trafic depaseste 6000 de autovehicule/zi sau pentru cele cu doua benzi de circulatie,
separarea fluxului de biciclete este necesara.

5.6.9. De la un volum al traficului mai mare de 10000 de autovehicule pe zi, se recomanda
semaforizarea intersectiei sau amenajarea unui traseu pentru biciclete separat de traficul motorizat.
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5.6.10. Pentru siguranta biciclistilor, la amenajarea unei intersectii cu circulatia in sens giratoriu,
trebuie sa se ia Tn considerare urmatoarele:

e Latimea pistei pentru biciclete va fi de minim 2,5 m;

e Zona de acumulare pentru biciclistii care vireaza trebuie sa aiba minim 3 metri latime si minim 2
metri lungime;

e Zona de oprire pentru autovehicule va avea minim 5 metri lungime, recomandat 6 metri,
fnaintea intrarii in sensul giratoriu, astfel incat conducatorul auto sa se poata asigura fara a bloca
trecerea pentru pietoni sau traversarea pentru biciclete;

e Zona de oprire pentru autovehicule va avea minim 5 metri lungime, recomandat 6 metri, intre
iesirea din sensul giratoriu si traversarea pentru biciclete, astfel incat conducatorul auto sa se poata
asigura fara a bloca circulatia in sensul giratoriu;

¢ Insulele de protectie din intersectie, care separa traficul motorizat de cel al bicicletelor, trebuie
sa aiba finizaje care sa nu puna in pericol participantii la trafic daca acestea sunt lovite accidental;

e Se recomanda ca iesirea autovehiculelor din intersectie sa se faca pe o singura banda de
circulatie, pentru a preveni situatiile cand vizibilitatea este obturata de alt vehicul care deja a oprit
pentru a se asigura, in cazul existentei a doua benzi de circulatie;

e Traversdrile pentru biciclete si trecerile pentru pietoni vor fi supraindltate pentru a obliga
conducitorii auto sd reduci viteza si s3 fie mai atenti. In acest fel se elimind si disconfortul creat
pietonilor si biciclistilor in cazul existentei diferentelor de nivel sau in cazul existentei unor acumulari
de ap3;

e Traversdrile pentru biciclete trebuie amplasate in imediata vecindtate a trecerii pentru pietoni
pentru a contribui la cresterea vizibilitatii traficului nemotorizat;

e Pentru suprainaltari se recomanda utilizarea de materiale cu culori contrastante pentru a spori
impactul vizual in zona traversarilor pentru biciclete si a trecerilor pentru pietoni;

e Se va interzice plantarea si nu se va permite dezvoltarea unei vegetatii care reduce vizibilitatea.

5.6.11. Amenajarea unui traseu pentru biciclete pe inelul exterior al unei intersectii cu circulatia in
sens giratoriu asigura prioritate bicicletelor, fata de autovehiculele care ies din intersectie, prin
aplicarea regulii prioritatii de dreapta.

5.6.12. Daca viteza cu care ar putea circula autovehiculele in intersectie este mai mare de 30 km/h,
se poate semnaliza faptul c3 bicicletele pierd prioritatea la traversarea drumului. in acest caz, se
recomanda utilizarea semafoarelor.

5.6.13. Trebuie avut in vedere un spatiu mai generos de acumulare pentru bicicletele care opresc sa
traverseze, pentru a nu se bloca posibilitatea de a vira la dreapta. [20]
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Figura 60. Exemplu de amenajare a unei intersectii cu circulatia in sens giratoriu
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Figura 61. Exemplu de amenajare a unei intersectii cu circulatia in sens giratoriu

5.7. Intersectia traditionala

5.7.1. Dacd nu exista suficient spatiu pentru amenajarea unei intersectii protejate la intersectia a
doua piste pentru biciclete, se poate lua in considerare amenajarea doar prin marcaje, asa cum sunt in
figurile 62 si 63.

5.7.2. Amenajarea unei intersectii doar prin marcaje poate fi utilizatd si in cazul in care
administratia nu are suficiente fonduri pentru amenajarea unei intersectii protejate.
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Figura 62. Intersectie traditionala - Exemplu de marcaj la intersectia a doua piste pentru biciclete cu
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Figura 63. Intersectie traditionala - Exemplu de marcaj la intersectia unei piste pentru biciclete
cu sensuri separate cu o pista pentru biciclete cu dublu sens
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5.8. Suprainaltari

5.8.1. Pentru a obliga conducatorii auto sa reduca viteza, intersectiile cu pistele pentru biciclete pot
fi suprainaltate. Acest tip de masura este benefic atat pietonilor cat si biciclistilor.

Masura este recomandatd pentru intersectii cu un volum al traficului de maxim 6000
autovehicule/zi. [15]

Figura 64. Intersectia unei strazi cu o pista pentru biciclete supraindltata

5.9. Insule de protectie

5.9.1. Intotdeauna se vor amenaja insule de protectie in cazul ingustérilor de strdzi sau in situatia in
care traseul de biciclete creeaza situatii periculoase pentru biciclisti.
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insuld de protectie
evidentiata cu marcaj alb

Figura 65. Exemplu de utilizare a insulei de protectie pentru a determina conducatorii auto
sa protejeze biciclistii in situatiile Tn care drumul se Tngusteaza.

5.9.2. Pentru situatiile Tn care un procent mare de autovehicule fac dreapta la o intersectie
semaforizatd, se pot utiliza insule de protectie, protejand astfel o zona de acumulare pentru biciclistii
care merg Tnainte, conform figurii 66. Zona de acumulare trebuie sa fie dimensionata pentru un grup
suficient de mare de biciclisti, conform prognozelor de la orele de varf.

Figura 66. Insuld de protectie a unei zone de acumulare

5.10. Semaforizare

5.10.1. Timpii de asteptare la semafor mai mari de 30 de secunde sunt factori care fac din utilizarea
bicicletei o activitate neatractiva [17]. Peste aceasta durata, utilizatorii au tendinta sa incalce regulile,

scazand astfel siguranta.
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5.10.2. In cazul amenajarii unei ”zone avansate de oprire” sau a unei ”“zone avansate de
acumulare”, se pot monta semafoare dedicate bicicletelor care sa permita plecarea cu 2-4 secunde in
avans fata de traficul motorizat.

5.10.3. in cazul in care pe toate strazile care ajung intr-o intersectie sunt amenajate piste pentru
biciclete, se poate acorda un ciclu de semaforizare exclusiv pentru biciclete, in toate directiile.

5.10.4. in intersectiile cu cicluri scurte de semaforizare (maxim 60 de secunde) sau unde proportia
autovehiculelor care vireaza dreapta este mare, timpul de semaforizare pe directia pistei pentru
biciclete poate fi impartita intre biciclete si cei care vireaza dreapta. Prin separarea in timp a celor
doua fluxuri se elimina punctul de conflict.

5.10.5. Se recomanda utilizarea senzorilor de detectare a traficului motorizat, acolo unde acesta
are un volum scazut, pentru a comuta semaforul pe culoarea verde pe directia de deplasare a
bicicletelor, cand se detecteaza lipsa traficului motorizat. [18]

5.10.6. Pentru a favoriza utilizatorii de biciclete, se pot monta senzori care sa detecteze fluxul
acestora si sa mareasca timpul de semaforizare pe directia de deplasare a bicicletelor. [18]

5.11. ”Permis pe culoarea rosie” - Permiterea trecerii bicicletelor si trotinetelor electrice prin
intersectiile semaforizate, indiferent de semnalul semaforului

5.11.1. Legislatia privind circulatia pe drumurile publice ofera posibilitatea administratorului de
drum, cu avizul politiei rutiere, sa permitd, in anumite conditii, trecerea bicicletelor prin intersectiile
semaforizate, indiferent de semnalul semaforului. Masura indeplineste obiectivul de a face deplasarile
cu bicicleta sau trotineta electricd mai usoare si mai rapide, prin deplasari cu cat mai putine
intreruperi ce consuma timp si energie. Deasemenea, mdsura indeplineste obligatia de siguranta
pentru toti participantii la trafic.

Mobilitatea bicicletei si dimensiunea redusa permite amenajari minore care sa permita aplicarea
masurii fara costuri majore, in conditii de siguranta.

Unghiul de vizibilitate pe bicicletd, mult mai mare decat cel al conducatorilor auto, si viteza
moderata permite biciclistilor sa obtina in timp util informatiile necesare pentru a lua decizia de intra
in intersectie.
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Figura 67. Exemplu de semafor pentru biciclete

5.11.2. Aplicarea de masuri care sa permita trecerea bicicletelor la semnalul rosu al semaforului se

pot dispune in urmatoarele conditii:
e Biciclistii trebuie sa cedeze prioritatea pietonilor cu care se intersecteaza;
e Biciclistii trebuie sa cedeze prioritatea vehiculelor care circula pe banda pe care ei se incadreaza.

Figura 68. Exemple de utilizare a semaforului care permite trecerea bicicletelor
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Figura 69. Exemple de utilizare a semaforului care permite trecerea bicicletelor

5.11.3. Mai multe criterii trebuie sa fie luate in considerare inainte de instituirea masurii "Permis pe
culoarea rosie”. Fiecare situatie trebuie sa fie examinata separat, luand in considerare urmatoarele
criterii:

e Inter-vizibilitate intre utilizatori: uneori, semafoarele sunt folosite pentru a depasi problema
lipsei de vizibilitate; un astfel de aspect care nu s-ar dovedi potrivit, la randul sau, pentru biciclisti;

e Geometria intersectiei este de natura sd genereze manevre sau traiectorii incompatibile cu
trecerea de biciclisti sau, invers, permitand traiectorii non-conflictuale;

e Volumul si viteza de circulatie: conducatorul bicicletei trebuie sa fie deosebit de atent atunci
cand exista un trafic intens, vehicule de gabarit mare, trafic rapid sau vehicule grele, sau un numar
semnificativ de pietoni si biciclisti;

e Existenta unor facilitati pentru biciclete face acest sistem mai usor de utilizat (benzi pentru
biciclete, piste pentru biciclete, zone avansate de acumulare, insule de protectie etc);

e Tipul de infrastructura utilizat in situatia respectiva (inceputul unei zone pietonale, zona
rezidentiala etc).

Implementarea necesita intotdeauna o analiza prealabila in ceea ce priveste siguranta si
performanta. Este nevoie, de asemenea, de o monitorizare in timpul functionarii si evaluare a
performantelor. Aceste analize si evaluari trebuie sa ia in considerare impactul asupra traficului
tuturor utilizatorilor spatiului public.

5.11.4. Nu exista niciodata in mod evident vreo obligatie de a aplica masura pe toate strazile unei
intersectii. Aplicarea ei este cu atat mai justificatd cu cat dezvoltarea zonelor unde se aplica politici de
calmare a traficului trebuie sa fie Tnsotita de o schimbare in modul in care sunt gestionate intersectiile.
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5.11.5. Figurile 70, 71, 72, 73, 74, 75, si 76 ilustreaza cazurile in care masura “"Permis pe culoarea
rosie”poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati. Exemplele nu acopera toate situatiile
posibile.

Figura 70. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati

Figura 71. Situatie Tn care masura “Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati
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Figura 72. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati
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Figura 73. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati
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Figura 74. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati

Figura 75. Situatie Tn care masura “Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati

Pag 63 din 88



Figura 76. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
poate fi pusa in aplicare fara prea multe dificultati

5.11.6. Figurile 77, 78 si 79 nu sunt prohibitive pentru punerea in aplicare a autorizatiei "Permis pe
culoarea rosie”; acestea au scopul de a atrage atentia asupra necesitatii de studii suplimentare inainte
de a lua o decizie. [19]

—_—

Figura 77. Situatie Tn care mdsura “Permis pe culoarea rosie”
necesitd studii suplimentare fnhainte de a lua o decizie
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Figura 78. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
necesita studii suplimentare Tnhainte de a lua o decizie

Figura 79. Situatie Tn care masura ”Permis pe culoarea rosie”
necesita studii suplimentare Thainte de a lua o decizie

6. Trasee interurbane

6.1. Dispozitii generale

6.1.1. Dispozitiile prezentului capitol vin sa completeze, nu sa excluda, prevederile din celelalte
capitole, oricare dintre solutii fiind alese in functie de conditiile de la fata locului.
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Totusi, date fiind conditiile intdlnite Tn zona construita, diferite de cele intdnite in zona interurbana,
dispozitiile prezentate in acest capitol sunt mai potrivite pentru traseele interurbane.

6.1.2. Prin modul de utilizare a constructiilor din zona traseelor pentru biciclete acestea nu trebuie
sa afecteze viabilitatea acestora.

6.1.3. Pe traseele interurbane, pictograma bicicleta insotita de directia de deplasare se va aplica pe
suprafata de rulare la fiecare 100 m.

6.1.4. Este recomandat ca intersectiile traseelor interurbane pentru biciclete sa fie decalate fata de
intersectiile traficului motorizat.

Figura 80. Intersectie decalata pentru trasee interurbane pentru biciclete

6.1.5. Daca traseul face parte dintr-o rutd intens circulatd de navetisti, este recomandat ca
traversarile pentru biciclete peste drumuri intens circulate sa fie inlocuite cu traversari prin tuneluri.

6.1.6. Se recomanda ca traversarile pentru biciclete aflate la intrarile in localitati sau in intersectii
dirijate sa fie suprainaltate, pentru a obliga autovehiculele sa reduca viteza.

Pe drumurile aglomerate se pot folosi instalatii controlate de semaforizare pentru a facilita
trecerea pietonilor si a biciclistilor.

6.1.7. Cand traversarile nu sunt in vecindtatea localitatilor, se vor utiliza insule care sa faciliteze
traversarea in doua etape.
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Figura 81. Traversare in doua etape, cu insule de protectie

6.1.8. Traseele interurbane pentru biciclete trebuie proiectate astfel incat sa nu fie posibila
utilizarea acestora de citre autovehicule sau cirute. Tnainte si dupd fiecare intersectie cu un drum
public sau unul inchis circulatiei publice se vor monta obstacole care sa impiedice autovehiculele sau
carutele sa intre pe traseele interurbane.

Masura se va aplica la fiecare 2 km, pentru trasee mai lungi de 4 km. Daca se prevad situatii cand
este necesar accesul autovehiculelor de urgentd pe unele trasee interurbane, se vor monta bolarzi
retractabili.
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max. 0,25 m

min. 0.70 m
max. 0.90 m

Figura 82. Exemplu de blocare a accesului autovehiculelor si carutelor
pe traseele interurbane, cu rigole si bolarzi

6.2. Piste pentru biciclete pe trasee interurbane
6.2.1. Traseul in plan al pistei pentru biciclete vor fi dispuse, pe cat posibil, paralel cu axa drumului.
6.2.2. Pistele pentru biciclete vor fi situate in afara gabaritului de libera trecere a autovehiculelor.

6.2.3. Declivitatea longitudinala a pistei pentru biciclete urmareste, de regula, declivitatea partii
carosabile a drumului.

n cazul terenurilor accidentate, pistele pentru biciclete se amenajeaza astfel incat s se reduci la
strictul necesar volumele de lucrari si suprafata de teren ocupata, fara a se depasi declivitatea de 4%.

6.2.4. In functie de conditiile locale, traseul pistei pentru biciclete se poate indeparta mai mult sau
mai putin de ampriza drumului, in vederea asigurarii celor mai economice lucrari si cu respectarea
unei viteze proiectate de minim 30 km/h.

in anumite cazuri justificate tehnic si economic, se admit si declivitdti mai mari, pana la 7%, dar pe
lungimi reduse. [25]
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Declivitatea maxima
longitudinald

Lungimea maxima c
aceasta declivitate

u

5% 300 m
6 % 150 m
7% 75m

Tabelul 6. Declivitate maxima admisa

6.2.5. Pistele pentru biciclete amenajate separat de benzile de circulatie auto pot fi cu doua sensuri

de circulatie.

6.2.6. Pentru distante mai scurte de 5 km intre localitati, pistele pentru biciclete trebuie sa fie pe
ambele parti ale drumului, cate una pentru fiecare sens.

6.2.7. Pentru distante mai lungi de 5 km se admite proiectarea unei singure piste pentru biciclete,
cu dublu sens, pe o parte a drumului.

Figura 83. Exemplu de legatura dintre doua piste pentru biciclete,
una cu un singur sens si una cu dublu sens
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6.2.8. Cand situatia o permite, se pot proiecta piste pentru biciclete, separate de partea carosabild,
paralele cu drumul sau pe o alta ruta, mai scurta.

6.2.9. Daca profilul transversal al drumului este amenajat cu rigole descoperite pista pentru
biciclete se va proiecta la o distanta de cel putin un metru de acestea.

6.2.10. Pistele pentru biciclete si cele comune pentru pietoni si biciclisti nu trebuie sa fie obturate
de obstacole. Mobilierul stradal de orice fel se va monta in afara suprafetei de circulatie, la o distanta
de minim 0,5 metri.

6.2.11. In cazul pistelor comune pentru biciclete si pietoni l3timea minim3 a acestora va fi de 3,0
metri daca este cu un singur sens si minim 4,00 m daca este cu dublu sens.

: min. 4.0 m
min. 2.5 m min. 3.0 m

Figura 84. Dimensiunile minime ale pistelor pentru biciclete si a celor comune
pentru biciclete si pietoni amenajate pe trasee interurbane

6.2.12. Nu se vor utiliza marcaje de separare a sensurilor sau a fluxurilor in cazul pistelor pentru
biciclete si a pistelor comune pentru biciclete si pietoni realizate pe trasee interurbane.

6.2.13. Pe pistele comune pentru biciclete si pietoni se vor aplica pictrogramele pietoni si bicicleta,
cea a bicicletei fiind pe partea apropiata de carosabil. Pictogramele vor fi insotite de sageti care indica
sensul de deplasare. Deplasarile pietonale se vor face intotdeuna in ambele sensuri.

6.3. Benzi pentru biciclete pe trasee interurbane

6.3.1. Tn cazul in care nu se pot proiecta piste pentru biciclete pe drumurile interurbane, se poate
utiliza acostamentul consolidat pentru amenajarea de benzi pentru biciclete. Se va permite altor
vehiculelor sa opreasca pe acostament in caz de urgenta si se va permite trecerea vehiculelor cu regim
de circulatie prioritar.

6.3.2. Se recomanda ca latimea acostamentului sa fie minim 2,00 metri, din care 0,50 m va servi ca
spatiu de siguranta intre banda carosabila si culoarul pentru biciclete.

6.3.3. Se va amenaja cate o culoar pentru biciclete pe ambele parti ale partii carosabile.
n zonele critice, pe distante de maxim 100 m, spatiul de siguranta poate fi inlocuit cu un parapet.

6.4. Amenajari sportive si de agrement in vecinatatea localitatilor
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6.4.1. In scopul sprijinirii celor care practica ciclismul de performantd sau de amatori dar si ca ruta
de agrement, in imediata vecinatate a localitatilor se pot amenaja trasee cu latimi de minimum 8 metri
si cu lungimi de minimum 10 km. Este de preferat ca acestea sad fie amenajate in circuit cu o viteza
proiectata de 50 km/h.

Se va avea in vedere un finisaj optim pentru utilizarea de catre cei care se deplaseaza pe patine sau
dispozitive cu role.

Figura 85. Exemple de trasee circuit in jurul unui lac si pe malul unui rau

6.4.2. Se vor alege rute atractive, ferite de factori poluatori (gropi de gunoi, fabrici etc)

6.4.3. Traseul va fi delimitat cu obstacole astfel Tncat sa se blocheze accesul altor tipuri de vehicule.
Pentru cazurile de urgentd, accesul autovehiculelor speciale va fi controlat cu ajutorul unor bolarzi
retractabili.

6.4.4. Daca se va urmari dezvoltarea ca zona de agrement, accesul catre amenajarile limitrofe
(locuri de joaca, chioscuri, zone de odihna etc) se va face cu ajutorul unor bretele laterale, astfel incat
sa se evite stationarea in zona de antrenament a sportivilor.

6.4.5. Daca situatia o impune datorita aglomeratiei, se recomanda delimitarea cu marcaje a zonelor

dedicate alergatorilor si utilizatorilor de care se deplaseaza pe patine sau dispozitive cu role
separat de spatiul dedicat bicicletelor.

6.5. Amenajari sportive, de agrement si de educatie rutiera in interiorul localitatilor

6.5.1. Se recomanda amenajarea de facilitati pentru practicarea sporturilor pe bicicleta, cum ar fi
motocrosul pe bicicletd si polo pe bicicletd, daca se identifica un interes local pentru practicarea
acestor tipuri de sporturi sau daca se doreste incurajarea practicarii acestor sporturi.

6.5.2. Se recomanda ca aceste amenajari sa fie amplasate in zona centrala a localitatilor, in zone cu
maxima vizibilitate. Proiectarea trebuie sa prevada posibilitatea extinderii amenajarii prin construirea
de gradene sau tribune, daca se constata ca interesul fata de respectivul sport este in crestere.

6.5.3. Amenajarile sportive si de agrement trebuie sa permita utilizarea acestora atat de biciclistii
incepatori cat si de biciclistii experimentati.

6.5.4. Planificarea amenajarilor sportive trebuie realizatd prin consultarea practicantilor acestor
tipuri de sporturi. Tn cazul motocrosului pe bicicletd este obligatorie consultarea sportivilor
profesionisti si a forurilor de specialitate pentru asigurarea conditiilor minime obligatorii in cazul
probelor olimpice.
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6.5.5. Se recomanda amenajarea de circuite pentru biciclete unde incepatorii, copii sau adultii, sa
poatd practica exercitii de Tndemanare pe bicicletda si sa se familiarizeze cu regulile de circulatie.
Planificarea acestor circuite trebuie realizata prin consultarea politiei rutiere si a comunitatii de
biciclisti.

6.5.6. In cazul amenajarilor previzute la punctul 6.5.5. se va lua in considerare posibilitatea ca pe
circuit sa poata circula in acelasi timp, in conditii de siguranta, minim 5 persoane.

6.5.7. Utilizarea circuitelor de catre grupuri organizate de elevi impune amenajarea de gradene
care sa permita persoanelor neimplicate sa astepte intrarea pe circuit.

6.5.8. In localitatile in care se decide realizarea de amenajiri de tipul celor previzute la punctul
6.5.5., acestea vor fi deschise utilizarii publice, pe perioada cand acestea nu sunt utilizate de grupuri
organizate de elevi care participa la cursuri de educatie rutiera.

7. Imbracamintea rutiera si pavaje
7.1. Cerintele utilizatorilor

7.1.1. Referitor la Tmbracamintea rutiera si pavajele utilizate pe traseele pentru biciclete, aceasta
trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte:

a) Planeitatea suprafetei, in profil longitudinal cat si transversal

Planeitatea pavajelor determina vibratiile orizontale si verticale experimentate de biciclisti si, ca
atare, constituie o conditie importanta pentru o infrastructura confortabila pentru utilizarea bicicletei.

intr-o masurd importantd, planeitatea determind, de asemenea, rezistenta pe care biciclistii o
experimenteaza si, in consecinta, consumul lor de energie.

b) Rugozitatea suprafetei

Rugozitatea este determinata in mare masura de textura suprafetei, de prezenta asperitatii.
Textura este importanta nu numai pentru confortul biciclistilor, prin limitarea pierderii de energie, dar
si pentru siguranta lor precum si a traficului in general. Principalele caracteristici ale texturii sunt
microtextura si macrotextura.

Microtextura, sau parametrul de frecare la mica viteza, este nivelul de aderenta (a particulelor
individuale) care poate fi atins la vitezd redusa. In concluzie, cu cat valoarea acestui parametru este
mai mica (< 0.50 mm) cu atat este asigurat un contact mai eficient intre anvelopa bicicletei si suprafata
de rulare.

Macrotextura, sau gradul de reducere a aderentei, este nivelul de aderenta a suprafetei care poate
fi atins o data cu cresterea vitezei.

c) Omogenitate. Aspectul suprafetei
Aceasta nu trebuie sa prezinte degradari sub forma de exces de bitum, fisuri, zone poroase,

deschise, slefuite.
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d) Colectarea si evacuarea apelor

Pentru ca biciclistii pedaleaza in aer liber si nu sunt protejati de influentele meteorologice, o
atentie deosebitd trebuie acordata colectarii si evacudrii corespunzatoare a apei. Deplasarea cu
bicicleta prin acumulari de apa nu este confortabila.

Mai mult decat atat, acest lucru este periculos, deoarece, in cazul suprafetelor de apa formate pe
suprafata de rulare, biciclistii sunt in imposibilitatea de a vedea cat de adanca este acumularea de apa
sau daca exista gropi sau fagase pe aceasta suprafata. Acest lucru poate duce la manevre de evitare
sau dezechilibrari.

Latimea sistemului de colectare trebuie aleasa astfel incat sa pastreze cat mai mult din Iatimea
traseului pentru biciclete. Este de preferat ca acest sistem sa fie integrat in bordura.

De asemenea, daca pista pentru biciclete se afla in vecinatatea partii carosabile, colectarea apei de
pe banda de circulatie trebuie sa se faca cel mult la limita dintre pista si banda de circulatie auto.

7.2. Structura rutiera pentru pistele pentru biciclete

7.2.1. Proiectantii pot alege dintre trei tipuri diferite de sisteme rutiere: flexibil, semirigid si rigid.
Conditia principala care trebuie insa indeplinita, ca si in cazul drumurilor, este asigurarea la actiunea
fenomenului de inghet-dezghet a sistemului rutier propus.

7.2.2. Cercetarile au aratat ca biciclisti prefera asfaltul si in mai micad masura betonul. [3]
7.3. Sistem rutier flexibil si semirigid

7.3.1. Asfaltul, in strat de uzura, reprezinta solutia cea mai apreciata de catre biciclisti, unul dintre
motive fiind acela ca acesta elimind inconvenientul rosturilor crednd astfel o suprafatd de rulare
continua.

7.3.2. In ceea ce priveste rugozitatea, aceasta diferd in functie de tipul de mixtura asfaltica utilizat.
Agregatele utilizate Tn alcatuirea mixturilor asfaltice se recomanda sa fie din sortul 0-4, 0-8 sau 0-16.

7.3.3. Un strat de uzura din beton asfaltic rugos are ca rezultat o rezistenta la rulare usor mai
ridicata si, prin urmare, nu este recomandata.

7.3.4. Cu toate acestea, in cazul in care se aplica un strat de uzura, este important de reamintit ca
bitumul poate deveni moale la temperaturi ridicate si sa adere de anvelopele bicicletelor.

7.3.5. Agregatele mici care se desprind din masa mixturii asfaltice pot crea probleme. Trebuie deci
asigurata o aderenta cat mai mare intre agregate si bitum.

7.3.6. Pentru evacuarea apelor de pe suprafata de rulare este necesar asigurarea unor pante
minime atat in sens longitudinal cat si Tn sens transversal. Valoare minima a pantei nu trebuie sa fie
mai mica de 1%. [3]

7.4. Sistem rutier rigid

7.4.1. La fel ca si asfaltul, dala din betonul de ciment are o suprafata etansa si ofera biciclistilor un
nivel ridicat de planeitate. Cu toate acestea, rosturile de dilatatie, rosturile de contractie, rosturile
contact (constructie) fac ca mersul cu bicicleta pe o suprafata finisata cu dale, de orice tip, sa fie
inconfortabil pentru utilizatori. De aceea, nu se recomanda sistemul rutier cu dale, indiferent de
materialul dalelor. Totusi, poate fi utilizat temporar, in cazul unor lucrari, pe distante scurte, pentru un
timp limitat (1-2 luni).
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7.4.2. Traseele finisate cu beton, in general, nu cauzeaza probleme cu rezistenta la alunecare.

7.4.3. In principiu, colectarea si evacuarea apelor nu este o problemé in cazul sistemului rutier rigid.
Avand in vedere durabilitatea acestui material, sansa de formare a gropilor sau aparitia fagaselor este
minima, ca urmare betonul de ciment se comportd din aceste aspecte mai bine decat mixtura
asfalticd. In comparatie cu alte tipuri de sisteme rutiere, betonul de ciment este afectat foarte putin
de radacinile de copac, cu toate ca radacinile unor tipuri de arbori pot afecta in timp si pistele pentru
biciclete realizate din beton. Un dezavantaj al betonului este costul ridicat de executie. [3]

8. Parcaje pentru biciclete
8.1.Dispozitii generale

8.1.1. Parcajele pentru biciclete reprezinta elemente de mobilier urban importante menite sa
faciliteze pastrarea bicicletei in conditii de siguranta la destinatie. Lipsa parcajelor pentru biciclete sau
insuficienta lor reprezinta un impediment major care descurajeaza utilizarea bicicletei ca mod de
deplasare.

8.1.2. Spatiile unde se amenajeaza parcajele publice de scurta sau lunga durata pentru biciclete sau
alte vehicule electrice cu doua roti trebuie sa fie dotate cu puncte sau statii de incarcare, precum si cu
terminale/automate sau spatii destinate platii inchirierii acestora. Tn cazul parcajelor pentru angajati
administrate de companii sau institutii este de preferat ca acestea sa fie dotate cu vestiare si dusuri.
[11]

8.1.3. Responsabilitatea pentru amenajarea de parcaje pentru biciclete care deservesc institutiile
publice, zonele centrale si zonele protejate revine administratiei publice locale si centrale.

8.1.4. Amenajarea parcajelor in alte spatii decat cele mentionate mai sus poate fi sustinuta fie de
administratia publica local3, fie de entitati private urmand ca avizarea proiectului tehnic sa se faca de
catre directia responsabila din cadrul administratiei publice locale.

8.1.5. Modelele pentru parcajele pentru biciclete amplasate la mai putin de 25 metri Thainte de
trecerile de pietoni, intersectii sau statii de autobuz nu trebuie sa obtureze vizibilitatea.

8.1.6. Parcajele pentru biciclete se impart in doua mari categorii:
e parcaje de durata scurta sau medie;

e parcaje de durata lunga. [11]

8.2. Amenajari pentru parcarea pe durata scurta

8.2.1. Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt dedicate nevoii de a parca pentru mai putin
de douad ore. [11]

8.2.2. Pentru amenajarea parcajelor pe durata scurta exista 5 criterii de baza care trebuie luate in
considerare:

a) Vizibilitate

Parcajele pentru biciclete trebuie sa fie situate Tn locuri cu o buna vizibilitate, usor recognoscibile si
usor de accesat. Un rastel cu o buna vizibilitate descurajeaza furtul sau vandalizarea.

b) Securitate
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Parcajele pentru biciclete trebuie iluminate pe parcursul noptii, sa fie bine ancorate in beton si,
dupa posibilitate, amplasate Th unghiului de vedere al unor camere de supraveghere.

c) Protectie Tmpotriva intemperiilor

Pentru a proteja bicicletele de ploaie, grindind sau ninsoare este recomandat ca parcajele sa fie
acoperite sau amplasate Tn zone protejate.

e Spatiu de siguranta

Parcajele pentru biciclete trebuie sa aiba suficient spatiu de manevra pentru parcarea bicicletei. Ele
trebuie amplasate astfel incat sa nu incurce sau blocheze deplasarile pietonale sau accesul la cladiri,
hidranti sau cdi de acces.

d) Estetica
Sa nu afecteze imaginea estetica a locului, sa se Incadreze in peisaj

8.2.3. Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt reprezentate de rastele care pot fi amplasate
pe spatiul pietonal, fara a incomoda traseul firesc al pietonilor, sau pe partea carosabild, Tnlocuind
locuri de parcare auto.

8.2.4. Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt reprezentate de rastele, amplasate in
vecinatatea punctelor de interes. Este recomandat ca macar o parte dintre aceste parcaje sa fie
acoperite pentru a putea proteja bicicletele in cazul unor intemperii.

8.2.5. Conditii pentru achizitionare si amplasare pentru rastele pentru biciclete:
e S3 suporte o varietate mare de tipuri de cadre si roti;

e Sa permita securizarea ambelor roti si a cadrului;

Figura 86. Exemplu de rastel care permite securizarea ambelor roti si a cadrului

e S3 permita folosirea incuietorilor un forma de U (U-Lock);
e Sa fie acoperite cu vopsea sau alte materiale care nu deterioreaza vopseaua de pe biciclete;

e Sa nu aiba colturi sau parti ascutite;
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e Fiecare loc de parcare trebuie sa fie accesibil pentru a parca o bicicleta cu bagaje laterale sau cu
scaun destinat transportului copiilor si sa permita accesul utilizatorului pentru a asigura bicicleta cu
sistem antifurt;

T o).

min. 1000 mm

Figura 87. Spatiul dintre rastele trebuie sa permita parcarea a doua biciclete cu bagaje laterale iar
utilizatorii sa aiba loc pentru a asigura bicicletele cu sisteme antifurt

e S3 fie amplasate astfel incat sa existe spatiu de manevra pentru biciclete fara ca acestea sa
atinga obstacolele aflate in apropiere;

e S3 nu incomodeze traseul firesc al altor participanti la trafic, chiar si cand bicicletele sunt
parcate;

e S3 nu puna in pericol utilizatorii atunci cand parcheaza bicicleta;

min. 1000 mm

1000 mm*
/ marcaj tactil si contrastant*
- ax central
min. 2500 mm min. 1000 mm
min. 2000 mm o C—
marcaj tactil si contrastant**
/ min. 900 mm bordura Ianga partea carosabila

*min. 2500 mm dacd existé trafic pietonal  ** dac este necesar, conform normativului privind nevoilor persoanelor cu dizabilitéti

Figura 88. Exemple de amplasare a rastelelor langa o cladire sau langa
bordura ce delimiteaza trotuarul de partea carosabila
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e S3 se incadreze din punct de vedere estetic n arhitectura spatiului public in care sunt amplasate;

e S3 nu presupuna un efort de ridicare/impingere/pozitionare de peste 150 N (Netherlands
Standards for bicycle parking systems, 2004) [11].

Figura 89. Exemple de amplasare a rastelelor
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8.2.6. Conditii si modele de proiectare pentru parcajele de scurta durata pentru biciclete:

50 mm diametru {min) 700 - 1000 mm raza maxima: 200 mm

bara optionala
750 mm
(650 mm biciclete
pentru copii)
bara inferioara
(obligatoriu)
Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Suport ancorat in sol

Figura 90. Model de rastel tip U

S Ak

Suportul trebuie orientat drept pe panta

Figura 91. Exemplu de amplasare a rastelului cand suprafata este in panta

Pag 78 din 88



650 mm

Figura 92. Model de rastel tip O

B 5

Figura 93. Exemple pentru zone cu densitati ridicate

8.2.7. Rastelele pentru biciclete amplasate pe partea carosabila trebuie sd findeplineasca
urmatoarele conditii:

e Accesul utilizatorilor la parcare nu trebuie sa puna utilizatorii sau alti participanti la trafic n
pericol pe perioada manevrelor;

e Rastelele si spatiul dedicat parcarii trebuie sa fie protejate de autovehicule cu bolarzi sau alte
obstacole;

e Trebuie luate masuri care sa previna posibilitatea ca bicicletele sa iasa din spatiul dedicat.
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bolard / obstacol ‘\ obstacol ‘\ /— bolard / obstacol
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6.0-65m
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Figura 94. Model amplasare rasteluri pe un loc de parcare pentru autovehicule

8.2.8. Parcajele de scurta durata (rasteluri) pentru biciclete trebuie amplasate cat mai aproape de
intrarile principale in cladiri sau zonele de interes, mai ales la institutiile publice. Distanta maxima de la
parcarea pentru biciclete la punctul de interes din vecinatatea acesteia nu trebuie sa depdseasca 20
metri.

8.2.9. Daca este nevoie de mai mult de 10 locuri de parcare pentru biciclete, se recomanda ca cel
putin jumatate dintre acestea sa fie acoperite. [12]

8.2.10. Locatii cu nevoie sporita pentru parcajele pentru biciclete de scurta durata: institutii
publice, unitati de invatamant, puncte si zone comerciale, dotari culturale si de agrement, statii de
transport in comun.

8.3. Amenajari pentru parcarea pe durata lunga

8.3.1. Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt in cea mai mare parte garaje dedicate exclusiv
bicicletelor sau amplasate in interiorul unor cladiri cu parcaje auto. Parcajele de lunga durata sunt
mereu acoperite, clar delimitate si securizate. Spatiul folosit pentru parcare trebuie sa fie bine
ventilat.

8.3.2. Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt dedicate nevoii de a parca pentru o durata
mai mare de doua ore motiv pentru care utilizatorul este dispus sa parcurga o distanta mai mare pana
la destinatie.

8.3.3. Parcajele de lungd durata pentru biciclete sunt reprezentate de grupari de rastele
imprejmuite si acoperite, de rastele suspendate sau de parcaje individuale securizate. [12]

8.3.4. Conditii si modele de proiectare pentru parcajele de scurta durata pentru biciclete:
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min 3600 mm

min 1 500 mm

300 mm 855 mm

850 mm

1900 mm 2

Figura 95. Model pentru puncte intermodale sau unitati de invatamant cu o nevoie de 10-20 locuri

390, 855 mm

750mm

375 mm

I
! 1900 mm

Figura 96. Model pentru noduri intermodale sau zone de birouri cu o nevoie de peste 20 locuri de
parcare
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Figura 97. Model de amplasare pentru noduri intermodale sau zone de birouri

cu o nevoie de peste 20 locuri de parcare
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perete

min. 1.5 m

1.0m

min. 1.5 m

Figura 98. Model de amplasare de parcaje individuale securizate

8.3.4. Locatii cu nevoie sporitd pentru parcaje de lunga durata: zone rezidentiale, zone cu un numar
ridicat de locuri de munca, unitati de Tnvatamant si noduri intermodale.

9. Asigurarea viabilitatii
9.1. Dispozitii generale

9.1.1. Pentru ca utilizarea bicicletei sd fie cat mai eficientd, infrastructura trebuie sa permita
utilizatorilor sa circule fara sa reduca viteza sau sa opreasca prea des. Odata incetiniti sau opriti, este
nevoie de un efort si timp considerabil pentru a recapata viteza pierdutd. De aceea, intretinerea
retelei trebuie sa asigure eliminarea elementelor care pot ingreuna circulatia bicicletelor. [13]

9.1.2. Pentru a asigura confortul, siguranta si mentinerea vitezei de rulare, suprafetele folosite
pentru biciclete trebuie sa fie mentinute mai netede decat ce este considerat acceptabil pentru
vehicule motorizate sau pietoni. [13]

9.1.3. Efectuarea lucrarilor de intretinere si monitorizarea calitatii lor este foarte importanta. Un
traseu bine proiectat dar neintretinut devine o sursa de disconfort sau chiar pericol. Drept urmare,
utilizatorii vor avea tendinta de a-l evita sau chiar ar putea reduce numarul de deplasari cu bicicleta.
(14]
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9.1.4. Inca din faza de proiectare trebuie s se diminueze eventuale probleme de intretinere si s& se
ia Tn calcul intregul cost de operare al rutei. Proiectarea infrastructurii trebuie sa includa solutii de
evacuare a apelor pluviale si intretinerea pe timp de iarna. [2]

9.1.5. Costurile de realizare a infrastructurii trebuie sa includa necesarul de utilajele specifice care
se vor ocupa de curatenie si deszapezire. Traseele pentru biciclete trebuie sa permita accesul acestor
utilajelor. Deasemenea, trebuie sa se prevada spatiul necesar pentru depozitarea zapezii indepartate
de pe suprafata de circulatie.

9.1.6. Orice plan privind realizarea de infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie insotit de un ghid
tehnic asupra procedurilor de curatare, frecventa lor si delegarea responsabilitatilor. [14]

9.1.7. Lucrarile de intretinere sunt grupate in doua categorii complementare: Mentenanta Generala
si Mentenanta Majora. [14]

9.2. Mentenanta generala

9.2.1. Maturarea/Aspirarea: trebuie efectuata dupa fiecare furtund sau de céte ori este cazul, dar
nu mai putin de o data pe luna. Trebuie acordata o atentie deosebita punctelor de acumulare a
gunoaielor.

De exemplu, cioburi acumulate langa bordura 1i Tmpiedica pe biciclisti sa foloseasca acea parte a
culoarului de deplasare. Manevrele de evitare 1i pot pune in pericol.

Nisipul, pietrisul sau alte resturi ajunse pe suprafata de rulare compromit confortul si maresc
pericolul de derapaj. Toamna, frunzele ude devin alunecoase fiind deasemenea un pericol pentru
utilizatori.

9.2.2. Trebuie intocmit si respectat un program regulat de intretinere a indicatoarelor de circulatie
si a mobilierului stradal adiacent.

9.2.3. Se va urmari uzura marcajelor rutiere si se vor aplica altele noi de fiecare data cand este
necesar.

9.2.4. Vegetatia neintretinutd poate reduce vizibilitatea sau Idtimea culoarului de circulatie si a
spatiului de siguranta, fiind un pericol. Programul de intretinere a infrastructurii trebuie sa prevada
activitati specifice de intretinere a vegetatiei din vecindtatea zonei de siguranta a traseelor pentru
biciclete. [14]
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Figura 99. Vegetatia neintretinutd poate obliga biciclistul sa ocoleasca, intersectandu-se cu
traiectoria traficului motorizat. Alt pericol este ca vegetatia sa se agate de ghidon determinand
caderea biciclistului.

9.3. Mentenanta majora (reparatii)

9.3.1. Pe toate strazile deschise circulatiei bicicletelor se va prioritiza intretinerea partii carosabile
apropiate de bordura pe o latime de 1,5 —2m. [2]

Acumularea apei pe partea carosabila descurajeaza utilizarea bicicletei in zilele ploioase. Atat
pistele pentru biciclete cat si benzile de circulatie deschise circulatiei bicicletelor si autovehiculelor
trebuie sa fie prevazute cu pante si scurgeri eficiente pentru eliminarea rapida a apelor pluviale.

9.3.2. Inspectarea sistemelor de scurgere a apei, curatarea lor si prevenirea blocajelor, trebuie sa
fie operatiuni cuprinse in programul regulat de intretinere. [14]

9.3.3. Se va remedia suprafata de rulare daca a fost afectata de radacinile copacilor, surpari sau de
greutatea autovehiculelor. Se vor inspecta si reconditiona structurilor adiacente: borduri, insule de
protectie etc.

9.3.4. Se va acorda o atentie deosebita aducerii la nivel a capacelor de canalizare si a grilajelor de
scurgere pentru intreaga suprafata a partii carosabile. Sunt interzise grilajele montate cu rosturile
altfel decat perpendicular pe sensul de circulatie a vehiculelor.

9.3.5. Capacele de canalizare si grilajele trebuie sa fie fixate de carosabil astfel incat sa fie exclusa
bascularea accidentald sau posibilitatea indepartarii lor fara sa fie utilizate scule. [14]

9.3.6. In timpul lucrarilor care afecteazd fluxul participantilor la trafic, se vor delimita si semnaliza
rute ocolitoare sigure si convenabile pentru biciclete. [2]

9.4. Inspectia periodica
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9.4.1. Pe langa lucrarile programate periodic, rutele trebuie inspectate frecvent, remediindu-se
rapid problemele sesizate. Prin introducerea unui sistem de raportare a problemelor prin telefon si on-
line, administratorul de drum trebuie sa faciliteze posibilitatea utilizatorilor sa poata trimite sesizari si
sa fie anuntati despre remederea problemelor semnalate. Inspectarea rutelor se poate face inclusiv pe
bicicleta. [2]

9.4.2. Trebuie avuta in vedere implicarea comunitatii prin folosirea voluntarilor pentru inspectarea
rutelor si lucrari minore de intretinere. [2]

9.4.3. Aplicarea de sanctiuni pentru parcarea ilegald asigura ca traseele pentru biciclete raman
practicabile si previne degradarea lor prin accesul sau stationarea vehiculelor grele. [15]

9.5. intretinerea pe timpul iernii

9.5.1. Pastrarea traseelor pentru biciclete in conditii operationale pe timpul iernii este o obligatie
legala si trebuie sa devina o prioritate.

9.5.2. In cazul traseelor pentru biciclete cu utilizare facultativd, se vor aplica dispozitiile legale
aplicabile sectorului de drum pentru traficul general.

9.5.3. in cazul pistelor pentru biciclete, care sunt trasee cu utilizare obligatorie de citre biciclisti,
administratorul de drum este obligat sa asigure practicabilitatea permanentd, constand in aplicarea
masurilor necesare astfel incat pe suprafata de rulare sa nu se depuna polei sau zapada si nici sa se
formeze gheata

9.5.4. Urmatoarele tipuri de utilaje pot fi folosite pentru indepartarea zapezii:
e Camioane tipice de deszapezire

Traseele care nu sunt separate fizic, ci doar prin marcaje rutiere, pot fi accesate de utilajele
obisnuite pentru deszdpezirea strazilor. Aceste utilaje sunt folosite de obicei si pentru aplicarea de
substante anti-inghet si antiderapante.

e Camionete echipate cu lama pentru indepartarea zapezii

Acestea trebuie sa poata accesa traseele separate fizic de partea carosabila destinata vehiculelor
motorizate.

e Tractoare de mici dimensiuni si ATV-uri echipate pentru indepartarea zapezii

Pot fi echipate cu pluguri, perii de zapada (eficiente pentru straturi subtiri de zapada) si sufldtoare
de zapada. De asemnea, pot fi echipate pentru aplicarea de substante anti-inghet. [16]

9.5.5. Exista doua strategii pentru indepartarea ghetii:

e abordare reactivd: dupa ce ninge, zapada este indepartatd, apoi sunt aplicate substante anti-
inghet.

e abordare proactiva: substante anti-inghet sunt aplicate cu aproximativ doua ore inainte sa ninga.
Dupa ninsoare, zapada este indepartata si este aplicat din nou material anti-inghet. Aceasta este cea
mai eficientda metoda deoarece este folosita mai putind substanta anti-inghet si ramane mai putina
zapada care trebuie indepartata. [16]

9.5.6. Pentru ca sarea are efect coroziv asupra componentelor bicicletei, este recomandata
deszapezirea cat mai rapida pentru a reduce cantitatea de sare necesara. [7]
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9.5.7. Prioritizarea si programarea interventiilor este o componenta cheie. Rutele principale trebuie
curatate primele, asigurand accesul pentru cel mai mare numar de oameni.

Destinatia rutei trebuie luatda in considerare. Daca lucrdrile de deszdpezire incep dimineata
devreme, rutele principale, care asigura accesul spre scoli, parcuri industriale si zone de birouri trebuie
curatate primele. [16]

9.5.8. Substantele aplicate pe drumurile publice tind sa se acumuleze pe marginea drumului, in
zona de circulatie a bicicletelor. Aceste resturi provoaca disconfort si deterioreaza bicicletele, pantofii
si hainele biciclistilor. Resturile acumulate la marginea drumurilor pot reprezenta un pericol pentru
utilizarea bicicletei sau trotinetelor electrice prin scaderea aderentei suprafetei de rulare.

Este importanta indepartarea nisipului si pietrisului rezultat in urma aplicarii de substante anti-
derapante. Trebuie pus la punct un plan pentru indepartarea acestor resturi de pe drum, prioritizand
rutele principale.

Figura 100. Mizeria care se aduna in zona de circulatie a bicicletelor scade
aderenta pneurilor si pune in pericol utilizatorii de biciclete si trotinete electrice

10. Dispozitii finale si tranzitorii

10.1. Prevederile prezentului normativ se aplica pentru toate proiectele nou executate precum si in
cazul lucrarilor de consolidare, modificare, modernizare sau reabilitare a spatiilor urbane existente, in
conformitate cu legislatia in vigoare.

10.2. Pentru lucrarile receptionate, in termen de 30 de zile de la adoptarea prezentului document,
administratorii de drum au obligatia de a verfica daca infrastructura pentru biciclete aflatda in
administrare corespunde prezentelor dispozitii. Daca se constata cd acestea nu corespund, se vor lua
masuri pentru a se indeparta, in termen de 60 de zile de la adoptarea prezentului document,
indicatoarele de obligare sau amenajarile ce pun in pericol siguranta participantilor la trafic.
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