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1.INTRODUCERE

1.1. DESPRE PROIECT

Masterplanul Velo pentru municipiul Brasov reprezintd un document strategic cu o componenta
operationald, menit sa asigure conditii optime pentru deplasarea cu bicicleta. Acest document, detaliaza
componenta mersului cu bicicleta din cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild 2021-2027 si asigura
0 mai tranzitie mai rapida si eficienta catre un sistem de transport durabil, echitabil, incluziv si cu un impact
redus asupra mediului, menit sa creasca nivelul de sanatate urbana.

FIGURA 1 TRANZITIA LA PLANIFICAREA TRADITIONALA A SISTEMELOR DE TRANSPORT LA MOBILITATEA URBANA
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Sursa: https://www.strategyand.pwc.com/m1/en/reports/2021/sustainable-mobility.html

ntrucat este important ca tranzitia de la modelul traditional de planificare a sistemelor de transport citre
conceptul de mobilitate urbana durabilad trebuie facut pe mai multe paliere, nu doar cel al infrastructurii
pentru mersul cu bicicleta, in cadrul acestui proiect toate strazile sunt gandite integrate urmand conceptul
de ,complete streets” — strazi complete.

Strdzile complete sunt configurate in asa fel incdt sa ofere prioritate acelor moduri de transport care au
fost neglijate in planificarea traditionald. Practic acest model de stradd prevede o impdrtire echilibratd a
spatiului intre toti participantii la trafic, de la moduri diferite de transport pdnd la categorii variate de
utilizatori (copii, varstnici, persoane cu dizabilitdti etc.). Traversarea facild a strdzii, mersul pe jos la puncte
de interes, pedalatul la locul de muncd, deplasarea cu dispozitive menite sd asiste mobilitatea (ex. scaun cu
rotile) dar si punctualitatea transportului public reprezintd prioritdti in amenajarea unei strdzi complete.

https://smartgrowthamerica.org/
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De aceea, toate solutiile tehnice integrate in acest masterplan vor avea in vedere reconfigurarea intregii
strazi, nu doar segmentul unde va in integrata pista pentru biciclete. De aceea, Masterplanul Velo va
integra si benzi dedicate pentru transportul public, trotuare mai generoase si sigure, vegetatie de
aliniament si alte elemente gandite pentru strada ca spatiu public.

1.2. PRIORITATI TN CONFIGURAREA UNEI RETELE DE PISTE PENTRU
BICICLETE

intreaga retea de piste si benzi pentru biciclete din cadrul Masterplanului Velo pentru Municipiul Brasov
este evaluata si configurata pe baza celor 5 principii de configurare a infrastructurii pentru biciclete din
ghidul olandez CROW — Design Manual for Bicycle Traffic.

FIGURA 2 PIRAMINDA CRITERIILOR PRIORITARE IN DEZVOLTARE INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa CROW — Design Manual for Bicycle Traffic

SIGURANTA ramane prioritatea numarul 1 in amenajarea pistelor si benzilor pentru biciclete. De aceea
toate solutiile tehnice sugerate in acest document vor porni de la o latime minima de 1.5m pentru o banda
de biciclete (caracter facultativ) si 2.5m pentru o pistd pentru biciclete (caracter obligatoriu). Dupa
posibilitati se va avea in vedere delimitarea fizica de traficul rutier sau reducerea vitezei generale pentru a
diminua riscul producere a accidentelor.

DIRECTE vor fi traseele pentru biciclete pentru a asigura legaturi cat mai facile intre obiectivele de interes.
n acest sens, se vor evita situatiile in care pista ocoleste zonele de interes doar pentru a permite o separare
cat mai puternica fata de traficul rutier (ex. piste pe trotuar pe o sigura parte a unui bulevard). Acest criteriu
este cu atat mai important cu cat municipiul Brasov este strabatut de un numar foarte mare de artere
configurate Tn regim de sens unic. Se va acorda asadar o atentie sporita unui mix echilibrat intre siguranta
si lungimea traseului.

CONFORTUL ramane un aspect important pentru pistele si benzile pentru biciclete, de la o suprafata lina
de rulare pana la dispozitive menite sa reduca efortul perceput in timp ce utilizatorii pedaleaza.

COERENTA in solutiile adoptate va fi asigurata prin utilizarea unui numar de maxim 3 tipuri de solutii
tehnice adaptate la profilul arterelor pe care circula biciclistii. Mai mult de atat, marcaje, indicatoare si
materiale identice vor contribui definitiv la o retea coerenta de piste si benzi pentru biciclete.


https://crowplatform.com/product/design-manual-for-bicycle-traffic/
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ATRACTIVITATEA infrastructurii pentru biciclete mizeaza pe utilizarea unor trasee cu o ambianta placuta
in defavoarea celor poate sunt mai putin circulate dar care traverseaza zone mai putin placute. Totodata
atractivitatea vizeaza integrarea pistei pentru biciclete intr-o strada gandita ca un spatiu public si nu ca o
legatura cat mai rapida intre x si y.

Pe termen lung, obiectivul este acela ca reteaua de piste si benzi pentru biciclete sa fie configurata in asa
fel incat ea sa indeplineasca PRINCIPIUL ,,666” — sa fie atractiva si utilizabild de copii de 6 ani® dar si de
varstnici de 66 de ani.

1Tn prezent Codul Rutier nu permite inca copiilor sub 14 ani s circule pe pistele pentru biciclete.



2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

Acest capitol reprezinta o evaluarea a calitatii infrastructurii pentru biciclete existente Th municipiul Brasov
si are ca scop identificarea punctelor critice si nevoilor de dezvoltare pentru urmatorii 10 ani. Capitolul nu
se rezuma doar la infrastructura ci analizeaza si modul in care cultura bicicletei se dezvolta in Brasov.
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in prezent municipiul Brasov dispune de o retea de piste si benzi pentru biciclete care insumeaza
aproximativ 26km lungime de drum fiind clasat in top 10 national dar Tnca mult sub valorile specifice altor
orase europene. Desi orase precum Arad, Craiova sau Oradea detin retele mai extinse de piste si benzi
pentru biciclete calitatea acestora este inca precara. Doar in cazul municipiului Arad sau Cluj-Napoca exista
cateva piste, amenajate mai recent care ofera un nivel de serviciu mai ridicat (ex. str. Buna Ziua sau str.
Petru Maior).

FIGURA 3 LUNGIMEA DRUMURILOR CU PISTE SAU BENZI PENTRU BICICLETE (2018 / 2021)
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa bazade date Politica Urbana a Romaniei (2019) si masuratori proprii (Arad,
Brasov si Cluj-Napoca)

n ceea ce priveste cota modala, in anul 2015, la elaborarea primului plan de mobilitate urbana durabils,
ponderea deplasarilor cu biciclete din total era de doar 0,2%. Cele mai recente masuratori realizate (in anul
2019) evidentiau o crestere considerabila a deplasarilor cu bicicleta, acestea ajungand la valoarea de
6.94%?2. Cresterea este justificatd poate mai putin de dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete (nu au fost
amenajate multe piste suplimentare in acea perioada) ci mai mult de atractivitatea in crestere a mersului
cu bicicleta ca activitate sportiva. Aceastd crestere a permis si o atractivitate mai mare a mersului cu
bicicleta ca mod de deplasare?. Analizand insa naveta catre locul de munca in cazul principalilor angajatori
observam ca ponderea celor care utilizeaza bicicleta este mult mai scazuta (0.66%), in acest caz autobuzul
fiind principalul mijloc de transport cu 84%, urmat de autoturism cu 15%. Faptul ca bicicleta nu este
considerat inca un mijloc veritabil de transport pentru navetism este cauzat in mare masura de localizarea
marilor concentrari de locuri de munca aflate la periferia Brasovului, acestea nefiind conectate la reteaua
de piste si benzi pentru biciclete.

2.1.1. RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE

n ultimii 10 ani municipiul Brasov a investit timid in infrastructura pentru biciclete conturand o retea de
piste si benzi pentru biciclete configurata preponderent in lungul principalelor artere de circulatie.

FIGURA 4 RETEAUA DE PISTE SI BENZI PENTRU BICICLETE SUPRAPUSA PESTE UN GRID DE 250M

2 Trebuie avut ins3 Tn vedere c3 reprezentativitatea esantionului de 453 respondenti este destul de redusa — conform
Actualizare Studiului de Trafic aferent municipiului Brasov, martie 2021.
3 n ultimii anii au avut loc mai multe investitii si evenimente menite sa sustina ciclismul (montan).
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Sursa: Prelucrarea proprie

Actuala retea de piste si benzi pentru biciclete asigurd o oarecare legatura a cartierelor cu o densitate
ridicatd a populatiei cu cele trei centre majore ale Brasovului (centrul istoric, centrul civic si zona Coresi
Tractorul). Cu toate acestea cartiere importante precum Astra / Astra Il, Rdcadau, Noua-Darste dar si Schei
raman deconectate de aceasta retea.

Pentru ca Brasovul detine doar o parte dintr-o retea principald, granulozitatea acesteia este destul de
redusa. O retea optima de piste si benzi pentru biciclete se configureaza de reguld mizand pe cadrane de
250-350m. Doar in anumite zone reteaua Brasovului urmeaza un grid de 250 (str. Lunga / str. de Mijloc) —
500m (Centrul Civic). Aceasta deficienta este datd de faptul cd municipiul Brasov nu dispune de o retea
secundara si tertiara de piste si benzi pentru biciclete. Aceasta retea se formeaza de reguld in zone
rezidentiale prin masuri de calmare a traficului sau prin reducerea parcarilor pe strazi de categoria lll.

FIGURA 5 RETEAUA DE PISTE SI BENZI PENTRU BICICLETE iN RELATIE CU PRINCIPALII GENERATORI DE TRAFIC
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piste sau benzi care nu sunt conectate la retea (ex. str. Carierei, Bailor sau Podul Cretului).

n ceea ce priveste deservirea principalilor generatori de trafic*, respectiv a punctelor de interes, se poate
observa ca actuala retea de piste pentru biciclete nu deserveste zona comerciala din de la intrarea de pe
DN1 (Metro, Selgros, Carrefour, Decathlon etc.), intreaga concentrare de dotari si institutii publice de pe
Calea Bucuresti, zona Racdadau si desigur zona caminelor si a campusului universitar alaturi de centrul
istoric. Mai mult de atat, lipseste inca o legatura eficienta cu intreaga zona industriala Bartolomeu — Cristian
care cuprinde cateva mii de angajati.

4 Centre comerciale, unititi de invdtdmant, institutii publice, unitati sanitare, dotari de agrement, zone de birouri,
zone industriale etc.
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Legatura precara cu marile concentrari de locuri de munca de la periferia Brasovului reprezinta motivul
pentru care doar 0.66% din angajatii celor mai mari companii din Brasov si zona metropolitana folosesc
bicicleta pentru deplasarile cotidiene®.

O problema similara este vizibila si la nivelul unitatilor de invatdmant. Luand in considerare faptul ca
utilizarea bicicletei pe drumurile publice este permisa doar de la 14 ani, au fost analizate doar unitatile de
fnvatdamant care ar gazdui elevi / studenti care indeplinesc aceasta conditie de varsta. Cea mai mare parte
a acestor unitati de invatamant nu este deservitd deloc de infrastructura velo motiv pentru care elevii nu
pot ajunge la scoala in siguranta cu bicicleta ceea ce reprezinta un motiv in plus ca ei sa fie condusi de
parinti cu autoturismul personal. Mai mult de atat, in lipsa infrastructurii sigure, accesul acestei categorii
de varsta esentiale la mersul cu bicicleta este mult ingreunat.

FIGURA 6 DESERVIREA UNITATILOR DE INVATAMANT CU INFRASTRUCTURA PENTRU BICICLETE
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Sursa: prelucrarea consultantului

5 Cf. Search Corporation, 2019. Actualizarea studiului de trafic aferent municipiului Brasov — 17.04.2019
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intrucat dezvoltarea retelei de piste pentru biciclete presupune in mare masurd reducerea spatiului
carosabil (facilitarea transferului de la deplasarile nemotorizate catre cele active) este importanta
evaluarea actualului nivel de congestie la nivelul retelei stradale. Cel mai recent studiu de trafic evidentia
faptul ca in urma resistematizarilor majore ale ultimilor ani, cea mai mare parte a strazilor si intersectiilor
au un nivel de serviciu bun (intre A si C), nefiind afectate de congestie.

n prezent se afl& in curs de implementare, prin POR 2014-2020, doud proiecte care vizeazd amenajarea de
piste pentru biciclete (faza de PT):

e ,Realizare infrastructura integrata pentru trafic pietonal si ciclism cu facilitati complementare —
Traseu 1”

e Realizare infrastructura integrata pentru trafic pietonal si ciclism cu facilitati complementare -
Traseu 2”

Aditional a fost lansat si procesul de elaborare a studiilor de fezabilitate pentru proiectul ,Calea Verde”.

FIGURA 7 TRASEELE EXISTENTE S| PROPUSE PENTRU BICICLISTI IN MUNICIPIUL BRASOV.

A\ o - I [Y
N -1
1, ; .




CIVITTA

Sursa: Prelucrarea proprie

Cele 3 trasee asigura o buna completare a retelei de baza insa raman descoperite zone esentiale cum ar fi
cartierul Astra (deservit doar perimetral), zonele industriale din Ghimbav si Cristian si centrul istoric iar
cartierul Racadau nu beneficiaza in continuare de o legatura directa cu majoritatea zonelor de interes.

FIGURA 8 NIVELUL DE SERVICIU LA NIVEL DE TRAMA STRADALA SI INTERSECTII (2020)
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Sursa: Studiu de Oportunitate privind transportul de calatori pe calea ferata in Zona Metropolitana Brasov —
10.11.2020

Zonele critice raman Calea Feldioarei, podul peste centurd de la Sdnpetru®, intersectia de la Patria si cea
de la bd. 15 Noiembrie cu str. luliu Maniu si bd. Mihail Kogalniceanu (recent reconfiguratd). Luand in
considerare nivelul de serviciu relativ ridicat la nivelul marilor artere de transport, reducerea numarului de
benzi poate fi considerata o optiune viabila in destul de multe cazuri (desigur bazat pe studii de trafic
pentru fiecare speta), mai ales acolo unde sunt la dispozitie mai mult de 2 benzi pe sens.

2.1.2. NIVELULDBESERVICIU AL PISTELOR SI BENZILOR PENTRU BICICLETE

Actuala retea de piste pentru biciclete a fost configurata utilizand 3 abordari diferite:

1. Tngustarea de benzi auto (ex. Grivitei, Carierei, 13 Decembrie — partial etc.)
2. Reducerea numarului de benzi auto (str. luliu Maniu)
3. Tngustarea trotuarului / marcaje pe trotuar (str. Saturn, bd. Grii, bd. A. Vlahut etc.)

1. INGUSTAREA BENZI AUTO, respectiv trecerea de la 3.5 (pe alocuri chiar mai mult) la o Iitime de 3m (sau
chiar 2.75) reprezinta o metoda obisnuita de a face loc pentru infrastructura dedicata mersului cu bicicleta.
Desi parte un mecanism eficient, cu cat numarul de benzi auto este mai redus, cu atat va fi si spatiul castiga
pentru biciclete mai redus. De aceea, de regula prin acest mecanism nu prea se pot obtine piste suficient
de late pentru a asigura o deplasare sigura. Acest caz este valabil si in majoritatea cazurilor din Brasov unde
benzile marcate sunt maiinguste de 1.5m, adesea chiar sub 1m, ceea ce nu permite o deplasare in siguranta
a biciclistilor, nici amenajarea unor elemente de protectie fata de traficul rutier. Doar benzile pentru
biciclete de pe bd. Grivitei, intre Onyx si Centrul Civic au o latime mai mare de 1m. Un specific acestor benzi
este faptul ca ele nu sunt marcate cu indicatorul de ,,pista pentru biciclete” si sunt evidentiate doar printr-

6 Pentru aceastd problem3 se afld in curs de implementare un nou pasaj peste centura, extensia strazii Narciselor care
ar reprezenta o noua legatura intre cele doua localitati.
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un marcaj punctat. in cazul segmentului de pe bd. Grivitei intre Onyx si str. Plevnei prezenta gardurilor
metalice pentru delimitarea pietonalului reduc siguranta biciclistilor intrucat pista fiind foarte ingusta
acestia se pot agata cu ghidonul de aceste elemente de protectie.

2. REDUCEREA NUMARULUI DE BENZI reprezinta de reguld cea mai eficientd metoda pentru insertia
infrastructurii pentru biciclete intrucat se poate aloca suficient spatiu pentru acest mod de deplasare si se
faciliteaza o reechilibrare a spatiului alocat diferitelor moduri de transport. Aceasta abordare a fost folosita
cu succes pe strazile luliu Maniu si N. lorga unde o banda auto a fost eliminatd, spatiul recuperat fiind
alocat unei piste pentru biciclete si parcarilor.

FIGURA 9 STR. IULIU MANIU iN 2009 VS 2019

Sursa: Google Streetview

3. INGUSTAREA TROTUARULUI reprezintd in fapt cea mai putin dezirabild abordare pentru inserarea
infrastructurii pentru biciclete intrucat reduce spatiul alocat fix celor mai importante si vulnerabile moduri
de transport (mobilitatea activa — mersul pe jos si cu bicicleta).

Desi orasele din Europa de Vest investesc mult Tn masuri de calmare a traficului pe strazi secundare
impreuna cu cresterea sigurantei pentru deplasarile cu bicicleta, astfel de masuri nu au fost inca luate in
municipiul Brasov. Existd doar limitatoare de viteza (mai ales la trecerile de pietoni de la marginea
sensurilor giratorii) si cateva strazi cu limita de viteza 30 km/h’.

FIGURA 10 NIVELUL DE SERVICIU AL PISTELOR Sl BENZILOR PENTRU BICICLETE

7 Recent majoritatea strazilor din cartierul Schei au fost incadrate in aceast3 categoria.
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Principalele probleme in ceea ce priveste nivelul de serviciu al pistelor si benzilor pentru biciclete se rezuma
la 3 aspecte importante:

e Siguranta — latimea redusa a pistelor (chiar sub 1m)
e Siguranta - amplasarea pistelor / benzilor pe trotuar prin ingustarea spatiului dedicat pietonilor si
e Continuitatea - lipsa marcajelor in intersectie

Pornind de la cele 5 criterii pentru evaluarea calitatii infrastructurii dedicate mersului cu bicicleta (1. Sigur,
2. Direct, 3. Confort, 4. Coerent si 5.Atractiv) se poate observa ca infrastructura municipiului Brasov are
deficiente exact la principiile de baza / fundamentale: Sigur si Direct.

Cu exceptia pistei din fata primariei, toate pistele de pe trotuare nu mai sunt vizibile, marcajele nu au mai
fost innoite iar pe bd. A. Vlahuta sau bd. Garii nici macar nu mai exista indicatoare care sa ateste existenta
unei piste. In fapt, indicatoarele menite si evidentieze existenta unei piste pentru biciclete lipsesc pe
majoritatea traseelor sau sunt amplasate impropriu. Benzile pentru biciclete de pe str. Carierei, bd. Grivitei
bd. M. Kogdlniceanu sau str. Independentei sunt doar marcate cu o linie punctata, nu includ nici macar o
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pictograma sau un indicator. Astfel conducatorul auto nu poate stii daca acel spatiu este pista / banda
pentru biciclete sau o simpla delimitare a unui acostament.

FIGURA 11 EXEMPLE DE BENZI / PISTE FARA MARCAJE CLARE SAU CU MARCAJE DETERIORATE

Sursa: arhiva consultantului

Detalii privind fiecare pista / banda pentru biciclete din retea se regasesc in Anexa 2.
2.1.3. DOTARI SI SERVICII CONEXE

n prezent la nivelul municipiului Brasov este insuficient deservit de parcéri pentru biciclete. Desi au existat
investitii Tn amenajarea unor piste si benzi pentru biciclete, nu acelasi lucru se poate spune despre rastele
si parcari pentru biciclete. Exista rastele la o parte din institutiile publice, unitati de invatamant sau chiar
in proximitatea unor restaurante® (ex. Piata George Enescu) dar nu existd o evidenta sau hart3 clard cu
localizarea acestor dotari. De asemenea, majoritate spatiilor de parcare sunt din pacate nesigure pentru
pastrarea in siguranta a bicicletelor deoarece se folosesc in continuare preponderent rastele care permit
doar securizarea rotii. Pentru ca roata unei biciclete se poate demonta foarte usor, adesea chiar fara scule
specializate, bicicletele pot fi furate fara dificultate. Mai mult de atat, rastelele care vizeaza doar
securizarea rotii sunt adesea neincdpatoare pentru biciclete echipate cu cauciucuri mai groase (2.5 / 2.75
/ 3.0). De aceea este esential care rastelele care sunt instalate in municipiul Brasov sa permita securizarea
bicicletei la nivelul cadrului si nu doar a rotii. De reguld aceste rastele au forma de ,U” sau ,,0”. Tn ultimul
an au fost instalate astfel de rastele in zona centrala.

FIGURA 12 EXEMPLE DE RASTELE PENTRU BICICLETE iN MUNICIPIUL BRASOV

8 De reguld instalate de citre proprietarii restaurantelor.
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Sursa: arhiva personala

n 2016 in terminalul de transport public Livada Postei a fost instalat3 prima statie de tip , Self Service” care
pune la dispozitia biciclistilor unelte pentru a-si repara bicicletele in cazul unor avarii. Desi in timp statia s-
a deterioratin timp si a fost retrasa, intre timp au mai aparut trei astfel de instalatii, una la benzinaria MOL
de pe Calea Bucuresti 101, una la Cabana Postavarul si una la capatul telegondolei Kanzel. Ultimele doua
sunt dedicate mai degraba deplasarilor de agrement / mountainbiking.

FIGURA 13 STATII SELF SERVICE IN MUNICIPIUL BRASOV
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Sursa: Poza din stanga si cea din centru - O. Vranceanu, 2016.Statii publice pentru repararea bicicletelor pe strazile
din Brasov. Buna Ziua Brasov; poza din dreapta Bolilor Gabriel - Facebook

Municipiul Brasov nu dispune inca de un sistem de bike-sharing. Exista Tnsa o varietate destul de ampla de
servicii de inchiriere biciclete. Cel mai utilizat este serviciul I'Velo Relax localizat in Piata Sfatului. Bicicletele
pot fi inchiriate pentru o perioada de:

e 1ora-10Ron

e 2ore—15Ron



CIVITTA

e 24h-30Ron
e 1luna—79Ron
e J1an-199Ron

Desi serviciul este util pentru turisti si cetateni, disponibilitatea unei singure statii de la care se pot ridica si
returna bicicletele face ca serviciul sa fie mai putin atractiv pentru deplasari cotidiene el fiind conceput mai
mult pentru componenta de agrement.

Din proiectele finantate prin POR 2014-2020 cel care vizeaza amenajarea traseului 2 Valea Cetatii —
Terminal Poienelor cu infrastructurd pentru biciclete include si un sistem de bike-sharing compus din 3
statii (lepure / Molidului, Parcul Racadau — Valea Cetatii si Metrom) care cuprind si rastele de parcare
pentru 50 de biciclete. La acestea se adauga cele 21 de statii propuse in proiectul Calea Verde (orizont de
implementare 2025-2027). Intrucat a fost aleasd o strategie etapizatd de a dezvolta sistemul de bike-
sharing cu statii in zone periferice cu fluxuri reduse de biciclisti in etapa 1, va fi dificila conturarea unui
serviciu coerent, atractiv si eficient. De aceea, pornind de la cele 3 statii propuse in proiectul ,Realizare
infrastructura integrata pentru trafic pietonal si ciclism cu facilitati complementare - Traseu 2”

Fiind vorba de un oras de munte care se orienteaza destul de mult catre ciclism montan (mountainbike) la
nivelul Brasovului sunt peste 10 companii care ofera biciclete in regim de inchiriere, inclusiv biciclete
electrice. Desi aceste servicii sunt utile pentru turisti si incurajeaza utilizarea bicicletei in scop de agrement
contributia lor la Tnlocuirea autoturismului cu bicicleta in cazul deplasarilor cotidiene este limitata.

2.1.4. SIGURANTA IN TRAFFIC

SIGURANTA RUTIERA

La nivelul municipiului Brasov, se Tnregistreaza un total de 2.148 de accidente in perioada 2014-2018.
Numarul de accidente are un trend ascendent, cu 12,5% mai multe in 2015 (437) fata de 2014 (382), si cu
4,0% mai multe in 2017 (455) fatd de 2016 (437). In anul 2018, numarul de accidente a scizut usor,
inregistrand 437 de incidente, numar egal cu cel al anilor 2015 si 2016.

FIGURA 1: NUMARUL TOTAL DE ACCIDENTE 2014 -2018
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Rata de incidenta raportata la numarul de locuitori este relativ constanta in perioada anilor 2015, 2016 si
2018, cu aproximativ 1,5 incidente la mia de locuitori. Aceasta valoare este mai ridicata decat cea a anului
2014 (1,311) dar mai scazuta decat cea a anului 2017 (1,567).
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Tn privinta accidentelor soldate cu decese, si acestea cunosc un trend ascendent in perioada 2014 — 2017,
urmat de o scadere in 2018. La nivelul anului 2014 s-au inregistrat 9 decese, 11 la nivelul anului 2015, 15
n 2016 si 20 in 2017. in 2018, numarul accidentelor mortale a scizut inapoi la 9, egal cu cel al anului 2014.

FIGURA 2: NUMARUL DE ACCIDENTE SOLDATE CU DECESE 2014 - 2018
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Zonele cele mai periculoase sunt concentrate de-a lungul arterelor principale ce radiaza din Centrul Nou,
anume Calea Bucuresti, Strada Zizinului, Strada luliu Maniu, Bulevardul Grivitei, Bulevardul 15 Noiembrie,
dar si pe Bulevardul Saturn in sud-est si Bulevardul Eroilor / Strada Nicolae Balcescu si Strada Nicolae lorga
inspre centrul vechi. Cea mai mare rata de mortalitate se regdseste la intersectia dintre Calea Bucuresti cu
Strada Soarelui (3), Strada Independentei cu Strada General Dumitrache (2), si de-a lungul Bulevardului
Saturn (4), Strazii Buzesti (3), Strazii Zizinului (2) si Calea Fagarasului (2).

FIGURA 3: DISTRIBUTIA ACCIDENTELOR 2014 - 2018
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1.2016-18.11.2021 au fost inregistrate 2016 accidente care implicau biciclisti. Din cauza
acestor acci 160 de persoane au fost usor ranite, 54 grav ranite si 2 persoane au decedat®.

TABEL 1 DINAMICA NUMARULUI DE ACCIDENTE RUTIERE CARE AU IMPLICAT BICICLISTI, 2017-2021

° Date furnizate de IPJ Brasov
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n ultimii ani numarul biciclistilor grav rdniti in accidente rutiere a scizut constant, la fel a fost si caul
numarul celor usor raniti pana in 2020 (in 2021 s-a inregistrat o crestere semnificativa).

Principalele zone in care au fost inregistrate accidente cu biciclisti sunt intersectiile cu volume ridicate de
trafic (Vlahuta-Harmanului cu o persoana decedata, Bd. Garii — Bd. Victoriei,
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n privinta accidentelor care implicd biciclisti, mai precis cele care au drept cauzd principald ,Abateri
Biciclisti,” au avut loc in perioada 2014 - 2018 163 de astfel de cazuri. In anul 2017 au avut loc cele mai
multe incidente (38), mai multe decat in 2014 (33), 2015 (30), 2016 (33) si 2018 (29). Rata de incidenta este
relativ constanta cu valori la mia de locuitori de 0,113 in 2014, 0,103 in 2015, 0,114 in 2016, 0,131 in 2017
si 0,100 Tn 2018. Anii 2016 si 2017 s-au soldat fiecare si cu cate un deces in randul biciclistilor.
FIGURA 4: NUMARUL DE ACCIDENTE ABATERI BICICLISTI
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Distributia incidentelor este predominant concentrata in regiunea dintre Centrul Nou si Centrul Vechi,
aceasta fiind principala zona problematica din municipiu. De asemenea, concentrari de astfel de incidente
se regasesc si in Centrul Vechi, precum si Tn nordul cartierului Astra (Bulevardul Saturn, Calea Bucuresti,
Strada Carpatilor, Strada Zizinului), portiunea de sud a cartierului Tractorul, Strada Avram lancu, si
Bulevardul Victoriei cu Bulevardul Garii. Cele 2 accidente mortale sunt localizate pe Strada Universitatii
(langa Universitatea Transilvania) si pe Calea Feldioarei, la sud de Centura Brasov.
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FIGURA 5: DISTRIBUTIA ACCIDENTELOR ABATERI BICICLISTI
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2.1.5. CULTURA MERSULUI CU BICICLETA

Tn ultimii ani au fost pregatite treptat siimplementate proiecte care sustin cultura mersului cu bicicleta. Pe
latura sportiva au fost amenajate (chiar daca doar partial):

e 3 skateparkuri (Centrul Civic, Parcul Tractorul si Coresi Shopping Center),
e 2 trasee de tip pump track,
e 1 minidirtpark,

De asemenea, o suita de trasee de mountainbike sunt in curs de amenajare in Poiana Brasov. Toate aceste
facilitati au fost create cu un suport puternic din partea comunitatii locale dar si a administratiei publice
locale. Facilitatile sportive dedicate mersului cu biciclete si apropierea fata de munte face ca municipiul
Brasov sa dispuna de o comunitate foarte activa, in continua crestere, de biciclisti care se implica activ in
promovarea acestui sport si mod de deplasare.

Comunitatea biciclistilor este una foarte activa, aspect vizibil nu doar in varietatea si numarul mare de
evenimente sportive care se desfasoara in Brasov ci si a celor care vizeaza promovarea mersului cu bicicleta
cum ar fi:

e Masa Critica (eveniment organizat deja din 2007, menit sa atraga atentia asupra importantei
mersului cu bicicleta),

e SkirtBike
e Alley Rat (un fel de vanatoare de comori intre biciclisti)

Existd un numar considerabil (in crestere) de magazine pentru biciclete, unele cu o traditie de peste 15 ani,
care se implica si ele Tn promovarea mersului cu bicicleta, organizarea evenimentelor de profil dar si in
furnizarea de dotari si servicii pentru biciclisti. Exista si un importator de cargobiciclete ceea ce ajuta foarte
mult Tn dezvoltarea acestui mod de transport, mai ales in alimentarea unitatilor comerciale din zona
centrala.

n ceea ce priveste facilittile pentru mersul cu bicicleta, recent doua rastele de pe bd. Eroilor (segmentul
dintre Modarom si Consiliul Judetean), printre putinele corect proiectate din municipiul Brasov, au fost
instalate cu ajutorul comunitatii (Skirtbike si Urban Monkey/FruFru).
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Municipiul Brasov este un oras compact in care majoritatea zonelor de interes se incadreaza intr-un
perimetru de 5km, un teritoriu usor de accesat cu bicicleta Tn mai putin de 20 minute. Desi este un oras
montan, cu exceptia cartierului Schei si a Colinei Universitare, majoritatea cartierelor se dezvolta pe un
teren relativ plat cu declivitati minore. Acest aspect face Brasovul un oras foarte potrivit pentru dezvoltarea
infrastructurii dedicate mersului cu bicicleta. Anotimpul rece mai extins decat la alte orase din Romania
reprezinta inca principalul impediment pentru deplasarea cu bicicleta.

Actuala retea de piste si benzi pentru biciclete deserveste o parte din obiectivele de interes insa este
departe de a fi completa si de o calitate adecvata. Gridul format partial de aceasta retea este inca de peste
500m. Desi cererea pentru deplasarile cu bicicleta este in crestere, dezvoltarea infrastructurii aferente
acestui tip de deplasare a fost destul de lenta. Exista in continuare zone nedeservite de infrastructura
pentru biciclete cum ar fi cartierele Schei, Centrul Istoric, Racadau, Bartolomeu Nord, Triaj sau Colina
Universitatii. Doar 1,7 km din intreaga retea de piste si benzi pentru biciclete are in fapt statutul si marcaje
de pista pentru biciclete. Celelalte segmente fie folosesc fie indicatorul de delimitare a pistelor de pietoni
si biciclete (pe trotuar) — ex. str. Saturn, sunt vizibile prin marcaje (ex. Str. Zaharia Stancu) sau sunt marcate
printr-un marcaj specific delimitarii acostamentului.

Principalele probleme la nivelul infrastructurii pentru biciclete se rezuma la latimea pistelor, de regula sub
1m cand minimul pentru o banda ar fi de 1,5m, conflictele cu pietonii acolo unde biciclistii sunt nevoiti sa
imparta trotuarul cu acestia si desigur lipsa infrastructurii in intersectii, mai ales n sensurile giratorii care
reprezinta cele mai periculoase puncte din retea. Astfel, siguranta si continuitatea, caracteristicile de baza
pentru orice retea de piste pentru biciclete, reprezinta principalele probleme in cazul Brasovului. Mai mult
de atat, dotarile si serviciile dedicate mersului cu bicicleta sunt in cel mai bun caz sporadice, nu exista
sistem de bike sharing (doar inchiriere biciclete in Piata Sfatului) iar numarul rastelelor este foarte redus,
majoritatea lor fiind oricum neconforme si nesigure.

Desi infrastructura pentru biciclete este deficitara, Brasovul dispune de o comunitate foarte activa si in
continua crestere de biciclisti care este implicata Tn promovarea acestui mod de deplasare, chiar si in
dezvoltarea infrastructurii aferente (de la rastele pana la trasee de mountainbike).
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4.VIZIUNE (2035)

in anul 2035 Brasovul se caracterizeaza ca un oras activ in care mersul cu bicicleta, fie in oras sau in
imprejurimi, reprezinta o adevdrata pldacere. Bicicleta este un element important in stilul de viata
Brasovean, fie ca este vorba de deplasarile cotidiene sau de petrecerea timpului liber.

Capitala bicicletei din Romania este deservita de o retea complexa de piste, benzi si trasee pentru biciclete
care conecteaza toate zonele de interes prin infrastructura sigurd, directda, coerentd, atractiva si
confortabild. Magistralele velo urmeaza principalele artere care strabat orasul, acestea sunt completate de
trasee secundare amenajate pe reteaua stradala secundara dar si de zone pietonale sau cu limitari de viteza
(max. 30 sau 20 km/h). Reteaua locala continua in teritoriul invecinat asigurand legaturi cu fiecare localitate
din cadrul zonei metropolitane. Toate institutiile publice si zonele de interes sunt echipate cu rastele sigure
pentru biciclete iar terminalele de transport si cartierele de locuinte colective sunt deservite de o retea
ampla de garaje pentru biciclete. Totodata, sistemul metropolitan de bike-sharing asigura un acces facil
tuturor cetatenilor si vizitatorilor la o bicicleta pentru a realiza deplasari scurte si eficiente.

Comunitatea este o parte activa din procesul de imbunatatire si dezvoltare a infrastructurii dar si in
promovarea mersului cu bicicleta.
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4.1. OBIECTIVE

BRASOV — CAPITALA VELO A ROMANIE]

=> Peste 15% din totalul deplasarilor sunt realizate cu bicicleta <=

=> Gazda evenimentului international Velo City 2025 (2027) <=

4.1.1. O RETEA COMPLEXA SI SIGURA DE PISTE, BENZI S| TRASEE DE BICICLETE CARE SA
CONECTEZE TOATE ZONELE DE INTERES DIN BRASOV (GRID DE 350M)

KPI —retea de 350 m

0 — accidente fatale cu biciclisti, sub 20 accidente care intra sub categoria ,,abateri biciclisti)

4.1.2. O RETEA METROPOLITANA DE PISTE SI TRASEE PENTRU BICICLETE CARE'SA CONECTEZE
TOATE LOCALITATILE DIN ZONA METROPOLITANA CU MUNICIPIUL BRASQV

e Fiecare localitate detine cel putin o legdtura velo sigura cu municipiul Brasov (orizont 2035 — pentru
2030 majoritatea localitatilor din prima coroana)

4.1.3. O RETEA AMPLA DE FACILITATI SI SERVICII CARESA SUSTINAWMERSUL CU BICICLETA
e Sistem de bike-sharing (raza de 350 m in jurul statiilor — cu minim 3000 de biciclete)
e Peste 50 de garaje pentru biciclete (unitati distincte sau in parcari multietajate rezidentiale)

e Peste 10 statii de tip ,,self-care”

e Aplicatie dedicata mersului cu bicicleta (inclusiv sistem de bonificatii — poate fi parte din aplicatia
de mobilitate a orasului)

4.1.4. MERSUL CU BICICLETE ESTE PARTEA DIN,IDENTITATEA BRASOVULUI

e 2 evenimente anuale dedicate promovarii mersului cu bicicleta






TABEL 2 PLAN DE ACTIUNE

OBIEC | NUME PRIORIT | FINAL SUGESTED
TIV = COST €
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TRASEUL 3: Centru Civic - Inel

TRASEUL 4.1: Racadau — MALL AFI
TRASEUL 4.2: Aula Universitatii — Avram lancu
TRASEUL 5: Prefectura — Pietrele lui Solomon
TRASEUL 6: Faget — Grivitei - M.Viteazu
TRASEUL 7 Avram lancu-Universitate

Traseul 8 Zizin (incl. conexiun laterale)

Traseul 9 - Harmanului - Centrul Civic (tronson 2
continuare Calea Verde)

Traseul 10 Centrul Civic - Grivitei
Traseul 11 Bartolomeu Nord - Lunga
Traseul 12. Ghimbav - Bartolomeu
Traseul 13 Tractorul Nord - A. Vlaicu
Traseul 14 Caraptilor - Astra - Minerva
Traseul 15 Inel Kreiter - Harmanului

Traseul 16 Noua - Calea Bucuresti (Tronson 2 -
completare Calea Verde)

Traseul 17 Darste - Dambul Morii
Traseul 18 Sub Tampa - Universal
Traseul 19 Victoriei - Piata Decebal - 13 Decembrie

Traseul 20: Faget - Ceasu Rau (tronson 2 - continuarea
Calea Verde)

TRASEUL 4.3:Timis - Centru
Traseul 4.4 Canal Timis (spre Stupini)

Traseul 21. Avantgarden 3 - Terminal intermodal
Bartolomeu

Traseul 22: Carierei - Eliana Mall
Traseul 24: Bartolomeu Nord - Independentei
Traseul 25: Bartolomeu Nord - Coresi
Traseu 26 Tractoru Nord - Coresi

Traseu 27 Gara - Fundatura Harman
Traseu 28 Kreiter centru - Harmanului
Traseu 29: Inel Gara

Traseul 30: Coresi - Gara

Traseu 31 Gara - Zizin (traseu alternativ)
Traseu 32 Diametrala Florilor

Traseul 33 Alternativa Saturn - Astra
Traseul 34 Aleternativa Carpatilor - Astra
Traseul 35 Alternativa Carpatilor - Saturn
Traseul 36 Alternativa Calea Bucuresti
Traseu 37 Alternativa DN1-Noua

Traseu 38 Dumbrava Soarelui - Darste
Traseul 39 Minerva - Noua

Traseul 41 Livada Postei - Prund

2025
2025
2025
2027
2025
2025
2025
2025

2025
2025
2027
2027
2027
2027
2027

2027
2027
2027
2027

2030
2025
2030

2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
2030
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470.250
1.012.000
6.146.000
5.815.000

304.175
3.756.000
4.806.000
1.651.500

151.875
3.403.000
4.270.000
1.844.500
4.656.000

201.500

478.750

723.000
143.000
25.000
2.040.000

1.128.000
600.006
400.000

420.000
471.900
2.224.500
3.523.000
2.790.000
2.500.000
473.850
54.095.628
978.000
906.000
614.500
1.354.500
1.279.500
1.425.000
1.650.000
1.503.000
339.600
3.754.500
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OBIEC | NUME PRIORIT | FINAL SUGESTED
TIV = COST €

Traseul 42 Prund - Bel Vedere 2030 1.128.000
o1 Traseul 43 Universitate - Stadion 2025 1.800.002
(OX} Traseul 44 M.Viteazu - Lunga 2030 1.354.500
01 Traseul 45 Grivitei - De Mijloc 2030 979.500
o1 Traseul 46 Inel Colina Universitara (Sitei) 2030 603.000
o1 Traseul 47 Vlaicu - Colina Universitara 2030 679.500
(OX} Traseul 48 Alternativa Grivitei - Centrul Civic 2030 1.054.500
01 Traseul 49 Grivitei - Stadion 2030 603.000
o1 Traseul 49: Racadau - Centru (Dobrogeanu Gherea) 2030 903.000
01 Pasaj / pasarela Gara Brasov - Coresi 2027 2.000.000
o1 Pasarela peste 13 Decembrie (Traseul 29 Alternativa) 2030 500.000
o1 Pasaj / pasarela peste Harmanului (Traseul 15 2030 500.000
Alternativa)
o1 Pasaj Zizin (sub calea ferata) 2030 0
o1 Pasaj sub / peste CF in zona Darste 2030 0
02 Studiu de Fezabilitate pentru Piste de Biciclete si 2023 850.000
Perdele Forestiere de Protectie in Judetul Brasov
02 Traseu 40 DN1 - Bunloc - Dambul Morii 2030 2.103.000
02 Traseul 50: Legatura Metro - Cristian 2030 786.750
02 Pasarela peste Centura (13 Decembrie spre Sanpetru) 2030 750.000
02 Pasaj peste CF si Timis - legatura cu Sacele (zona Garii 2030 750.000
Darste)
03 Program multianual de conturarea unei retele de garaje = 2021- 3.500.000
pentru biciclete in zonele rezidentiale (250.000€ / an) 2035
03 Conturarea unui sistem de bike-sharing (40 statii - 500 2025 2.500.000
de biciclete)
03 Conturarea unei retele de statii de self service (15 statii) 2021- 21.000
2027
03 Program multianual de conturare a unei retele de 2021- 250.000
parcari sigure pentru biciclete (prioritar licee) 2027
03 Program multianaul - parcari la locul de munca 2021- 150.000
2035
03 Achizitie utilaje dezapezire si curatare piste pentru 2023 150.000
biciclete si trotuare
O4 Program de sustinere a evenimentelor dedicate 2021- 700.000
mobilitatii active (Skirtbike, Cycling day, Parking day, 2035
Saptamana Europeana a Mobilitatii etc.) - 50.000 € / an
04 Scoala Velo (formare + instalatii) — locatie sub Tampa, 2023 5.000
langa pump track si dirt park.
04 “Cycling bus” — parteneriat cu unitati de invatamant 2025- 0
2035
04 Pregatirea aplicatiei pentru organizarea conferintei 2025 250.000
internationale Velo-City
04 »velo Map” Dezvoltarea identitatii vizuale pentru 2025 10.000

infrastructura dedicata mersului cu bicicleta: indicatoare,
ghidare, harta in format fizic si online, alaturi de
integrarea retelei de piste pentru biciclete in Google
Maps
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OBIEC | NUME PRIORIT | FINAL SUGESTED
TIV = COST €
(0]

Aplicatie pentru ihcurajarea mersului pe jos sau cu 2023 30.000
bicicleta si colectarea de date

5.1. DEZVOLTAREA RETELEI VELO LA NIVEL METROPOLITAN

OBIECTIVUL 1 - O RETEA METROPOLITANA DE PISTE SI TRASEE PENTRU BICICLETE CARE SA CONECTEZE
TOATE LOCALITATILE DIN ZONA METROPOLITANA CU MUNICIPIUL BRASOV

5.1.1. CONFIGURAREA RETELEI

CELE PATRU PRINCIPII DE CONFIGURARE A RETELEI VELO

intreaga retea de trasee pentru biciclete si solutiile tehnice sugerate sunt configurate avand la bazi
principiile dezvoltate in manualul ,CROW Design manual for bicycle traffic” care precizeaza ca
infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie: 1. Sigura, 2. Directa (fara ocoluri nenecesare), 3. Confortabil3,
4. Coerenta si 5. Atractiva. Luand in considerare specificul municipiului Brasov si raspunsurile primite in
chestionar, principalele calitati ale retelei propuse sunt ca aceasta este 1. Sigura si 2. Directa (vezi Figura 2
Piraminda criteriilor prioritare in dezvoltare infrastructurii pentru biciclete).

FIGURA 14 RASPUNSURILE LA CHESTIONAR - INTREBAREA: PRINCIPALELE MOTIVE PENTRU CARE RESPONDENTII
CIRCULA RAR SAU NU CIRCULA DELOC CU BICICLETA

Nu ma simt in siguranta sa merg pe bicicleta

Nu am parcari sigure la destinatie

Nu am timp suficient

Nu am spatiu de depozitare pentru bicicleta acasa
Trebuie sa ma imbrac elegant

E obositor

Nu am bicicleta

Nu stiu sa merg pe bicicleta

Am probleme de sanatate / sunt in varsta

Sursa: Chestionarul elaborate pentru Masterplanul Velo

Majoritatea respondentilor la chestionar (peste 65%) au evidentiat siguranta ca principalul motiv pentru
care nu circula sau circuld mai rar cu biciclete. Numarul biciclistilor in Brasov este in crestere, aspect vizibil
zi de zi pe strazile orasului. Tns3 aceastd crestere este sustinutd in mare masurd de mersul pe biciclete in
scop sportiv si de agrement?® si cel specific activitatii de curierat in urma dezvoltarii rapide a platformelor
de livrari rapide precum Glovo, Tazz, Bolt etc. Aceste doua categorii sunt utilizatori avansati care se

10 Ca urmare a specificului montan si a investitiilor recente in trasee de mountainbike.


https://crowplatform.com/product/design-manual-for-bicycle-traffic/
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deplaseaza cu bicicleta si fara a avea acces la infrastructura sigura si de calitate. Pentru a putea sustine
transformarea Brasovului intr-un oras sanatos, inclusiv, verde si atractiv pentru mersul cu bicicleta
investitiile Tn infrastructurd trebuie sa vizeze mai ales acei cetateni care astazi inca ezita sa foloseasca
bicicleta pentru deplasari cotidiene. Astfel, pornind de la premisa ca dezideratul Masterplanului este ca
bicicleta sa reprezinte un mijloc de transport atractiv pentru toti cetatenii, nu doar pentru persoanele care
deja pedaleaza siguranta si legaturile directe si eficiente sunt elementele de baza care stau la dezvoltarea
retelei.

FIGURA 15 MODUL DE RAPORTARE A DIFERITELOR TIPURI DE UTILIZATORI LA TIPURILE DE INFRASTRUCTURA
PENTRU BICICLETE

Interested but concerned: 51-56% Somewhat confident: 5-9% Highly confident: 4-7%
(Often not comfortable with bike lanes, may bike on Generally prefer more separated Comfortable riding with traffic;
sidewalks even if bike lanes are provided; prefer off-street facilities, but are comfortable riding in will use roads without bike lanes.
or separated bicycle facilities or quiet or traffic-calmed bicycle lanes or on paved shoulders if

residential roads. May not bike at all if bicycle facilities do need be.

not meet needs for perceived comfort.

St

Low Stress Tolerance s Tolerance

Sursa: BikewaysSelection Guide, Federal Highway Administration (February 2019).

Proiectele din Masterplanul Velo sunt configurate in asa fel incat viitoarea infrastructura sa fie atractiva si
convingatoare mai ales pentru cei care in prezent nu folosesc bicicleta.

SIGURANTA este prioritatea cea mai importanta pentru intreaga retea. Aceasta calitate va fi asigurata prin
modul de configurare a solutiilor tehnice mizand pe urmatoarele aspecte:

- Piste pentru biciclete delimitate fizic de traficul general

- Marcaje vizibile si zone de protectie pentru biciclisti in intersectie

- Calmarea traficului (zone 30 km/h, limitatoare de viteza, sicane etc.)'!

- Semaforizarea trecerilor pentru pietoni si traversdrile pentru biciclisti (proiect in curs de
implementare).

LEGATURI DIRECTE reprezints alt3 prioritate in conturarea retelei. in fapt intreaga retea velo este gandit
in asa fel incat sa poata asigura legaturi intre principalele zone de interes (vezi Figura 5 Reteaua de piste si
benzi pentru biciclete in relatie cu principalii generatori de trafic). Mai mult de atat, mizand pe piste dublu
sens, conectivitatea retelei velo este superioara cele rutiere pentru ca se asigura fluxuri pe ambele sensuri
pentru biciclisti acolo unde traficul rutier se poate deplasa intr-un singur sens (ex. bd. 15 Noiembrie, Inelul
din Centrul Civic sau str. De Mijloc).

11 Dup3 caz, limita de 30 km/h poate fi aplicata si pe banda 1, cea care va fi amplasata lang3 piste pentru biciclete.
Limitarea vitezei pe banda 1 poate fi aplicata pe artere majore cum ar fi Bd. Garii, A. Vlahuta, str. Zizin etc. Reducerea
vitezei pe banda 1, acolo unde sunt piste pentru biciclete, va spori semnificativ siguranta si confortul biciclistilor.
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CONFORTUL la nivel de retea si a componentelor se regaseste preponderent in solutiile tehnice adoptate
pentru piste. Traseele propuse, cat si cele in curs de proiectare vor avea o suprafata cat mai netedd!? care
sa permita o rulare cat mai lina, spatii de odihna la intersectii si zone umbrite prin amplasarea vegetatiei
de aliniament fie in zona de protectie fata de traficul rutier sau in zona trotuarului. Totodata, la intersectiile
semaforizate pistele vor fi echipate cu bare de sprijin pentru biciclisti astfel incat acestia sa nu fie nevoiti
sa puna piciorul jos.

COERENTA retelei se regaseste in tipul de solutii tehnice selectate, marcaje / elemente de protectie si
tratarea intersectiilor. In acest sens, imbinadnd dezideratul de sigurantd si coerentd, majoritatea
infrastructurii va fi constituita din a) piste pentru biciclete bidirectionale amplasate pe o parte a strazii si
b) strazi pietonale sau rezidentiale cu traficul calmat. Reteaua principald va fi constituitd aproape in
totalitate din piste bidirectionale protejate iar reteaua locala care reprezinta legaturile catre magistrale sau
trasee alternative va fi constituita preponderent din strazi cu traficul calmat (viteza maxima de 20 — 30
km/h).

ATRACTIVITATEA retelei este sustinuta traseele selectate pentru a contine infrastructura pentru biciclete.
n functie de posibilititi, traseele au fost conturate in asa fel incat sa traverseze zone cu un peisaj deosebit
(ex. legatura Racadau — Mall AFI) sau cu o ambianta placuta (ex. traseu Prefectura — Pietrele lui Solomon).
Pe de alta parte, au fost evitate intentionat zone cu un peisaj si o valoare arhitecturala ridicata din cauza
suprapunerii cu fluxuri foarte ridicate de pietoni. Zone cum ar fi ,,Dupa Ziduri” sau str. Republicii sunt
ocolite de traseele pentru biciclisti, acestea fiind dedicate Tn exclusivitate pietonilor.

5.1.2. DEZVOLTAREA ETAPIZATA A RETELEI

Infrastructura pentru biciclete inclusa in Masterplanul Velo e gandita spre dezvoltare pe trei paliere:
1. Latimea pistelor
2. Amplasarea in functie de axul strazii

3. Extinderea traseelor.

FIGURA 16 EVOLUTIA PROFILELOR STRADALE IN URMATORII 10 - 15 ANI

12 Exceptie la acest principiu sunt doar pistele care traverseaza zona istoricd unde se va pastra pavajul.
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Sursa: llustratie realizatd de consultant

Din pdcate Masterplanul Velo se contureaza intr-o perioada in care cadrul legal actual nu este inca adaptat
pentru a putea asigura infrastructura sigura si eficienta pentru mersul cu bicicleta. Cele doua STAS-uri (STAS
10144/1-90 si 10144/2-91) care vizeaza amenajarea pistelor pentru biciclete. Acest aspect este vizibil chiar
si in limbaj intrucat se face referire la ,,piste pentru ciclisti” pe cand ciclismul este termenul folosit pentru
activitatea sportiva care implica mersul pe bicicleta, nicidecum deplasarea cu bicicleta ca mod de transport.
Alte limitdri n dezvoltarea pistelor pentru biciclete sunt date de profilurile de drum stabilite prin OG 49 /
1998 care prevad o latime minima a benzilor rutiere de minim 3.5m pentru strazile de categoria | si Il desi
in majoritatea oraselor europene benzile rutiere pot fi amenajate cu Iatimi de sub 3.5m, uneori chiar sub
3m (dacd nu circuld transportul public). De asemenea, in multe orase din Romania, inclusiv Brasov?®,
proiectele de reconfigurare a arterelor principale au redus deja latimea benzilor de trafic rutier sub 3.5m.
Totusi cadrul legal este in curs de revizuire, chiar ca o parte din reformele asumate prin Planul National de
Rezilientad si Redresare (PNRR). Ghidul metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si
mentenantei lucrarilor de infrastructurd pentru biciclete se afla in curs de avizare, ceea ce va permite
amenajarea de piste sigure si eficiente pentru biciclete.

Solutiile tehnice sugerate, respecta ,Ghidul metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii
si mentenantei lucrarilor de infrastructura pentru biciclete” dar incearca sa se incadreze si in prevederile
OG 49 / 1998. ins3, odatd cu adaptarea cadrului legal, sugerdam I3tirea pistelor pentru biciclete si a
trotuarelor luand in considerare posibilitatea de a Tngusta benzile rutiere la 3m sau chiar 2.75. Aceasta
strategie de extindere treptata a fost deja adoptatd de exemplu de orasul Oslo (Norvegia) care a pornit cu
piste pentru biciclete cu o latime de 1.5m pe care le-a latit la 2m dupa adoptarea cadrului legal astfel incat
benzile auto sa poata fi ingustate la 2.75 / 3 sau 3.25m.

Solutia tehnica promovata de Masterplanul Velo este cea a unor piste pentru biciclete bidirectionale care
sa fie amplasate pe o parte a strazii (2-2.5m + 0.5m protectie). Pe termen lung, cand numarul biciclistilor
ar creste iar traficul rutier s-ar diminua pistele se vor transforma in piste unidirectionale de minim 2m,
delimitate fizic de traficul rutier) pe fiecare parte a drumului (vezi Figura 16 Evolutia profilelor stradale in
urmatorii 10 - 15 ani). Desi ar fi dezirabil ca de la bun inceput arterele majore sa detina piste unidirectionale

13 Cateva exemple de artere principale cu benzi mai inguste de 3m: Calea Bucuresti, luliu Maniu, str. Lung§ etc.
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de 2m pe fiecare parte a drumului, la valorile actuale de trafic o astfel de interventie ar genera valori foarte
ridicate de congestie. De aceea Masterplanul Velo mizeaza pe aceasta dezvoltare in etape.

intreaga retea de piste si benzi pentru biciclete din Masterplanul Velo este gandita a fi realizatd Tn mai
multe etape (termen scurt, mediu si lung). Dupa finalizarea retelei primare si a legaturilor intre principalele
zone de interes se vor contura si legaturi secundare pe strazi care in prima faza sunt mai dificil de abordat
(necesar mare de parcare, nivel de serviciu scazut etc.).

CONFIGURATIA RETELEI — VARIANTA IDEALA

intreaga retea de trasee pentru biciclete conceputd in Masterplanul Velo porneste de la o abordare
conceptuald in care orasul este impdrtit in cadrane de 350m inconjurate de piste pentru biciclete. in
aceasta abordare, din orice punct al orasului, un biciclist ar putea ajunge la o pista sigura pentru biciclete
parcurgand mai putin de 200m. Aceasta retea, formata pe cadrane de 350m (unei chiar 300m) este o
situatie ideala care se regaseste in prezent inca in foarte putine orase, preponderent cele din Tarile de Jos.

Fiind vorba insa de o dezvoltare in etape, in primii 10 ani reteaua de trasee pentru biciclete va urma o
dimensiune de 500m pentru un cadran (cu foarte mici exceptii — ex. Dealul Cetatii). Astfel, din orice zona
construita la o densitate medie, un cetdtean va putea ajunge la o pista pentru biciclete Tn mai putin de
250m. Tn interiorul cadranelor de 500m circulatia cu bicicleta se va desfisura pe reteaua secundar (piste
/ benzi pentru biciclete pe strazi secundare), trasee alternative (traverseaza parcuri sau zone impadurite),
trasee locale (strazi rezidentiale sau pietonale) sau pe strazi cu limita de viteza 30 km/h (inclusiv masuri de
calmare a traficului).

FIGURA 17 CONCEPT DE CONFIGURATIE A RETELEI (VARIANTA IDEALA)

) 4

Situatie optimala — vizibila
momentan doar la cele mai
avansate orase



STRUCTURA RETELEI

Reteaua Velo pentru municipiul Brasov este compusa
din trei straturi:

° (53 km) - Artere de
circulatie majore (care includ si piste) si sunt
gandite ca strazi complete (trotuare
generoase, piste pentru biciclete, transport
public etc.)

. (355 km) - Strazi

secundare / de legdtura cu un trafic mai putin
intens

e Strazi locale (60 km) cu prioritate pentru
mijloace de transport nemotorizate

Reteaua primara se defdsoara in lungul principalelor
artere de transport care aglomereaza in lungul lor cea
mai mare parte a obiectivelor de interes. Desi ar fi fost
dezirabil, nu toate arterele majore ale orasului au
spatiu suficient pentru a integra piste sigure pentru
biciclete. Artere precum Bd. Grivitei, str. Aurel Vlaicu,
str. Independentei sau segmente din str. Carpatilor si
bd. Muncii nu au suficient spatiu pentru a integra si
piste pentru biciclete. Aceste artere sunt au un profil
de 2 benzi pe sens, cu o latime de 3-3.5m pe care
circuld si mijloace de transport public si trotuare fie
prea fnguste sau delimitate de vegetatie de
aliniament. Inserarea de piste pentru biciclete ar
implica Tn acest sens, mutarea vegetatiei de aliament
(operatiune costisitoare si riscanda) sau eliminarea
unei benzi rutiere ceea ce ar conduce la congestie cu
un impact negativ asupra calitatii serviciului de
transport public.

Reteaua secundara alimenteaza reteaua principalad
asigurand accesul catre zone mai putin dense sau in
curs de dezvoltare.

Strazile locale sunt gandite Tn asa fel incat sa asigure
conexiunea cu reteaua principala si secundara. Aceste
legaturi locale se fac preponderent prin masuri de
calmare a traficului, amenajari de tip ,homezone” —
strazi rezidentiale, ,shared space” sau strazi
pietonale. Tn acest caz, biciclisti vor partaja spatiul cu
pietonii si / sau alte autovehicule. Fiind vorba de
masuri de calmare a traficului, viteza de deplasare in
aceste zone nu va depasi 30 km/h ceea ce va permite
o deplasare a biciclistilor in siguranta. Ghidarea
biciclistilor pe aceste strazi se va realiza prin folosirea
marcajului ,traseu sugerat pentru biciclete”
sharrows.
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Un rol special al retelei de strazi locale pentru biciclete este acela de a functiona pe termen lung ca o retea
distincta. Peste 80% din zonele de interes sunt deservite de aceasta retea locald, iar ludnd in considerare
si reteaua secundara, intregul oras ar fi deservit. Practic aceste strazi locale ar trebui sa formeze o retea de
strazi calme, atractive pentru deplasari nemotorizate care sa evite zonele cu trafic motorizat intens.
Conturarea retelei secundare implica costuri reduse fiind vorba doar de masuri de calmare a traficului
(sicane, limitatoare de viteza, sensuri unice discontinue sau acces restrictionat). Desi exista un potential
ridicat in a contura o retea distincta de culoare pentru deplasari nemotorizate, morfologia orasului incad nu
este adaptata la acest model de traseu. Obiectivele de interes se regdsesc in mare masura pe principalele
bulevarde iar traseele din reteaua locala se afla in prezent in zone mai putin deservite de obiective de
interes fiind adesea localizate in ,spatele blocurilor”. Este nevoie de timp ca structura orasului sa se
adapteze astfel incat si aceste trasee sa beneficieze de obiective de interes (terase, cafenele, restaurante,
magazine etc.).

FIGURA 18 RETEAUA LOCALA - STRAZI CU TRAFICUL CALMAT, ATRACTIVE PENTRU DEPLASARI NEMOTORIZATE







Proiectele in curs de implementare prin POR 2014-
2021 si pregatire pentru POR 2021-2027 formeaza o
retea principald cu cateva completdri. Existd Tnsa
cateva zone finca neacoperite care reprezintd o
prioritate pentru Masterplanul Velo in vederea
definitivarea retelei principale.
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5.1.3. CORELAREA CU INFRASTRUCTURA EXISTENTA SI TN CURS DE IMPLEMENTARE (PROIECTARE)

INFRASTRUCTURA EXISTENTA

Pornind de la analiza pe nivel de serviciu, un numar foarte redus de trasee pentru bicicleta pot fi pastrate
cu imbunatatiri minore. In total 4km din infrastructura actuald poate fi pastrata cu nevoia evidenta de a
interconecta aceste segmente cu restul retelei. Urmatoarele piste pot fi pastrate si necesita interventii
minore:

1. Str. luliu Maniu

2. Str. Podul Cretului (necesar extindere)

3. Aleea Tiberiu Brediceanu (necesar completare)
4. Str. Tudor Arghezi

5. Str. Zaharia Stancu

6. Alee pietonala cartier Coresi — Parcul Tractorul

Celelalte piste vor fi reamenajate prin proiectele aflate in curs de proiectare sau prin cele propuse in
Masterplanul Velo.

in prezent se afl3 in implementare patru proiecte cu finantare din Programul Operational Regional 2014-
2020 care trebuie implementate pana la data de 31.12.2023. Este vorba de doua proiecte care vizeaza
amenajarea de trasee pentru biciclete (Traseul 1 si Traseul 2), un proiect de amenajarea de benzi dedicate
si un proiect care are in vedere dezvoltarea sistemului de management al traficului.

MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Proiectul de extindere a sistemului de management al traficului este in curs de implementare pe 88 de
intersectii. Acesta prevede echipamente de semaforizare/semnalizare in sensurile giratorii, care, pe baza
informatiilor de la punctele de masurare a traficului, sa poata prioritiza si optimiza deplasarea mijloacelor
de transport public in comun. Asta Tnseamna ca pistele pentru biciclete care vor traversa sensurile giratorii
in apropierea trecerilor de pietoni vor fi semaforizate evitandu-se astfel situatia in care biciclistul sa fie
nevoit sa coboare de fiecare data la traversarea strazii. Desi acest aspect va creste siguranta, el va diminua
fluenta in trafic a biciclistilor.

TRASEUL 1 SI TRASEUL 2 - POR

Modul in care au fost configurate traseele 1 si 2 face ca ele sa faca parte in cea mai mare parte din reteaua
secundara sau chiar locala asigurand legaturi prea putin importante. Sigurul segment care se suprapune
peste reteaua principala este format partial din bd. A. Vlahutd, bd. Garii si bd. Victoriei. Echipa
Masterplanului Velo a revizuit proiectele tehnice si a propus o varietate ampla de solutii alternative menite
sa imbunatateascd calitatea infrastructurii proiectate. Daca sugestiile echipei sunt luate in considerare,
cele doua trasee pot reprezenta primele segmente din noua retea de trasee pentru biciclete ale Brasovului.
n caz contrar, ele vor continua abordarea din trecut generand mai multe probleme decat suport pentru
biciclisti.

BENZILE DEDICATE DE TRANSPORT PUBLIC

n prezent este in curs de pregatire proiectul care vizeazd amenajarea de benzi dedicate pentru transportul
public pe principalele artere ale Brasovului. Pentru ca proiectele nu au fost gandite integrat inserarea
infrastructurii pentru biciclete va fi foarte dificila sau chiar imposibild in urmatorii 7 ani. Zona cea mai
problematica este Calea Bucuresti, artera care a fost selectata ca fiind prioritard aproape jumatate din
respondentii chestionarului dedicat Masterplanului Velo. Daca se pastreaza solutia tehnica cu benzi
dedicate pentru transportul public pe banda 1 inserarea pistelor pentru biciclete va fi cvasi imposibila. De
aceea, este de preferat ca solutia tehnica sa fie revizuita si sa se recurga amenajarea benzilor dedicate de
transport public pe mijlocul strazii unde in prezent este amplasat parapetul si stalpii de iluminat.
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TABEL 3 COMPARATIE INTRE SOLUTII TEHNICE (BANDA DEDICATA PE MIJLOC SAU PE BANDA 1)

Banda dedicata pe mijloc Banda dedicata pe partea dreapta — banda 1

Costuri mai ridicate pentru implementare

Necesar mutare firelor de alimentare a
troleibuzelor, amenajare treceri pentru pietoni
noi + indicatoare si semaforizari

Statiile sunt amplasate pe mijloc si implica
obligatoriu traversarea pentru a ajunge la dotari
— solutia functioneaza si ca masura de calmare a
traficului.

Exista puncte de conflict cu autoturismele care
vireaza stanga, conflictul poate fi remediat usor
prin semaforizare.

Se creeaza punct de conflict Tn cazurile Tn care
mijloacele de transport public trebuie sa vireze la
dreapta pe strazi secundare. Problema se poate
insa rezolva prin semaforizare.

Se pot amenaja parcari in lungul strazii fara
probleme

Costuri minore pentru implementare - Nu este
necesara mutarea de fire, treceri de pietoni noi etc.

Statiile de transport public sunt amplasate pe
margine cu acces facil la dotari

Autoturismele care vireaza la dreapta de pe banda 2
se intersecteaza cu banda dedicata, acestea trebuie
sa cedeze prioritatea transportului public (posibil
punct de conflict).

Virajul la dreapta pe strazi secundare nu reprezinta
probleme.

Virajul la stanga presupun e o atentie speciala, fie
prin prioritizare Tn intersectie, fie prin mutarea
benzii pe centru fnainte de intersectie (cu
semnalizare "cedeaza trecerea" INTRE INTERSECTIE
- semnalizare atipica pentru Romania)

Presupune eliminarea parcarilor din lungul strazii
sau de pe trotuare. Se vor genera puncte de conflict
cu autoturisme care obisnuiesc sa opreasca scurt (ex
5min. Alimentare)

Este obligatorie integrarea circulatiei vehiculelor
care circula pe prima banda - trotinete electrice si
biciclete, deci, Iatimea benzii trebuie sa fie mai mare
de 4m (sau piste dedicate functionale, separate)

Sursa: Analiza consultantului

Alte aspecte de luat in considerare la amenajarea benzilor dedicate pentru transportul public:

e Delimitarea fizica, fie cd este mai mult sau mai putin invaziva va crea probleme in zona de
curatenie, deszapezire, siguranta rutierd, aspect. Este maiieftin sa se investeasca in supravegherea
si sanctionarea automatizata a celor care circula fara drept pe banda BUS.

e Sa nu se foloseasca delimitare fizica cat timp banda este sub 4.5m si e permis accesul biciclistilor

e Trebuie studiatd optiunea de a permite accesul taxiurilor pe banda dedicata

Pentru benzile dedicate de pe str. luliu Maniu si str. Lunga (dupa intersectia cu str. De Mijloc) va fi esential
ca accesul biciclistilor sa fie permis pe acestea. Pornind de la premisa ca biciclistii pot circula pe benzile
dedicate, va fi important ca acestea sa nu fie delimitate de traficul rutier prin bolarzi sau alte elemente de
protectie. Tn acest fel autobuzele si troleibuzele pot depdsi biciclistii cAnd este cazul. Tn cazul str. luliu
Maniu, se poate pastra actuala pistd iar banda dedicata fiind amplasat3 la marginea acesteia. n zona cea
mai fngusta, Tn apropierea Cimitirului Reformat banda de autobuz poate fi partajata cu cea pentru biciclete.



CALEA VERDE

Luand in considerare progresul realizat pana acum in
ceea ce priveste proiectarea este foarte probabil ca
pistele din proiectul Calea Verde sa reprezinte primele
piste implementate din Masterplanul Velo. De aceea,
traseele prioritare, care urmeaza a fi lansate spre
proiectare din Masterplanul Velo au in vedere in
primul rand completarea retelei conturate prin
proiectul Calea Verde.

2020 Trasee pastrate considerate cu un nivel de

serviciu suficient (peste 70)

2023 Reteaua formata din proiectele POR in curs
de implementare (Traseul 1 si 2 si benzile dedicate
pentru transportul public —acces permis

bicicletelor)

2025 Calea Verde si proiectele prioritare din
Masterplanul Velo => Legaturi sigure intre

principalele zone de interes

2030/ 2035 Finalizarea retelei locale si a unor

segmente mai dificile din reteaua secundara
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5.1.4. TIPURI DE SOLUTII FOLOSITE

Insertia pistelor pentru biciclete se va realiza mizand pe patru abordari:
1. Eliminare benzi (unde nivelul de serviciu permite)
2. Reconfigurare locuri de parcare
3. Calmarea traficului
4. Valorificare trasee alternative
5. Tngustare benzi auto™

Eliminarea benzilor auto este solutia sugerata pentru acele artere cu un nivel de serviciu bun (A sau B%)
cum ar fi: str. Zizin, bd. A. Vlahuta, str. M. Kogalniceanu, str. Toamnei, str. Hirmanului (doar un segment)
sau str. Lacurilor.

Reconfigurarea locurilor de parcare va viza preponderent transformarea lor din parcari in spic sau
perpendiculare Tn parcari in lungul strazii. Aceasta masura va contribui inclusiv la ameliorarea sigurantei
rutiere.

Masuri de calmare a traficului se vor folosi preponderent pe strazile locale unde biciclistii vor partaja strada
cu autoturismele si dupd caz cu pietonii. In aceste cazuri, indicatoare de limitare a vitezei nu sunt suficiente
si este nevoie de amenajari suplimentare care sa forteze conducatorii auto sa respecte limita maxima de
viteza permisa (20 sau 30 km/h). Astfel de amenajari pot fi limitatoare de viteza, sicane realizate din
autovehicule parcate?®, blocarea strazii pe o directie si alte marcaje relevante. Este important de mentionat
ca limitatoarele de viteza trebui configurate Tn asa fel incat sa nu limiteze si viteza biciclistilor. De aceea se
pastreaza mici culoare de 30 —40mm de trecere pentru biciclisti.

FIGURA 19 EXEMPLE DE MASURI DE CALMARE A TRAFICULUI

Sursa: http://www. lagrahamassociates.co.uk/

14 Desi pare cea mai simpld abordare, actualul cadru legal (OG 49/1998) face dificila ingustarea benzilor auto sub 3.5m
in cazul strazilor de categoria I si Il

15 Conform: Studiu de Oportunitate privind transportul de clatori pe calea feratd in Zona Metropolitand Brasov —
10.11.2020

6 Astfel de amenajdri sunt deja aplicate si in Brasov, ex. str. Gradinarilor.
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Valorificarea traseelor alternative mizeaza pe zonele impadurite si pe cursurile de apa. Acestea pot gazdui
infrastructura pentru biciclete asigurand legaturi importante in oras. Probabil cel mai elocvent exemplu
este parcursul Timisului care amenajat poate asigura legdtura intre cartierul Racadau si Zona AFl sau intre
cartierul Stupini si zona Bartolomeu Nord.

Tngustarea benzilor auto este o solutie abordat3 pe termen mediu intrucat cadrul legal nu este incé adaptat
pentru a permite benzi auto de 2.75 sau 3m pe strazi de categoria | si Il. Este Tnsa posibil ca pana la
finalizarea etapei de proiectare a primelor trasee (inclusiv cele din proiectul Calea Verde) cadrul legal sa
permita fngustarea benzilor rutiere facilitand astfel solutii tehnice mai bune.

Pentru o siguranta sporita majoritatea pistelor pentru biciclete din masterplan vor fi amenajate sub forma
unor piste bidirectionale amplasate pe o parte a strazii'’ fiind protejate de delimitari fizice (preferabil
jardiniere cu vegetatie) de traficul rutier.

FIGURA 20 SOLUTIA TEHNICA SUGERATA PENTRU MAJORITATEA TRASEELOR DIN IMASTERPLANUL VELO
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17 Selectia partii pe care se amenaja pista bidirectionald mizeazé pe disponibilitatea obiectivelor de interes si numarul
punctelor de conflict / intersectii cu strazi secundare.
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5.2. DEZVOLTAREA DOTARILOR SI SERVICIILOR AFERENT MERSULUI CU
BICICLETA

OBIECTIV 3: O RETEA AMPLA DE FACILITATI SI SERVICII CARE SA SUSTINA MERSUL CU BICICLETA
5.2.1. SISTEMUL DE BIKE SHARING

in prezent la nivelul municipiului Brasov se pun bazele primului sistem de bike-sharing. Prin proiectele
aflate Tn curs de implementare (finantare POR): Traseul 1 si Traseul 2 vor fi amenajate primele 6 statii de
bike-sharing cu cate 50 de biciclete fiecare. Din pacate cea mai mare parte a acestor statii sunt localizate
in zone periferice, asa cum sunt si traseele. Tn acest context functionalitatea sistemului este foarte redusa
si trebuie planificata cat se poate de rapid o extindere a lui. Varianta sugerata are in vedere un sistem de
40 de statii pentru prima faza care sa acopere principalele zone de interes. Chiar daca primele statii ar intra
in functiune Tn 2023, e important ca in 2025 cel tarziu sa intre in functiune si celelalte 34 de statii. Altfel,
exista riscul major ca ideea unui sistem de bike-sharing s3 fie compromisa. in faza 2, spre 2027-2030,
sistemul s-ar putea extinde pentru a asigura o acoperire echilibrata la nivelul Tntregului oras. Asta ar
insemna ca va fi nevoie de 90 de statii de bike-sharing care sa fie accesibile pe o raza de 350 m din orice
zona de interes al orasului.

Sistemului de bike-sharing ar trebui dezvoltat luadnd in considerare urmatoarele specificatii tehnice:
* 40 de statii cu cate 10 — 15 biciclete (faza 1) / 90-92 de statii (faza 2).

* Aplicatia mobild si sistemul informatic trebuie sd permita: inregistrarea clientilor/verificarea
clientilor KYC/ sisteme de plata cu cardul in regim de abonament sau PPU/ conectarea cu sistemele
publice de transport

* Aplicatie care se poate fi integrata in aplicatia de mobilitate a orasului.
Caracteristici sistem

* Deblocare bicicleta cu card sau aplicatie de smartphone

* Sistem de dockare usor de instalat, preferabil fara a necesita AC

* Suprailuminarea sistemului de dockare (pentru a fi mai vizibil noaptea)

* Sistemul de securizare a bicicletei in stalp sa permita andocare usoara a bicicletei - avand tolerante
la andocare in cazul in care utilizatorul nu introduce perpendicular bicicleta

Caracteristici biciclete
* Sa fie confortabile
* Cadru de aluminium
* Viteze interne in butuc
* Rotirigide (preferabil jante duble capsate)
* Cabluri de frana / schimbator protejate (pentru a evita deteriorarea sau smulgerea lor)
* Aripifata / spate
*  Faruri fata / spate
* Cos pentru bagaje in fata - optional

* Bicicletele dotate cu smartlock-uri si monitorizate prin GPS/ bicicletele pot fi parcate in statii
virtuale (optional)
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Costurile pentru primele 40 de statii este estimat aproape de 2.500.000 € la care se adauga costuri de
operare anuale de aproximativ 450.000 € in fiecare an. Desigur aceste costuri de intretinere ar trebui
acoperite, macar partial din veniturile Tncasate din inchirierea bicicletelor.



Actualul sistem de bike-sharing pregatit spre
implementare pentru orizontul 2023 prevede un
numar redus de statii care nu ar putea functiona
eficient fara o suplimentare serioasd. De aceea, desi
exista resurse financiare deja alocate pentru aceste
prime statii este important ca licitatia sa fie realizata
pe un lot mai mare. Chiar daca asta implica o plata
esalonata catre operator, dar asa s-ar putea asigura
coerenta in dezvoltarea sistemului.
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5.2.2. RETEAUA DE PARCARI

PARCARILE LA DESTINATIE

n prezent sunt in curs de achizitie aproximativ 140 de rastele care vor fi amplasate in functie de locatiile
indicate de cetdteni. Programul ar trebui desigur si continue impreund dezvoltarea retelei velo. n
urmatoarea faza accentul ar trebui amplasat pe echiparea unitatilor de invatamant. Este important ca
parcarile de la unitatile de invatamant sa fie acoperite fiind vorba in fapt de parcari de lunga durata. Pe
acelasi demers, principalele noduri intermodale (mai ales Gara Brasov, garile din sistemul de transport
public metropolitan pe cale ferata, terminalele etc.) vor trebui echipate cu parcari de lunga durata.

PARCARILE REZIDENTIALE

Prin proiectul de bugetare participativa exista buget alocat pentru 4 parcari rezidentiale. Urmand demersul
acestui proiect pilot, initiativa trebuie continuata sub forma unui program multianual de constructie a unor
parcari rezidentiale. Mai mult de atat, noile parking-uri pentru autoturisme ce urmeaza a fi construite vor
include obligatoriu si un numar de 20-40 locuri de parcare pentru biciclete din care o parte sd aiba acces la
priza pentru incdrcarea bicicletelor electrice.

PARCARILE N NOILE DEZVOLTARI

Noua versiune de normare a parcarilor rezidentiale, parte a Studiului de Fundamentare pentru Politica de
Parcare Brasov, integreaza si necesitatea amenajarii de parcari pentru biciclete Tn noile dezvoltari. Pentru
inceput, va trebui asigurat un loc de parcare / apartament.

5.3. SUSTINEREACULTURII BICICLETEI

5.3.1. EVENIMENTE PENTRU PROMOVAREA MERSULUI CU BICICLETA

Program de sustinere a evenimentelor dedicate mobilitatii active (Skirtbike, Street Delivery, Saptamana
Europeana a Mobilitatii Cycling day, FOV, Parking day, etc.)
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5.3.2. EDUCATIA SI MERSUL PE BICICLETA
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Aplicatia ,Wheeley Go” pentru Brasov (sau altd optiune) —aplicatie pentru incurajarea mersului cu biciclete
sau pe jos. Fiecare utilizator isi Tnregistreaza traseele si poate accesa bonificatii (parteneri privati) in functie
de kilometrii pedalati. Se creeaza un ecosistem local de antreprenori , bike friendly” iar PMBV poate vedea
traseele cele mai circulate de biciclisti si pietoni.

,Velo Map” Dezvoltarea identitatii vizuale pentru infrastructura dedicata mersului cu bicicleta: indicatoare,
ghidare, harta in format fizic si online, alaturi de integrarea retelei de piste pentru biciclete in Google Maps

Bike School (sub Tampa, langa Pumptrack) este un proiect dedicat educatiei rutiere insd cu accentul pe
deplasarea cu biciclete. El constd din amenajarea unui un spatiu dedicat pentru Tnvatarea copiilor (si
adultilor) sa circule cu bicicleta in trafic. Spatiul ar fi deschis pentru orice organizatie sau unitate de
invatamant care intentioneaza sa pregateasca copii si tineri in utilizarea bicicletei. Aditional, se poate oferi
participantilor si un ,carnet al biciclistului” care sa reprezinte parcurgerea cu succes a procesului de
instruire.

“Cycling bus” porneste de la conceptul oarecum inrudit de ,, walking bus” prin care un responsabil al unitatii
de fnvatamant preia copii de acasa si ii Tnsoteste pana la scoala. Desi are un impact semnificativ, e
important ca acest parcurs sa se realizeze pe strazi sigure, preferabil pe strazi pe care a fost deja inserata
infrastructura pentru mersul cu bicicleta.
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5.4. FINANTAREA PROIECTELOR

5.4.1. PROGRAMUL OPERATIONAL REGIONAL

Traseul 1 si 2 au finantarea asigurata din POR 2014-2020
Calea Verde urmeaza a fi depusa pe POR 2021-2027

Traseele: 3. Centru Civic / 4.1 Racadau — Mall AFI / 4.2 Aula Universitatii - Avram lancu si Prefectura —
Pietrele lui Solomon ar fi alocate pe AFM si PNRR

Traseul 18 Sub Tdmpa — Universal si str. Bailor sunt trasee care pot fi realizate in parteneriate public / privat
pe politici de CSR. Intr-un mod similar se pot organiza si concursurile de arhitecturd pentru regenerarea
urbana de pe str. Oltet si zona Jupiter / Stefan cel Mare si Sfant.

Celelalte proiecte ar putea miza pe finantari din POR, bugetul local si alte surse de finantare.

5.5. MONITORIZAREA MASTERPLANULUI VELO

Desi nu existad Tnca date actualizate privind repartitia modala — ponderea deplasarilor cu biciclete din total,
din estimari'® putem presupune ca aproximativ 5-7% din totalul deplasarilor din Brasov se realizeaza cu
bicicleta.

De reguld, orasele care investesc coerent in infrastructura pentru biciclete conturandu-si pentru prima oara
o retea primara de piste sigure reusesc sa ajunga in prima faza la o repartitie modald de 10 — 12% in ceea
ce priveste deplasarile cu bicicleta. Considerand ca Masterplanul Velo are in vedere doua etape distincte
de dezvoltare care trec de 10 ani, tinta este ca Tn.anul 2030 peste 15% din totalul deplasarilor sa fie realizate
cu bicicleta.

18 Sondaje realizate Tn cadrul mai multor studii Thsa fara esantion reprezentativ: Studii de Fundamentare PUG, Politica
de Parcare, Masterplanul Velo etc.



6. ANEXE

6.1. TABEL CENTRALIZATOR PENTRU INDICELE — NIVELUL DE SERVICIU AL | &TURII PENTRU

BICICLETE
TABEL 4 INDICE NIVEL DE SERVICIU AL INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE (
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Stadionului 29 5 5 10 -3 0 -10 0 0 5 0 0 0 7 10 0 0

Carierei 27 3 0 0 =& 0 0 2 0 5 3 =5 0 7 7 3 3



6.2. RETEAUA EXISTENTA — ANALIZA PE SEGMENTE

ALEEA AVIATORILOR

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Puncte de conflict cu autoturisme reduse (acces auto Latime sub 2,5-3m
limitat)

Peisaj si cadru arhitectural placut (inclusiv vegetatie de Pista este insuficient conectata la retea
aliniament)

Poluare sonora redusa Posibile puncte de conflict (reduse Tnsa) cu pietonii
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ZAHARIA STANCU

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fatd de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub2m

aliniament
Pista este insuficient conectata la retea
Posibile puncte de conflict cu pietonii
Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseazd ca pieton
BULEVARDUL SATURN

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fata de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub2m
aliniament (pe anumite segmente)

Marcaj cvasi inexistent

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Pista este insuficient conectata la retea

Multiple puncte de conflict cu pietonii (mai ales in
statiile de autobuz)

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat

BULEVARDUL A. VLAHUTA

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fatd de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub2m
aliniament (pe anumite segmente)

Marcaj cvasi inexistent

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Pista este insuficient conectata la retea
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata

Multiple puncte de conflict cu pietonii (mai ales in
statiile de autobuz)

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat
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BULEVARDUL GARII

Tk
L3

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fata de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub2m
aliniament (pe anumite segmente)

Marcaj cvasi inexistent

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Multiple puncte de conflict cu pietonii (mai ales in
statiile de autobuz)

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat

AUREL VLAICU

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fata de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub 1m
aliniament (pe anumite segmente)

Parcari frecvente pe pista

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Multiple puncte de conflict cu pietonii (mai ales in
statiile de autobuz)

A

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat

INDEPENDENTEI

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Protectie fatd de traficul rutier prin vegetatie de Latime sub2m
aliniament (pe anumite segmente)

Marcaj cvasi inexistent

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Multiple puncte de conflict cu pietonii (mai ales in
statiile de autobuz)

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseazd ca pieton

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat

13 DECEMBRIE — ONYX

S

U~
e
(o
—
i

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Latime sub 1m

Marcaj cu vizibilitate redusa
Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata

Pista este insuficient conectata la retea
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Capace de canal pe pistd si autoturisme parcate
neregulamentar pe pista

N

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton

13 DECEMBRIE — FAGET

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Latime de peste 2m (pana la pasaj) Spatiu redus pentru pietoni, multiple puncte de
conflict (mai ales in pasaj)

Protectie de traficul motorizat prin vegetatie sau Marcaje incerte dupa pasaj — nu este clar daca este
bordura dublu sens sau un singur sens

Marcaj cu vizibilitate redusa
Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat

Pista este insuficient conectata la retea

GRIVITEI
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

STADIONULUI

Latime sub 1m

Marcaj cu vizibilitate redusa

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Capace de canal pe pistd si autoturisme parcate
neregulamentar pe pista

Parcari in spic cu spatele spre pista si garduri
periculoase pentru biciclisti

a

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Latime sub 1m

Marcaj cu vizibilitate redusa

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Capace de canal pe pista si autoturisme parcate
neregulamentar pe pistd

Nu exista conectivitate 1n intersectii, biciclistul
traverseaza ca pieton
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IULIU MANIU

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Latime mai mare de 1m Latime sub 1.5m
Marcaj colorat pe anumite segmente Parcari in spic cu spatele spre pista

Parcari neregulamentare frecvente pe pista (ex. spital
Regina Maria)

Trafic foarte intens, poluare fonica ridicata
Pista este insuficient conectata la retea

Pista este pe o singura parte, accesul la frontul opus este
ingreunat

STR. DE MUJLOC

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Latime sub 1m

Marcaj cu vizibilitate redusa

Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Pista este insuficient conectata la retea

Capace de canal pe pistda si autoturisme parcate
neregulamentar pe pista

STR. LUNGA
Arhitectura — peisaj atractiv Latime sub 1m
Marcaj cu vizibilitate redusa
Intersectii (giratorii) foarte greu de traversat
Pista este insuficient conectata la retea
Capace de canal pe pistda si autoturisme parcate
neregulamentar pe pista
Sens unic — conectivitate redusa
. BAILOR
Pista delimitata de trafic prin vegetatie medie Latime sub 2m
Trafic redus Spatiu redus pentru pietoni, multiple puncte de
conflict

Traseu foarte scurt
Pista este insuficient conectata la retea

Sens unic — conectivitate redusa



SUB TAMPA
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PUNCTE TARI PUNCTE SLABE

Peisaj / cadru natural valoros

Latime sub 2m

Spatiu redus pentru pietoni, multiple puncte de
conflict (trece prin fata bancilor de stat jos)

Traseu foarte scurt
Pista este insuficient conectata la retea

Sens unic — conectivitate redusa
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6.3. TRASEE PRIORITARE (DETALII)

6.3.1. TRASEUL 3: CENTRU CIVIC — INEL

Traseul este format urmatoarele strazi:
1. Str. Mihail Kogalniceanu (de la intersectia cu bd. Grivitei)
Giratoriu str. Mihail Kogalniceanu — str. luliu Maniu — bd. 15 Noiembrie
Bd. 15 Noiembrie

2
3
4. Giratoriu bd. 15 Noiembrie — Calea Bucuresti — str. Zizin — str. Toamnei
5. Str. Toamnei

6

Str. Mihail Kogalniceanu — pana la intersectia cu bd. Victoriei.

1 y R 1
N’Raiffeiseneank -

WG ‘ P )
: 3

)

Traseul leaga toate proiectele aflate in curs de implementare Calea Verde — Traseul 1. Solutia tehnica ar
trebui sa vizeze preferabil o pista pentru biciclete dublu sens de 3m cu 0.5m spatiu de protectie in interiorul
inelului format din Bd. 15 Noiembrie — str. Toamnei — str. Mihail Kogalniceanu. Amplasarea pistei pe
interiorul inelului elimina punctele de conflict cu toate arterele cu care acesta se intersecteaza (ex. Grivitei,
Harmanului, Victoriei etc.) si permite dublarea ei pe partea opusa (exteriorul sensului) pe termen lung.

O atentie sporita trebuie acordata la cele doua sensuri giratorii (Zizin-Calea Bucuresti-15 Noiembrie si 15
Noiembrie-Mihail Kogalniceanu-luliu Maniu).



CIVITTA

Traseul se suprapune partial peste Traseul 1, cele doua solutii tehnice ar trebui desigur corelate.

6.3.2. TRASEUL 4.1: RACADAU — MALL AFI

Fumezi.coms

itematica

Traseul este format urmatoarele strazi:

1.

2
3
4.
5
6

Intersectia bd. Valea Cetatii cu Parcul Valea Cetatii, de la trecerea de pietoni,
Pietonala Racadau (de corelat cu proiectul / studiul de modernizare)
Intersectie Pietonal Racdadau cu str. Tampei (necesar trecere)

Strada Padina

Strada Crisului

Traversare giratoriu Magnolia



10.
11.
12.

13.
14.
15.
16.

17.
18.
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Strada Somesului

Traversare bd. Muncii

Strada Muresului (de validat posibilitatea demolarii garajelor)
Strada Carpatilor 2 / Strada Muresului (sensuri unice)

Parcare in spatele Bloc 4A — acces padure

Culoarul casetat al paraului Timis (de verificat proprietatea de pe parcursul paraului din spatele
Inspectoratului Judetean de Constructii Brasov)

Continua pe culoarul casetat al paraului Timis traversand o zona de garaje
Se intersecteaza cu str. Karl Lehmann
Str. Karl Lehmann pana aceasta se reintersecteaza cu paraul Timis (in zona str. Serii)

Continua pe culoarul casetat al paraului Timis pana iese din nou in str. Karl Lehmann si se
intersecteaza cu str. Dorobantilor

Coboara pe str. Dorobantilor pana la intersectia cu str. Nicolae Titulescu

(optional) continua pe str. Nicolae Titulescu pana la a) acces AFI Mall sau b) Calea Bucuresti si spre
bd. 15 Noiembrie.

Traseul urmeaza cursul paraului Timis acoperit in prezent cu dale de beton. El necesita interventii minimale
si s-ar putea realiza chiar si fara SF, doar cu un DALI. Trebuie verificata proprietatea pe traseul paraului si
probabil eliminat un gard in zona din spatele Spitalului Astra. Capatul traseului este pe str. Dorobantilor.
Fiind vorba de o strada mai putin circulata (strada de acces pentru cateva zeci de gospodarii) ea se poate
trata ca o circulatie rezidentiald folosind amenajari de calmare a traficului (limitatoare de viteza, treceri
denivelate, sicane etc.). Va fi analizata continuarea pistei pe str. Nicolae Titulescu. Aici se pot reconfigura
parcarile®® pentru a face loc unei piste pentru biciclete de 2.5m dublu sens sau benzi de cate 1.5m pe fiecare

sens.

19 Cererea de parcéri in zond a scizut considerabil dupa darea in functie a parcarii de la AFI Mall.
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6.3.3. TRASEUL 4.2: AULA UNIVERSITATII — AVRAM IANCU

Traseul este format urmatoarele strazi:

1. Str. Mihai Viteazu (posibil cu str. Traian Grozadvescu)

2. Culoarul casetat la paraului Timis (de la trecere de pietoni Scoala Gimnaziald Nr. 15 Brasov)
3. Intersectie intre culoarul casetat la paraului Timis cu str. Bisericii Romane
4

Culoarul casetat la paraului Timis (de verificat proprietatea la intersectia cu str. Bisericii Romane —
acolo este momentan un gard montat) — necesar trecere pietoni (mutare / extindere a trecerii din
capatul str. Universitatii)

5. Intersectie intre culoarul casetat la paraului Timis cu str. Nicopole (de verificat proprietatea
terenuluiin fata hotelului Case Muresan)

6. Str. Enuparului (se poate folosi si culoarul casetat al paraului Timis insd trebuie verificata
proprietatea de la str. Nicopole colt cu str. Enuparului)

7. (optional) str. Fabricii

8. Intersectie str. Enuparului, str. Morii cu str. Avram lancu
9. Str. Avram lancu

10. (optional) str. Morii

11. (optional) str. Scolii
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12. (optional) str. Avram lancu intre str. Morii si str. Fabricii.

Traseul urmeaza parcursul paraului Timis. Pe strada Mihai Viteazu se pot insera piste prin reconfigurarea
parcarilor pozitionate Tn lungul strazii. Pe parcursul Timisului care incepe in apropierea Scolii Gimnaziale 15
va trebui analizata proprietatea, mai ales la intersectia str. Enuparului cu str. Nicopole unde paraul trece
prin parcela unui hotel si apoi printr-o proprietate ingradita. In cazul strdzii Enup&rului aceasta va trebui
transformata in strada cu acces rezidential cu bolarzi retractabili in capete. Finalitatea traseului, urmand
str. Avram lancu si / sau str. Morii si str. Scolii trebuie inca analizata.

6.3.4. TRASEUL 5: PREFECTURA — PIETRELE LUI SOLOMON

Traseul este format urmatoarele strazi:

1. Str. Postavarului
Str. Diaconu Coresi
Str. Alecu Russo
Str. Cerbului

Str. George Cosbuc

2

3

4

5

6. Str. Castelului
7. Str. Constantin Lacea
8. Str. Balea

9. Piata Unirii / Prund

10. Str. Doctor Vasile Saftu
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11. Intersectie str. Doctor Vasile Saftu — str. Democratiei — str. Latina
12. Str. Doctor Vasile Saftu

13. Intersectie str. Capitan llie Birt - str. Doctor Vasile Saftu
14. Str. Doctor Vasile Saftu

15. Intersectie str. Printre Gradini - str. Doctor Vasile Saftu
16. Str. Doctor Vasile Saftu

17. Intersectie str. Ceahlau - str. Doctor Vasile Saftu

18. Str. Doctor Vasile Saftu

19. Intersectie str. Podul Cretului - str. Doctor Vasile Saftu
20. Str. Podul Cretului (sens unic)

21. Str. invatatorilor

22. Str. Podul Cretului (segment amenajat)

23. Str. Podul Cretului

24. Parcare Pietrele lui Solomon

Traseul asigura conexiunea intre centrul istoric si zona Pietrele lui Solomon, una din principalele destinatii
de agrement ale cetatenilor. Fiind vorba de o trama stradala cu o permisivitate redusa dar cu un aflux
ridicat de biciclisti nu se vor putea amenaja piste pentru biciclete ci va fi vorba preponderent de masuri de
calmare a traficului. n centrul istoric (str. Postdvarului, str. Alecu Russo, str. Cerbului, str. George Cosbuc)
e vorba de doar de marcaje si indicatoare care sa asigure o circulatie sigura a biciclistilor si pietonilor alaturi
de mici amenajari in zona intersectiilor cu traficul motorizat. Pe strazile Castelului, Constantin Lacea se pot
reorganiza parcarile (care ar trebui sa fie pentru rezidenti si nu pentru turisti). Apoi, pe stazile Balea,
Coastei, Vasile Saftu va fi vorba de masuri de calmare a traficului zona urmand sa devina zona rezidentiala
(inclusiv indicatorul aferent) fiind tratata pe baza conceptelor de tip ,home zone” ,woonerf” ,shared
space” in care nu exista delimitare fizica intre trotuar si carosabil fiind insa aplicate masuri de proiectare
pentru calmarea traficului: limitatoare de viteza, treceri denivelate, sicane etc —ingreunand din proiectare
viteze de peste 20 km/h. Pe strada Tnvatatorilor se va analiza posibilitatea de a extinde profilul stradal spre
nord cu eventuale sapaturi in mal. De aceea va fin nevoie de analiza proprietatii terenului. Pe strada Podul
Cretului nu existd trotuar si nici spatiu pentru biciclisti. Tn acest sens va trebui analizatd posibilitatea de a
crea o consola din lemn sau alta structura usoara peste pardu sau o sapaturd in malul nordic (mai putin
probabil). Mai putin dezirabil, dar posibil de analizat, este instalarea unui semafor si utilizarea strazii in
regim de sens unic.
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6.3.5. TRASEUL 6: FAGET — GRIVITEI

Varianta 1 este formata din urmatoarele strazi:

1. Sens giratoriu Faget
2. Str. Aurel Vlaicu
3. Str. Vasile Carlova
4. Str. Vulcan
Varianta 2 este formata din urmatoarele strazi:
1. Str. Codri Cosminului
2. Intersectie str. Codri Cosminului cu str. 13 Decembrie
Traseul se poate continua folosind aleea dintre blocuri si strada din lungul caii ferate pana la Gara CFR.

Acest traseu reprezinta o continuare a proiectului Calea Verde si Traseul 1 asigurand legdtura intre Faget
(pista spre Mall Coresi) si zona Grivitei (in extindere Stadion). Legdtura reprezinta o alternativa la str. Aurel
Vlaicu care este prea ingusta pentru a putea integra infrastructura sigura pentru biciclete. Traseul ar urma
str. Vasile Carlova si str. Vulcan. Alternativ se mai analizeaza legatura str. Codri Cosminului cu str. 13
Decembrie. Cele doua strazi ar trebui gandite in regim de sens unic, pastrand o banda pentru parcari si
vegetatie de aliniament.

6.3.6. TRASEUL 7: STR. ALBA — 1 DECEMBRIE 1918

Acest traseu este esential pentru a alimenta zona in curs de dezvoltare dinspre Sanpetru.



CIVITTA

Str. Alba
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Str.1 Decembrie 1918 (segmentul cu 4 benzi case)
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6.4. TRASEE SECUNDARE

Traseu S-N (sens de deplasare S-N)

Strada Situatie actuala Solutie propusa
Rosiorilor ;ut s://streetmix.net/drumuriverzi/50/rosiorilor
Observatii:
- se pastreaza sensul actual de circulatie (sens unic pentru autovehicule)
- se realizeaza pista pentru biciclete cu dublu sens (3m), cu zona de protectie in zona de
deschidere a portierelor de (min) 0.7 m
- a fost aleasa partea stanga pentru a evita intersectarea fluxurilor la capatul strazii
Pasaj . | Rampa pentru pista pentru biciclete si trotuar
pietonal - 17 stanga (minim 4.5 latime) cu o panta de maxim
Rosiorilor 5%
-Bd. 15
Noiembri
e
intrare
Observatii:
- Trebuie asigurata accesul pietonal in proprietati (stanga)
- Trebuie amenajata o trecere pentru pietoni pentru trotuarul din dreapta
- iesirea din bloc trebuie protejata cu balustrada, pentru a directiona fluxul pietonal
Pasaj 5| Panta pentru pista pentru biciclete si pietoni
pietonal - @m | care face legatura cu pasajul pietonal dintre
Rosiorilor blocuri cu pasajul pietonal subteran (inclinare
- Bd. 15 maxima 5%, recomandat 3%)
Noiembri
e
iesire

Observatii:

- Panta trebuie sa fie serpuita pentru ca inclinarea sa fie cat mai apropiata de 3%

- proiectul de modernizare a pasajului subteran trebuie sa elimine virajele actuale
(pietonale) de la intrare si sa asigure intrare rampei direct in tunelul central

- in locul unde gabaritul de trecere al bicicletelor are minim 2.5 m, trebuie amplasate
pasarele pietonale care sa permita trecerea pietonilor



https://streetmix.net/drumuriverzi/50/rosiorilor

CIVITTA

- pe termen scurt, pana la finalizarea lucrarilor de amenajare a pantelor, trebuie sa se
asigure traversati pietonale si pentru biciclete la nivelul carosabilului, obligatoriu
semaforizate

- trebuie asigurate legaturi cu fluxurile de biciclete de pe Bd 15 Noiembrie

Pasaj Tunelul trebuie sa fie luminos si sa fie
pietonal - supravegheat video pentru a spori sentimentul
Bd. 15 de siguranta
Noiembri
e

Observatii:

- Rampa de iesire trebuie sa aiba o inclinare de 3%

- Trebuie avute in vedere traversarile pietonale (cu treceri pentru pietoni, cand sunt la nivel,

sau cu pasarele cand inaltimea gabaritului de trecere a bicicletelor este mai mare 2.5 m
Piata https://streetmix.net/drumuriverzi/51/parcare-
Consiliulu ¥ piata-consiliului-europei
i Europei

i R =, == s

Pasaj
pietonal
subteran
Victoriei
Pasaj

subteran



https://streetmix.net/drumuriverzi/51/parcare-piata-consiliului-europei
https://streetmix.net/drumuriverzi/51/parcare-piata-consiliului-europei
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Bd https://streetmix.net/drumuriverzi/52/bd-victoriei
Victoriei 4
? ,.?_‘ e 1 lgl_ _%‘_ o
\1‘::'. “‘ I"'I 'I»I' i.ii kflﬂl II I“F .J!'\@:
Observatii:
- Accesul pe Aleea Lacramioarelor va fi inchis dinspre Bd Victoriei si va fi deschis accesul
dinspre Bulevardul Garii
Traversar \ ‘ér;sPo'; MedLife | - Trebuie semnalizat faptul ca pietonii au
e linii pe = prioritate
sub
pasajul
CFR
Parcul - Pista pentru biciclete cu latimea de 3 m, dublu
Tractorul sens, cu spatiu de siguranta de 0.5 m (fara
obstacole mai mari de 5 cm)
- pista pentru biciclete trebuie delimitata cu o
suprafata usor de identificat de persoanele cu
deficiente de vedere (marcaj tactil sau o fasie
de piatra cubica precum si asigurarea unui
contrast vizual fata de traseul pietonal)
Observatii:
La traversarea strazii trebuie asigurata o traversare semaforizata cu un timp de asteptare
pentru biciclete de maxim 30 sec.
Inainte de traversare trebuie asigurate spatii generoase de asteptare astfel incat sa fie
posibila traversarea unui numar mare de biciclete intr-un timp scurt
Cartier - Pista pentru biciclete cu latimea de 3 m, dublu
Tractorul sens, cu spatiu de siguranta in laterale de 0.5 m

(fara obstacole mai mari de 5 cm)

- pista pentru biciclete trebuie delimitata cu o
suprafata usor de identificat de persoanele cu
deficiente de vedere (marcaj tactil sau o fasie
de piatra cubica precum si asigurarea unui
contrast vizual fata de traseul pietonal)

- rampa pietonala trebuie largita (prin inlocuirea
scarilor) pentru ca pietonii sa nu prefere
utilizarea pistei pentru biciclete
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- Traversare pentru biciclete, separata distinct
de trecerea pentru pietoni (fara ingustarea
acesteia)

Observatii:

La traversarea strazii trebuie asigurata o traversare semaforizata cu un timp de asteptare
pentru biciclete de maxim 30 sec.

Inainte de traversare trebuie asigurate spatii generoase de asteptare astfel incat sa fie
posibila traversarea unui numar mare de biciclete intr-un timp scurt

- Pista pentru biciclete cu latimea de 3 m, dublu
sens, cu spatiu de siguranta in laterale de 0.5 m
(fara obstacole mai mari de 5 cm)

- pista pentru biciclete trebuie delimitata cu o
suprafata usor de identificat de persoanele cu
deficiente de vedere (marcaj tactil sau o fasie
de piatra cubica precum si asigurarea unui
contrast vizual fata de traseul pietonal)

Observatii

Monumentul trebuie deplasat pentru a asigura un spatiu generos de trecere pentru pietoni;
altfel, acesta va “directiona: fluxul pietonal pe suprafata pistei pentru biciclete

La traversarea strazii trebuie asigurata o traversare semaforizata cu un timp de asteptare
pentru biciclete de maxim 30 sec.

Inainte de traversare trebuie asigurate spatii generoase de asteptare astfel incat sa fie
posibila traversarea unui numar mare de biciclete intr-un timp scurt

Traseu (perimetral) Tractorul

Strada Situatie actuala Solutie propusa

Valabil - realizarea unei piste cu sensuri separate,
pentru cate unul pe fiecare parte a strazii, cu o

tot latime de 2.5 metri si spatiu de siguranta de
traseul 0.5 metri (fara obstacole mai inalte de 0.5

metri)
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Pistele trebuie conectate cu traversari la
fiecare intersectie (vezi reguli generale)

La intersectiile cu strazi secundare, pistele
pentru biciclete si trecerile pentru pietoni
trebuie inaltate la nivel pentru a usura
traversarea, pentru a elimina acumularea
de apa si pentru a clarifica faptul ca
autovehiculele trebuie sa cedeze trecerea.

Traseul nr 1
Strada Situatie actuala Solutie propusa
Intersecti \,
e Calea '
. T R gy s "

Bucuresti | ettt it . i

i ¥ * o L0k
- Saturn i =

Figura 60. Exemplu de amenajare a unei intersectii cu circulatia in sens giratol|

Bd Pista pentru biciclete cu cate un sens pe
Saturn fiecare parte a strazii

Traseul Calea Bucuresti

e Masuri pe termen scurt: banda dedicata transportului public de persoane cu acces permis

bicicletelor si TAXI

e Masuri pe termen mediu si lung: realizarea de piste pentru biciclete cu latimi de 3 m, cu un
singur sens, pe tronoanele unde acest lucru este posibil (eliminarea parcarilor la strada)
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Strada Situatie actuala Solutie propusa

Calea | https://streetmix.net/drumuriverzi/54/calea-

Bucuresti - |l bucuresti

(masuri pe

termen

scurt) |
i i g 3

t mw - - .-

I S I

Intersectie https://streetmix.net/drumuriverzi/57/calea-

Cu strada bucuresti-intersectie-titulescu

Nicolae

Titulescu

Intersectie https://streetmix.net/drumuriverzi/58/calea-

cu strada bucuresti-intersectie-ucenicilor

Ucenicilor

Intersectie | https://streetmix.net/drumuriverzi/59/calea-

cu strada bucuresti-intersectie-paraului

Paraului



https://streetmix.net/drumuriverzi/54/calea-bucuresti
https://streetmix.net/drumuriverzi/54/calea-bucuresti
https://streetmix.net/drumuriverzi/57/calea-bucuresti-intersectie-titulescu
https://streetmix.net/drumuriverzi/57/calea-bucuresti-intersectie-titulescu
https://streetmix.net/drumuriverzi/58/calea-bucuresti-intersectie-ucenicilor
https://streetmix.net/drumuriverzi/58/calea-bucuresti-intersectie-ucenicilor
https://streetmix.net/drumuriverzi/59/calea-bucuresti-intersectie-paraului
https://streetmix.net/drumuriverzi/59/calea-bucuresti-intersectie-paraului
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Blocare
iesire si
intrare pe
Strada
Ciprian
Porumbescu

Intersectie
cu strada
Vulturului -
blocare
iesire strada
vulturului si
directionare
flux auto pe
bretea

https://streetmix.net/drumuriverzi/60/calea-
bucuresti-intersectie-vulturului

Reorganizar
e intersectie
Strada
Zorilor -
zona de
preselectie

https://streetmix.net/drumuriverzi/61/calea-
bucuresti-intersectie-zorilor

Reorganizar
e intersectie
Strada
Zorilor

- semaforizarea intersectiilor dintre strazile:
a) Zorilor si Ciprian Porumbescu
b) Zorilor si breateaua Caii Bucuresti

Se urmareste iesirea controlata (cu ciclu de
| semaforizare propriu) a fluxurilor acumulate
prin inchiderea strazilor Vulturului si Ciprian
Porumbescu.

Reorganizar
e intersectie
Strada
Berzei

5| Bucuresti, fluxurile auto sa se poata incadra

Semaforizarea bretelei si a strazii Berzei si
reorganizare a intersectiei pentru ca, pe ciclul
de semaforizare a traversarii pietonale a Caii

| pe benzile 2 si 3, fara a bloca banda dedicata
transportului public de persoane
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RETUR

Reorganizar
ea

Adaugarea unei bretele pentru virajul la
stanga de pe Calea Bucuresti (prin actuala

intersectiei parcare) si semaforizarea iesirii pe Calea
Strada Bucuresti (astfel incat iesirea de pe strada
Soarelui Soarelui sa se faca doar pe ciclul de
| semforizare alocat traversarii pietonale a Caii
Bucuresti
Blocarea
iesirii/intrarii
din parcarea
hotelului
Golden
Time
(pastrarea
accesului
doar pentru
situatii de
urgente)
?
Semaforizar Acces cu galben intermitent doar pe timpul de
e intersectie traversare pietonala de la semaforul
cu Jupiter precedent (75 m)
Calea https://streetmix.net/drumuriverzi/62/calea-
Bucuresti, bucuresti-intersectie-uranus
intersectie

cu Uranus



https://www.google.com/maps/@45.640133,25.6279463,3a,75y,99.18h,74.98t/data=!3m7!1e1!3m5!1sUpkTPKYySfv8nSwy_Me4Ag!2e0!5s20180701T000000!7i13312!8i6656
https://youtu.be/cjjw4w7s4ZQ?t=58
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Banda dedicata transportului public (cu acces permis bicicletelor si TAXI) continua pe
banfa 2 (in zona de preselectie), banda 1 ramane exclusiv pentru viraj la dreapta
(biciclete sau trafic general). La intrarea pe banda 1 (cand traverseaza banda BUS)
vehiculele trebuie sa cedeze trecerea vehiculelor care circula pe banda BUS.

Blocarea
strazii
Hermann
Oberth

Blocarea
strazii
General
Eremia
Grigorescu

Blocarea
strazii
Sacelelor

intersectie
Strada Lunii

Intrerupere banda dedicata transport public
pentru a permite virajul la dreapta - bnda 1
| este exclusiv pentru virajul la dreapta, cu

| excepta transportului public, bicicletelor si
TAXI
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Blocarea
strazilor
Traian,
Tarnavei si
Sfintii
Arhangheli

De cercetat | - Calea Bucuresti, de la intrarea in oras - pe langa cladiri; De vazut daca se poate
amenaja acolo trotuar iar actualul trotuar sa fie inlocuit cu pista pentru biciclete
- daca hotelul Goden Time are acces auto prin spate

Traseul Calea Zizinului
e Masuri pe termen scurt: banda dedicata transportului public de persoane cu acces permis
bicicletelor si TAXI
e Masuri pe termen mediu si lung: realizarea de piste pentru biciclete cu latimi de 2.5-3 m, cu
un singur sens, pe tronoanele unde acest lucru este posibil (eliminarea parcarilor la strada)

Reguli generale:

1. Traseele pietonale din vecinatatea pistelor pentru biciclete trebuie sa aiba o suprafata plana (asfalt)
deoarece pietonii, la fel ca biciclistii, au tendinta sa utilizeze cea mai buna suprafata; in caz contrar,
fluxurile pietonale vor intra pe piste pentru o deplasare mai comoda;

2. Pistele pentru biciclete din vecinatate traseelor pietonale trebuie separate cu o suprafata usor de
identificat de persoanele cu deficiente de vedere (marcaj tactil sau o fasie de piatra cubica precum si
asigurarea unui contrast vizual fata de traseul pietonal)

3. Traseele pentru biciclete trebuie conectate in intersectii prin traversari pentru biciclete. La fiecare
intersectie trebuie stabilita clar prioritatea. Se recomanda ca bicicletele sa aiba prioritate atunci cand se
deplaseaza paralel cu un drum cu prioritate. In cazul un intersectii mari, se recomanda semaforizarea cu
un ciclu scurt* pentru biciclete, dar cu un timp de asteptare de maxim 30 de secunde.

* Stabilirea unui ciclu scurt de semaforizare pentru biciclete va da rezultate doar daca exista un spatiu
generos de asteptare si de traversare; in caz contrar biciclistii vor avea tendinta sa incalce regulile

4. In cazul virajelor pistelor pentru biciclete, raza interioara a virajelor nu trebuie sa fie mai mica de 1.5
metri. Este recomandat ca aceasta sa fie cat mai mare pe rutele principale (minim 10 metri, in cazul in
care spatiul permite, si minim 3 m unde spatiul este restrans).

5. Eliminarea refugiilor din statii si amenajarea statiilor tip peron, cu pista pentru biciclete intre peron si
trotuar, cu treceri pentru pietoni peste piste la capetele de peron. Intre trecerile pentru pietoni, intre pista si
peron, spatiul trebuie delimitat fizic cu balustrada.

6. Limitarea vitezei la 30 km/h pe banda 2 (prima de langa banda dedicata transportului public de
persoane) inaintea intersectiilor

Traseu - inel nord

Strada Situatie actuala Solutie propusa
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Gheorghe Doja
intre DJ103C si
str. Lunga

Pista se poate marca dublu sens pe
actualul trotuar iar trotuarul se muta
spre dreapta, peste spatiul verde. in
capat, spre DJ103C parcarile se
reorienteaza - parcare in lung.

Gheorghe Doja
intre str. Lunga
si str. Cosmesti /
Borzesti

Sharrows sau daca se poate face
expropriere (1.5m), gardul din
stanga se muta mai spre interior.
Pista ar veni pe partea dreapta iar
banda auto ar fi la marginea
gardului.

Str. Borzesti

Se elimina banda de parcari, se
pastreaza o banda de 4m cu pista
de 2.5m + 0.5m protectie. Se
reduce spatiul verde cu 0.5m

Str. Buzesti

Pista dublu sens 2.5 amenajata pe
partea dreapta (sud), in lungul caii
ferate. Pentru a asigura latimea
unde este cazul se elimina parcarile
n lungul strazii.
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