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Introducere

Declaratia Europeana privind Deplasarea cu Bicicleta (C/2024/2377), adoptata de Parlamentul European,
Consiliul si Comisia Europeand, recunoaste bicicleta drept ,una dintre cele mai durabile, sanatoase si eficiente
forme de transport, cu un potential semnificativ pentru sprijinirea decarbonizarii transportului urban”. Aceasta
recunoastere evidentiaza rolul crucial al bicicletei in abordarea provocéarilor legate de mobilitatea urbana, de
la reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera la promovarea unei calitati mai bune a vietii, prin reducerea
poluarii atmosferice si fonice, cresterea eficientei spatiului urban si scaderea consumului de energie.

Cu toate acestea, succesul bicicletei ca mijloc de transport, depinde fundamental de calitatea infrastructurii
dedicate, dar si lipsa unei infrastructuri adecvate sau proiectarea deficitara a acesteia, care contribuie la
accidente, decese si raniri grave, plasand biciclistii printre cei mai vulnerabili utilizatori ai drumului.

Proiectarea infrastructurii pentru biciclete nu trebuie sa se limiteze la alocarea unui spatiu fizic, dar sa
prioritizeze protectia activa a biciclistilor prin segregare fizica, intersectii sigure si integrare in retelele urbane
de mobilitate. Tn plus, dezvoltarea infrastructurii trebuie s3 fie sustinutd de campanii si strategii educationale,
menite sa sensibilizeze biciclistii, conducatorii auto si ceilalti participanti la trafic, numiti si utilizatori vulnerabili,
cu privire la utilizarea corecta si sigura a acesteia. Infrastructura bine proiectata, construita si intretinuta
influenteaza comportamentul utilizatorilor, perceptia, obiceiurile si intelegerea rolului acesteia, si este un factor
determinant pentru crearea unor comportamente organizate si sigure Tn spatiile publice.

Prezentul Cod practic, aliniaza Republica Moldova la ,Noul cadru UE pentru mobilitatea urbana” (CELEX
52021DCO0811), care promoveaza o mobilitate sigura, accesibild, incluziva, inteligentd, rezilienta si cu emisii
zero si Regulamentul (UE) 2024/1679 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 iunie 2024 privind
orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentelor (UE)
2021/11583 si (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 (Text cu relevanta pentru
SEE), care stabileste ca toate orasele importante de-a lungul retelei TEN-T vor elabora planuri de mobilitate
urbana durabila pentru a promova mobilitatea cu emisii reduse spre zero.

Codul este o transpunere a Ghidului de proiectare a infrastructurii pentru biciclete, elaborat in cadrul
Ministerului Dezvoltéarii Regionale si Administratiei Publice al Roméniei si oferd baza tehnica si normativa
pentru planificarea, proiectarea si exploatarea infrastructurilor pentru transportul verde, asigurand integrarea
acestora in planurile de mobilitate urbana, atat pentru proiectele de infrastructuri rutiere noi, cat si pentru
reabilitarea si adaptarea celor existente.



CP D.02.XX:202X

COD PRACTIC iN CONSTRUCTII

Proiectarea infrastructurii pentru transportul verde. Infrastructura pentru
biciclete
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Designing green transport infrastructure. Bicycle infrastructure

Data punerii in aplicare: 20XX-00-00
1. Obiectul si domeniul de aplicare

1.1 Prezentul Cod practic (in continuare - Cod) stabileste cerintele generale pentru dezvoltarea,
proiectarea, si exploatarea infrastructurii pentru biciclete, avand ca scop integrarea acesteia in retelele rutiere,
respectiv, sistemele de mobilitate urbana, periurbana si interurbana.

1.2 Prevederile Codului se aplica in planificarea, proiectarea, constructia si exploatarea infrastructurii
pentru biciclete, inclusiv in cazul drumurilor si strazilor noi, precum si in reabilitarea, modernizarea sau
extinderea retelelor rutiere existente, atat urbane si periurbane, cat si interurbane.

1.3 Codul defineste standardele tehnice si principiile necesare pentru asigurarea sigurantei, accesibilitatii
si functionalitatii infrastructurii pentru biciclete, raspunzand diversitatii de utilizatori si vehicule.

1.4 Codul urmareste alinierea la obiectivele strategice nationale si internationale privind mobilitatea durabila,

reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, imbunatatirea calitatii aerului si optimizarea utilizarii spatiului
urban.

2 Referinte normative

NCM D.02.01:2014 Proiectarea drumurilor publice

NCM D.02.03:2018 Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumuri publice

NCM B.01.05:2019 Urbanism. Sistematizarea si amenajarea localitatilor urbane si rurale

CP D.02.11-2014 Recomandari privind proiectarea strazilor si drumurilor din localitati urbane si
rurale

CP D.02.10:2016 Drumuri si poduri. Recomandari privind siguranta rutiera

CP C.01.11:2018 Cladiri civile. Cladiri si constructii publice, accesibile pentru persoane cu

dizabilitati. Reguli de proiectare
SM STAS 4032-1:2012 Lucrari de drumuri. Terminologie.

SM STAS 4032/ 2-92 Tehnica traficului rutier. Terminologie.

3 Termeni si definitii

in acest Cod practic, termenii si definitiile sunt utilizate in conformitate cu SM STAS 4032-1 si SM STAS
4032/2, suplimentar fiind completate cu urmatoarele:

3.1
banda pentru biciclete
o sectiune a partii carosabile destinatd exclusiv circulatiei bicicletelor, delimitatd prin marcaje rutiere

2
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longitudinale, aplicate pe suprafata drumului. Aceasta nu ofera separare fizica fata de traficul motorizat.

3.2

congestia traficului

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

3.1

infrastructura pentru biciclete

totalitatea elementelor construite si a spatiilor dedicate utilizatorilor de biciclete, incluzand piste pentru
biciclete, benzi pentru biciclete, trasee sugerate, parcari pentru biciclete si alte facilitati conexe, proiectate
pentru a asigura siguranta si confortul deplasarii acestora.

3.2

punct de conflict

zona a infrastructurii rutiere, unde doua sau mai multe fluxuri de trafic se intersecteaza, se suprapun sau
interactioneaza, crescand probabilitatea de coliziuni sau alte incidente. Aceasta poate include intersectii si
jonctiuni, treceri la nivel, puncte de convergenta sau divergenta a cailor de circulatie si zone unde fluxurile de
trafic motorizat, nemotorizat si pietonal intrd in contact.

3.3

fluidizarea traficului

desfasurarea fluenta a circulatiei, in conditii normale de trafic, prin asigurarea posibilitatii de a efectua in
siguranta manevra de depdsire a vehiculelor mai lente.

3.4

insula de canalizare a traficului

elemente constructive amplasate pe partea carosabila, utilizate pentru a directiona (canaliza) si organiza
fluxurile de trafic n intersectii cu geometrie complexa sau in zone cu configuratii rutiere complicate. Aceste
insule servesc la ghidarea vehiculelor pe traiectorii corecte, prevenind manevrele periculoase si reducand
riscul de coliziuni.

3.5

insula de siguranta

elemente constructive amplasate pe partea carosabila, utilizate pentru protejarea participantilor la trafic
vulnerabili, cum ar fi pietonii si/sau biciclistii. Acestea sunt amplasate in principal in intersectii, la trecerile
pentru pietoni sau la punctele de conflict, avand rolul de a reduce riscul de coliziuni.

3.6

pista pentru biciclete

sectiune a infrastructurii rutiere separata fizic, destinata exclusiv circulatiei bicicletelor, proiectata pentru a
asigura protectia si confortul utilizatorilor. Aceasta este delimitata de alte tipuri de trafic prin elemente
constructive precum borduri, parapete, garduri sau alte bariere fizice, eliminand interactiunea directa cu traficul
motorizat si pietonal.

3.7

retea de infrastructura pentru biciclete

ansamblul tuturor traseelor cu infrastructura pentru biciclete, care acopera omogen si radial-concentric
suprafata unei localitati, a unei regiuni sau tara.

3.8

ruta principala

trasee pentru biciclete, care au functia de conectare la nivel de oras sau de regiune. O ruta principala
conecteaza principalele destinatii dintr-o localitate sau centre ale unei localitati intre ele, inclusiv cu locatii din
afara zonei construite.

3.9

ruta secundara/locala

trasee pentru biciclete, care au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul zonelor construite local, pentru a le
conecta sau pentru a le transmite spre rute principale.

3.10
strada pentru biciclete
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strada, pe care carosabilul este destinat exclusiv sau prioritar bicicletelor, cu o viteza maxima admisa de 30
km/h. Vehiculele motorizate sunt permise numai in conditiile stabilite prin reglementari specifice si fara a afecta
prioritatea de circulatie a bicicletelor.

3.11

traseu de agrement pentru biciclete

traseu pentru biciclete a carui ruta urmareste strabaterea unor zone atragatoare pentru utilizatori, chiar daca
aceasta nu este directa intre punctul de plecare si destinatie;

3.12

traseu sugerat pentru biciclete

sectiuni ale drumului sau spatii adiacente marcate cu simboluri si indicatoare pentru a semnaliza prezenta
bicicletelor, fara a oferi separare fizica acestora.

3.13

traseu utilitar pentru biciclete

traseu pentru biciclete care serveste nevoilor cotidiene de deplasare utilitara asigurand circulatia rapida pe o
rutd directa intre punctul de plecare si destinatie.

3.14

zona avansata de acumulare

0 zona rectangulara in intersectiile semaforizate, delimitata prin marcaje rutiere si amplasata intre linia de
oprire a vehiculelor motorizate si trecerea pentru biciclete, care este destinata exclusiv biciclistilor pentru a se
pozitiona in siguranta si vizibilitate maxima in timpul semaforului rosu.

3.15

zona tampon

spatiu de separare intre pista sau banda pentru biciclete si alte elemente ale infrastructurii, cum ar fi benzile
de circulatie pentru vehicule motorizate sau parcari amenajate, proiectat pentru a creste siguranta si confortul
utilizatorilor de biciclete.

4 Dispozitii Generale

4.1 Planificarea si proiectarea infrastructurii pentru biciclete si trotinete electrice se efectueaza respectand
urmatoarele principii si criterii minime de calitate, care trebuie realizate simultan:

a) sigurant;
b) directia;

c) confort;

d) coerenta;
e) atractivitate.

411 Siguranta este cerinta de baza si trebuie sa fie preocuparea primordiala in planificarea si
materializarea infrastructurii pentru biciclete si trotinete electrice, expusa ca un sistem de principii pentru toti
utilizatorii de drumuri si strazi, cu fluxuri de trafic gestionate prin:

a) separarea deplasarilor cu bicicleta sau trotineta electrica de traficul motorizat rapid si greu, n spatiu si Tn
timp, pentru a reduce riscurile si numarul de puncte de conflict, care se realizeaza prin clasificare functionala
a infrastructurii rutiere, conform NCM D.02.01 si NCM D.02.03.

b) reducerea volumului si a vitezei traficului rutier (sub 30 km/h), care ofera siguranta deplasarilor cu bicicleta
sau trotineta electrica, pentru asigurarea omogenitatii masei si/sau vitezei de circulatie si,

c) gestionarea directiei si predictibilitatii cursului de mers, prin semnalizarea cat mai clara posibil a punctelor
de conflict, care nu pot fi evitate, astfel incat participantii la trafic sa fie constienti de riscuri si sa isi poata
adapta comportamentul. [1]

4.1.2 Directia

a) Este criteriul unui traseu utilitar pentru biciclete, cu exceptia traseelor de agrement, care se calculeaza prin
raportarea distantei traseului la distanta in linie dreapta intre capetele traseului. Acest raport de ocolire trebuie
sa fie maximum 1,2 sau, in mod exceptional, maximum 1,4.

b) Directia (directitatea) este un termen de timp, si se asigura prin minimizarea numarului de opriri si viraje cu
razele in limitele prevazute in tabelul 1, precum si prin minimizarea numarului de strazi, pe unde este interzisa
circulatia bicicletei in ambele sensuri.

¢) Numarul de opriri per kilometru trebuie sa fie cuprins intre 0,40 si 1,56. [2]



Tabelul 1 — Manevre la viteze mici: dimensiuni minime
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Cercul minim pentru
Latime, | Lungime, virare, mm
mm mm (a) Raza (b) Raza
exterioara interioara
Bicicleta uzuala 700.0 1800.0 1650.0 850.0
Tandem 700.0 2400.0 3150.0 2250.0
Bicicleta cu remorca 800.0 2700.0 2650.0 1500.0
Cargo-tricicleta
1200.0 2600.0 2300.0 100.0

41.3 Confortul se refera la experienta confortabilda de mers. Sunt obligatorii respectarea urmatoarelor
conditii:

a) Este interzisa finisarea suprafetei de rulare (stratul de uzura) cu materiale rugoase sau tip dala pe traseele
utilitare. Nu se vor utiliza marcaje in relief pe suprafata de rulare.
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Figura 1 - Proiectarea curbelor in functie de viteza

b) Este obligatorie asigurarea scurgerii apei de pe suprafata de rulare a bicicletelor si a traficului motorizat,
pentru siguranta utilizatorilor si asigurarea viabilitatii infrastructurii pentru biciclete. Suprafata de rulare nu
trebuie sa produca vibratii sau socuri utilizatorilor. Pe toata lungimea traseelor amenajate, pentru toate
diferentele de nivel se vor amenaja rampe conform prezentului document.

c) Proiectarea trebuie sa prevada utilizarea traseelor pentru biciclete la o viteza minima de 30km/h, in cazul
unei rute principale, si la o viteza minima de 20 km/h pentru o ruta locala (Figura 1).

d) Pistele pentru biciclete, facand parte din infrastructura cu utilizare obligatorie, trebuie sa fie proiectate si
realizate astfel incat sa permita utilizarea de catre toate tipurile de biciclete. (Tabelul 1).

4.1.4 Coerenta se refera la masura in care traseele pot fi parcurse pe bicicleta de la orice punct de plecare
"A”, catre orice destinatie "B”, fara intrerupere, catre orice destinatie si consistenta in calitate si experienta.
Este obligatorie asigurarea legaturii cu alte retele, statii de transport public si noduri intermodale. [3]

4.1.5 Atractivitatea

a) Atractivitatea traseelor pentru biciclete si trotinete electrice trebuie perceputa si inteleasa ca factor de
,,Securitate personala"“.

b) Toate lucrarile de amenajare de piste pentru biciclete si trotinete electrice realizate in mediul urban trebuie
sa includa iluminatul stradal. Pentru cresterea atractivitatii se recomanda ca traseele interurbane care se
doresc a fi utilizate Tn scop utilitar sa beneficieze de un sistem de iluminare.

c) Traseele pentru biciclete trebuie sa se integreze in estetica specifica a zonei, cum ar fi designul spatiilor

verzi, al strazilor comerciale etc.
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4.2 Ordinea de prioritati
4.2.1 Ordinea prioritatii conform principiilor si criteriilor minime de calitate, este:

a) Traseele utilitare si cele de agrement au seturi diferite de ordnduire a prioritatilor din punct de vedere al
criteriilor de calitate.

Tabelul 2 — Ordinea prioritatii criteriilor calitative in functie de tipul de traseu

Reteaua traseelor utilitare Reteaua traseelor de agrement
1 Sigura Sigura
2 Directa Atractiva
3 Coerenta Coerenta
4 Confortabila Confortabila
5 Atractiva Directa

b) Dinamica deplasarilor cu caracter de agrement, caracterizata de viteza scazuta si sinuozitatea crescuta,
impune ca, in zona urbana, realizarea traseelor utilitare sa fie prioritara.

4.2.2 Parametrii de bazd a infrastructurii pentru biciclete si trotinete electrice, care trebuie luati in
consideratia la planificarea si proiectarea acestui tip de infrastructuri este spatiul necesar deplasarii in
siguranta, prin:

a) Sinuozitatea necesard mentinerii echilibrului pe doua roti. Incepétorii, biciclistii cu bagaje grele, cei care
urca rampe sau cei care pleaca de pe loc au o sinuozitate mai mare a bicicletei. Aceasta oscileaza, de obicei,
intre 0,2 si 0,8 metri (Figura 2, a)).

a) Latimea unui vehicul si a utilizatorului adult este de 0,75 metri, dar poate depasi aceasta latime in cazul
unei persoane corpolente sau in cazul cargo-bicicletelor (Figura 2, b)).
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a b c

Figura 2 - Nevoile utilizatorilor de biciclete

c) Distanta laterala necesara la depasirea intre biciclete. La depasirea intre biciclete, avand Tn vedere aspectul
sinusoidal al mersului pe bicicleta, trebuie pastrata distanta laterala de minim 0,5 metri (Figura 2, c)).

d) Distanta laterala fata de traficul rutier. Distanta de siguranté fata de traficul rutier trebuie sa fie de minim 1,5
metri. Daca se aplicd masuri de calmare a traficului iar viteza maxima este de 30 km/h, distanta de siguranta
poate fi de minim 1 metru (Figura 3).
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Figura 3 - Distanta laterala recomandata in traficul general

e) Spatiul necesar efectudrii in sigurantd a manevrei de depasire si a efectuarii semnalelor obligatorii la
schimbarea directiei de mers si la oprire. Virajele si opririle trebuie semnalizate de biciclisti cu 25 m Thainte de
efectuarea manevrei. Administratorul de drum trebuie sa se asigure ca exista spatiul necesar efectuarii in

sigurantd a acestor semnale. )
I

L

si a utilizatorului
0,76 m

1
Latimea bicicletei

~0,75m

250 m

~1,70m

Spatiu pentru miscari laterale in timpul
calatoriei pe bicicleta (cauzate de
schimbarea de curs datorate instabilitatii,
vantului, abilitatilor personale, reactiilor
la socuri, greutétii bagajelor etc)

0125m

Frica de obstacole pricinuita de prezenta
vegetatiei la nivelul bicicletei sau a
denivelarilor mai mici de 5 cm

0,25m

I
Frica de obstacole provocata de prezenta ;0,50m

denivelarilor de 5 cm sau mai mari

Frica de obstacole determinata de obiectele
fixe (stalpi de iluminat, indicatoare
de circulatie, copaci, garduri etc)

Frica de obstacole cauzata de
apropierea de ziduri

70,425 m ﬁ
0,05m

0,325 m

0,626 m

Figura 4 - Distanta fatd de obstacolele din vecinatate
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f) Distanta fata de obstacolele din vecinatate.

- pedala ajunge la 7 cm de sol sau chiar mai jos, atunci cand bicicleta efectueaz& un viraj. In acest sens,
spatiul de siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete trebuie sa fie liber de orice obstacol. Spatiul de
siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete trebuie sa aiba o latime de minimum 0,5 metri.

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

- gabaritul traseelor pentru biciclete trebuie sa asigure o inaltime libera de trecere de 2,50 metri (Figura 4 [3].
g) Spatiul necesar in viraje. in viraje, spatiul ocupat de biciclist creste cu cét viteza este mai mare, deoarece
acesta se apleaca spre interiorul virajului. De aceea, in plus fata de spatiul de siguranta, in zona interioara a
virajului nu se vor amplasa obstacole mai inalte de 1 m la mai putin de 1 m de traseul bicicletelor.

5 Retele de trasee pentru biciclete
5.1 Dispozitii generale

5.1.1 Planificarea unei retele de trasee pentru biciclete trebuie sa porneasca de la nevoile de deplasare,
independent de alte moduri de transport, iar scopul unei retele de trasee utilitare pentru biciclete este de a
permite utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare cotidiand, prin conectarea destinatiilor cu scopuri
functionale.

5.1.2 Planificarea rutelor intra-urbane si in zonele metropolitane se face prin intermediul planurilor de
mobilitate urbana durabila (in continuare - PMUD). Tn cadrul PMUD se planifica reteaua de trasee pentru
biciclete, precum si ierarhia functionala a acestora. In cazul in care unitatea administrativ-teritoriala nu detine
un PMU, planificarea rutelor infrastructurii pentru biciclete se va face prin intermediul altor documente
strategice, care va include obligatoriu ierarhizarea functionala a infrastructurii rutiere.

5.1.3 Se pot utiliza toate tipurile de infrastructura descrise in prezentul Cod, adaptate conditiilor locale, astfel
incéat sa rezulte o retea de trasee interconectate, sigure, directe si coezive, care acopera suprafata localitatii
si care asigura conexiuni catre zonele invecinate.

5.2 Planificarea unei retele de trasee utilitare pentru biciclete

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

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

- Zonele rezidentiale - cu focalizare pe zonele de locuinte colective;

- Institutiile de invatamant;

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

- Principalele noduri de transport sau nodurile intermodale;

- Zonele comerciale;

- Zonele de agrement.

Toate aceste destinatii vor fi conectate pe harta cu linii drepte.

b) Etapa 2: Detalierea legaturilor directe prin definirea traseelor. Acest lucru inseamna ca traseele trebuie

marcate pe harta de-a lungul drumurilor existente, unind rute pentru biciclete care deja existd sau stabilind

rute noi, directe, luand in considerare realizarea de noi amenajari specifice care sa scurteze traseele, In cazul
unor dezvoltari urbane sau cresterii numarului de utilizatori.

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

niveluri:

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

- Traseele secundare — care au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul zonei construite si se realizeaza in flux
comun cu transportul motorizat. Traseele locale secundare nu sunt incluse in retea. Pentru aceste rute se
folosesc in special masuri de calmare a traficului, reducerea vitezei traficului motorizat sau devieri de trafic.

[4]
5.3 Dezvoltarea unei retele de trasee utilitare pentru biciclete

5.3.1 Reteaua de trasee principale se va dezvolta continuu, astfel incat latimea ochiurilor de retea sa fie de
maximum 250 metri iar o ruta alternativa sa nu fie mai departe de 250 metri.
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5.3.2 Trebuie luatd in considerare Tmbunatatirea continud a conditiilor pentru utilizarea bicicletei prin
cresterea sigurantei pe fiecare tronson, cresterea numarului de scurtaturi, revizuirea unor rute, amenajarea de
noi parcaje pentru biciclete, realizarea de studii si aplicarea de masuri conforme cu rezultatele obtinute,
realizarea de campanii de promovare si de educare, imbunatatirea atractivitatii traseelor, asigurarea de
facilitati suplimentare in nodurile intermodale, etc. [2].

6 Trasee pentru biciclete
6.1 Atribuireal/redistribuirea de spatiu pentru infrastructura pentru biciclete. Continuitatea

6.1.1  Ciclismul este recunoscut ca mijloc de transport activ, sustenabil si esential pentru dezvoltarea unei
mobilitati urbane durabile. Infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie continua, sigura si functionala,
conectand destinatii importante.

La realocarea spatiului in mediul urban, trebuie sa fie asigurat spatiul optim pentru transportul public de
persoane si pentru deplasarile cu bicicleta.

6.1.2 Spatiul destinat infrastructurii pentru biciclete nu poate fi alocat din latimea trotuarelor. Trotuarele sunt
destinate exclusiv pietonilor si trebuie sd respecte standardele de latime minima pentru siguranta si
accesibilitate.

6.1.3 Cand se ia in considerare realizarea unui traseu pentru biciclete sau latirea unuia existent, un prim
pas este recalcularea spatiului. Pe strazile si bulevardele cu minimum 4 benzi de circulatie, Tmpartirea
echitabila a partii carosabile intre traficul motorizat individual si modurile alternative de deplasare trebuie sa
fie o prioritate. (Figura 5, a si b).

Pe restul strazilor, prioritatea trebuie sa fie asigurarea spatiului optim pentru transportul public de persoane si
pentru deplasarile cu bicicleta. (Figura 6, a si b).

| 100m 100m |
|

KV 1 BUS
| TAXI
| ¢

min.25m| min.3.5m i3.0 -3.25 m‘ |_3.0- 325 mL min.3.5m  min.2.5
) ) 1 ) I

m)

|1.5m] min.35m | max. 6m | \ max.6 m | min.35m 1.5m
[ I ) I L

a b
Figura 5 - Exemplu de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu 6 benzi de circulatie si scuar

| 140m

140m 140m

L.
[

J
1

[ min25m] max70m min25m| m 30m 15m 25m | >35m | | 35-40m | >30m
| f

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

6.1.4 Anularea parcajelor auto laterale de pe partea carosabila, ingustarea benzilor de circulatie sau
eliminarea unei directii de circulatie pentru traficul general reprezintd optiuni de redistribuire a suprafetei
carosabile In scopul dezvoltarii infrastructurii dedicate transportului alternativ. (Figura 7).

Pistele pentru biciclete se proiecteaza intre fluxul pietonal si fluxul motorizat, acolo unde acestea exista. in
acest fel se evita crearea artificiald de puncte de conflict.
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70m 70m ‘ 70m

325-35m min. 3.0 m 1.5m 4.0m 1.5m 1.5m 30m 25m

Figura 7 - Exemple de redistribuire a spatiului in cazul unei strazi cu doua benzi de circulatie

6.1.5 Traseele pentru biciclete trebuie sa asigure un flux neintrerupt de deplasare intre punctele de plecare
si destinatiile principale, conecténd zonele rezidentiale, locurile de munca, institutiile de invatamant, centrele
comerciale, statiile de transport public si alte puncte de interes.

6.1.6 Se interzice proiectarea traseelor care se termina brusc, care implica schimbari frecvente de directie
sau care redirectioneaza utilizatorii pe trotuare sau in zone neamenajate. in punctele critice, cum ar fi
intersectiile, infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie continua, utilizdnd semnalizare rutierd dedicata
(indicatoare si marcaje rutiere), si solutii de traversare sigure.

6.2 Dimensiunile si calitatea infrastructurii

6.2.1 Latimea minima a unei piste sau benzi pentru biciclete este de 1,5 m (1,20 m in cazurile stipulate la p.
6.2.2) pentru sens unic si de 2,5 m pentru dou& sensuri (2,20 m in cazurile stipulate la p. 6.2.2). Tn cazul in
care pista este delimitata de parapete, balustrade, arbori sau alte obstacole fixe similare, trebuie prevazut un
spatiu suplimentar de cel putin 0,3 m.

6.2.2 Latimi reduse sunt permise doar la amplasare in urmatoarele cazuri:

a) Zone urbane istorice: In spatii cu constrangeri fizice semnificative, cum ar fi centrele istorice dens
construite, unde conformarea la standardele minime nu este posibila si nu exista rute alternative.

b) Constrangeri temporare: in timpul lucrarilor de constructie sau modernizare, daca sunt implementate
masuri de siguranta.

c) Rute cu volum redus: Pe drumuri cu un flux demonstrat scazut de biciclisti (sub 50 de biciclisti pe
ora in perioadele orelor de varf). [3]

d) Segmente scurte: Pe tronsoane de pana la 100 m, unde exista constrangeri fizice insurmontabile, cu
conditia ca tranzitiile catre Iatimile standard sa fie line si sigure.

6.2.3 Toate exceptiile trebuie justificate prin studii de trafic, aprobate de autoritatile publice locale (APL)
competente. APL responsabile trebuie sa documenteze si sa publice o evaluare detaliatad pentru fiecare caz,
in care se aplica derogari de la standardele privind latimile minime ale pistelor pentru biciclete. Evaluarea
trebuie sa includa analiza fluxurilor de trafic, evaluarea impactului asupra sigurantei si alternativele analizate.

6.2.4 In cazul constrangerilor de spatiu, prioritatea alocarii spatiului pentru pistele de biciclete trebuie s&
provina din reducerea spatiului destinat traficului motorizat. Este interzisa utilizarea in acest scop a spatiului
destinat trotuarelor, zonelor pietonale sau benzilor pentru transport public. Aceasta prioritate este justificata
de eficienta bicicletelor ca mijloc de transport urban, care contribuie la reducerea aglomeratiei si a emisiilor de
carbon.

6.2.4 Distanta minima de siguranta intre pista pentru biciclete si carosabil trebuie sa fie de 0,75 m pentru
viteze de operare stabilite de peste 50 km/h si de 0,50 m - pentru viteze de péna la 50 km/h. Dacéa exista
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posibilitatea de parcare (stationare) a autovehiculelor, atunci distanta minima de siguranta fata de limita locului
de parcare trebuie sa fie de 0,75 m, pentru viteze de operare stabilite mai mari de 30 km/h si de 0,50 m -
pentru viteze mai mici de 30 km/h. [5]

6.2.5 Este interzisd amplasarea benzilor sau pistelor pentru biciclete pe partea stanga a spatiilor de parcare
situate adiacent carosabilului. Pistele pentru biciclete trebuie amplasate exclusiv pe partea dreapté a spatiilor
de parcare, in raport cu directia de mers, pentru a asigura o bariera de protectie intre vehiculele parcate si
carosabil, reducand astfel riscul de intruziune a vehiculelor in pista pentru biciclete. [5]

6.3 Alegerea tipului de infrastructura

6.3.1 Alegerea tipului de infrastructura pentru biciclete se realizeaza pe baza unei analize tehnice, parte a
unui studiu de ftrafic, care include colectarea datelor de viteza si volum al traficului motorizat, geometria
drumului, fluxurile de trafic si cerintele de siguranta ale utilizatorilor vulnerabili.

6.3.2 Infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie proiectata pentru a asigura separarea adecvata intre
biciclisti si alte categorii de participanti la trafic, reducand punctele de conflict si riscurile asociate fiecarei
situatii rutiere.

6.3.3 Factorii determinanti pentru alegerea tipului de infrastructura sunt:

a) Trasee pentru biciclete se aplica in zonele cu trafic foarte redus (sub 1.500 veh/zi) si viteze sub 30
km/h, pe drumuri rezidentiale sau in zone istorice.

b) Banda pentru biciclete se aplicd pentru drumuri cu trafic redus (sub 2.000 veh/zi) si viteze sub 30
km/h, ca masura tranzitorie.

c) Banda de contrasens deschis bicicletelor se aplica pe strdzi cu sens unic, cu latimea minima de 3
metri si viteza maxima de 30 km/h.

d) Pista pentru biciclete cu un singur sens este recomandata in zonele urbane pentru integrarea cu
intersectiile si minimizarea punctelor de conflict.

e) Pista pentru biciclete cu doua sensuri este aplicata doar in cazuri exceptionale, pe drumuri fara trafic
motorizat sau cu restrictii spatiale considerabile.

f) Benzile comune pentru autobuze si biciclete sunt permise doar in conditii strict controlate, daca viteza
autobuzelor este limitata la 30 km/h si frecventa vehiculelor de transport public nu depaseste 6 vehicule pe
ora.

6.3.4 Dupa implementare, infrastructura ciclabila trebuie monitorizata periodic pentru a evalua performanta,
siguranta utilizatorilor si necesitatea de ajustare a solutiilor de proiect in functie de schimbarile din trafic.

6.4 Trasee sugerate pentru biciclete

6.4.1 Traseele sugerate pentru biciclete reprezintd o solutie minima de semnalizare a prezentei bicicletelor
pe drumurile publice sau Tn zonele pietonale. Acestea pot fi utilizate exclusiv in situatii speciale, unde
implementarea unei infrastructuri dedicate pentru biciclete nu este posibila sau necesara, cu respectarea
urmatoarelor conditii:

a) Tn zone cu volum redus de trafic motorizat, sub 1.500 veh/zi, si viteze ale vehiculelor sub 30 km/h. [6]
b) Pe strazi rezidentiale, strazi de acces local sau trasee recreationale, cum ar fi cele din parcuri sau
spatii verzi.

c) In zone istorice sau pietonale unde infrastructura permanentd nu poate fi implementats din cauza
constrangerilor de patrimoniu sau spatiale.

d) in cazul unor proiecte temporare sau pilot (testare) pentru promovarea mobilitatii active.

6.4.2 Traseele sugerate pentru biciclete nu trebuie utilizate pe drumuri principale, artere de tranzit sau in zone
cu densitate mare a intersectiilor si fluxuri de trafic intens, datorita riscurilor de siguranté pentru biciclisti.

6.4.3 Pentru a creste vizibilitatea si siguranta utilizatorilor, traseele sugerate pentru biciclete trebuie marcate
clar cu pictograme, indicatoare rutiere si, unde este posibil, elemente de contrast vizual, conform standardelor
de semnalizare rutiera.

6.4.4 Traseele sugerate pentru biciclete nu trebuie sa fie considerate infrastructura permanenta, ci solutii
temporare sau suplimentare, care completeaza alte tipuri de infrastructura pentru biciclete.

6.5 Banda pentru biciclete

6.5.1 Banda pentru biciclete reprezintd o masura temporard de alocare a spatiului pe carosabil pentru
11
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utilizatorii bicicletelor, implementata ca parte a unui proces de tranzitie catre infrastructuri dedicate si protejate,
precum pistele pentru biciclete. Aceasta este delimitata exclusiv prin marcaje rutiere longitudinale si nu ofera
separare fizica fata de traficul motorizat, ceea ce limiteaza eficienta sa in asigurarea sigurantei ciclistilor. Din
cauza vulnerabilitatii ridicate a ciclistilor in conditii de trafic mixt, banda pentru biciclete nu trebuie considerata
o solutie permanenta, ci un instrument de tranzitie in cadrul dezvoltarii infrastructurii de mobilitate activa.

6.5.2 Banda pentru biciclete poate fi utilizata in urmatoarele conditii:

a) Pe drumuri publice cu viteze ale vehiculelor motorizate de maximum 30 km/h.
b) Pe drumuri publice cu o medie zilnica anuala de maximum 1.000 veh/zi.
c) In cadrul unor proiecte temporare sau tranzitorii de alocare a spatiului carosabil, pana la

implementarea de infrastructuri protejate.

6.5.3 Banda pentru biciclete este semnalizata prin indicatorul 5.43.2 “Drum cu banda rezervata biciclistilor”
(anexa 3, [7]), amplasat la inceputul benzii. La terminarea drumului cu banda rezervata biciclistilor, se
utilizeaza indicatorul 5.44.2 “Sfarsitul drumului cu banda rezervata biciclistilor” (anexa 3, [7]), pentru a
semnaliza clar incheierea acesteia.

6.5.4 La intersectiile unde incepe o banda rezervata biciclistilor, trebuie amplasat unul din indicatoarele
5.45.3 — 5.45.4 “Intrare pe drumul cu banda rezervata biciclistilor” pentru a semnaliza accesul biciclistilor Tn
zona dedicata.

6.5.5 Banda pentru biciclete trebuie sa fie amplasata intre banda de parcare si trotuar sau alt spatiu protejat,
avand o zona tampon intre banda de parcare si banda pentru biciclete cu o latime minima de 0,5 m. [6]

Figura 8 - Exemplu de banda pentru biciclete amplasata intre banda de parcare si trotuar [6]

6.6 Circulatie in contrasens deschisa bicicletelor

6.6.1 Circulatia bicicletelor in ambele sensuri pe drumurile publice cu sens unic poate fi permisa in conditiile
cand latimea benzii de circulatie este de minimum 3 metri si viteza maxima a autovehiculelor este restrictionata
la 30 km/h.

6.6.2 Administratorul drumului va aplica, sub indicatoarele C1 "Accesul Interzis” si G4 "Sens Unic”, panoul
aditional 6.6.8 “Tipul de vehicul” (anexa 3, [7]).

12
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6.6.3 Incepand cu capetele drumurilor cu sens unic, unde se permite circulatia bicicletelor in ambele sensuri,
se va aplica marcajul transversal 1.15 (anexa 3, [7]), de delimitare a traseului sugerat pentru biciclete sau,
daca este posibil, se vor marca benzi pentru biciclete dupa modelele prezentate in figurile Figura 9, a, b si c.

min.1m | min.1m_

b — Traseu pentru biciclete
cu banda in contrasens

a — cu benzi in ambele
sensuri

¢ - traseu sugerat pentru
biciclete in ambele sensuri

Figura 9 - Circulatie in contrasens deschisa bicicletelor

6.6.4 Se permite amenajarea circulatiei bicicletelor in ambele sensuri ale unui drum public cu sens unic doar
pe drumurile unde latimea benzii de circulatie este de minimum 3 metri.

6.6.5 Nu se va permite accesul scuterelor si al motocicletelor pe contrasensul deschis bicicletelor.

6.6.6 inzona intersectiilor, daca spatiul permite, pentru a evita ca autovehiculele sa taie calea bicicletelor
prin viraje stranse, se vor amenaja insule de protectie a traseului bicicletelor.

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

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

6.6.9 Marcarea contrasensului deschis bicicletelor este optionald in functie de latimea benzii de circulatie.
Se pot utiliza pictograma bicicleta, marcajul "Traseu sugerat pentru biciclete” sau delimitarea cu linie
discontinua sau continua simpla, conform recomandarilor din Tabelul 3.

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

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

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

Latimea benziide | Sub 1000 veh/zi Intre 1000 si Intre 5000 si Peste 8000 veh/zi
circulatie 5000 veh/zi 8000 veh/zi
Intre 3.00 Si pictograme pictograme nu se recomanda | nu se recomanda
3.50m amenajarea amenajarea
contrasens ”contrasens
deschis deschis
bicicletelor” bicicletelor”
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intre 3.50 si pictograme linie discontinud | nu se recomanda | nu se recomanda
4.50m amenajarea amenajarea
"contrasens "contrasens
deschis deschis
bicicletelor” bicicletelor”
Peste 4.50m linie discontinua linie discontinua linie continua linie continua

6.7 Banda pentru transportul public de persoane si biciclete

6.7.1 Permiterea folosirii de catre biciclete a benzilor dedicate transportului public de persoane inseamna
pentru utilizatori avantaje in ceea ce priveste siguranta, viteza si confortul si asigura continuitatea si lizibilitatea
retelei de trasee destinate bicicletelor.

6.7.2 Benzile rezervate bicicletelor si transportului public de persoane vor fi separate de restul carosabilului
prin marcaje rutiere dupa cum urmeaza (Figura 10):

a) linie continua, daca banda are latimea de minimum 4,5 metri. in cazul utilizarii de separatoare fizice banda
trebuie sa aiba minimum 5 metri latime;

b) o linie discontinua si una continua, pentru a permite autobuzelor sa paraseasca banda, daca aceasta are o
latime mai mica de 4,5 metri. In acest caz, este interzisa utilizarea de separatoare.
6.7.3 Latimea benzii comune trebuie sa fie de minimum 4,5 metri, in cazul unui trafic ridicat de autobuze.

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

min.4.5m 35-45m

Figura 10 - Exemple de marcaje de delimitare a benzilor rezervate bicicletelor si transportului public
de persoane

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

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

6.7.7 Amenajarea benzilor comune este permisa:

a) daca nu exista posibilitatea de a amenaja piste pentru biciclete dedicate, separate fizic de traficul
motorizat.

b) doar pe segmente de drum unde viteza maxima a autobuzelor este de cel mult 30 km/h. Aceasta
limitare este necesara pentru a reduce riscul de coliziuni si a spori siguranta utilizatorilor vulnerabili.

c) doar pe coridoarele unde frecventa autobuzelor nu depaseste 6 vehicule pe ora in orele de varf.
Aceasta asigura un trafic moderat si previne aglomeratia care poate pune in pericol biciclistii.

6.7.8 Pentru a asigura siguranta utilizatorilor si eficienta retelei de transport, la amenajarea benzilor comune
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pentru transport public si biciclete, se analizeaza si tine cont ca:

a) Biciclistii se afla frecvent in zonele cu vizibilitate redusa, Th unghiuri moarte sau in puncte de vizibilitate
distorsionata pentru conducétorii de autobuze si alte vehicule grele, ceea ce creste semnificativ riscul de
coliziuni (Figura 11).

b) Expunerea biciclistilor la pericole generate de intruziunea vehiculelor private in benzile dedicate,
generand conflicte suplimentare si expunand biciclistii la pericole de coliziune.

c) Diferentele semnificative intre caracteristicile dinamice ale autobuzelor si bicicletelor, incluzand viteza
de deplasare, acceleratia si deceleratia, genereaza conflicte operationale si reduc performanta retelei de
transport. Aceste variatii afecteaza atat eficienta autobuzelor, prin cresterea intarzierilor si reducerea
regularitatii, cat si siguranta si confortul utilizatorilor de biciclete, compromitand astfel utilitatea benzii comune
pentru ambele categorii.

6.7.9 Se recomanda ca autoritatile locale sa desfasoare campanii de informare a utilizatorilor de biciclete
sau trotinete electrice asupra pericolelor, completand eforturile deja facute de catre asociatiile de profil. In mod
similar, operatorul de transport public trebuie sa reaminteasca periodic personalului sa fie vigilenti la anumite
aspecte.

A = vizibilitate completa

B = vizibilitate redusa in functie de inaltime

C = vizibilitatea furnizata de oglinzile retrovizoare

D = fara vizibilitate

E = vizibilitatea limitata si distorsionata de oglinda retrovizoare

A C C

Figura 11 - Evidentierea unghiurilor cu vizibilitate redusa, vizibilitate distorsionata si fara vizibilitate
in cazul conducatorilor de autobuze sau vehicule de mare tonaj

6.7.10 Benzile comune trebuie sa fie clar marcate si semnalizate, indicand dreptul biciclistilor de a utiliza
banda. Marcajele trebuie sa includa simboluri pentru biciclete si sa fie amplasate la intervale regulate.

6.7.11 Utilizarea benzilor comune trebuie sa fie monitorizatd constant, iar siguranta si eficienta lor sa fie
evaluate periodic. Autoritatile responsabile trebuie sa implementeze ajustari in functie de nevoile utilizatorilor
si de conditiile de trafic.

6.8 Piste pentru biciclete

Pista pentru biciclete este o infrastructura dedicata exclusiv circulatiei bicicletelor, delimitata fizic de alte tipuri
de trafic prin elemente constructive, precum borduri, garduri (parapete), sau alte bariere fizice, descrise in cap.
6.16 a prezentului Cod, astfel incat accesul vehiculelor motorizate sa fie complet restrictionat. Spre deosebire
de banda pentru biciclete, care este doar o parte a carosabilului, delimitata prin marcaje, pista pentru biciclete
ofera o separare fizica si permanenta, asigurand siguranta utilizatorilor.

6.8.1 Pista pentru biciclete este o infrastructura cu utilizare obligatorie pentru toate categoriile de biciclisti si
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pentru toate tipurile de biciclete. Pe pista pentru biciclete circula si trotinetele electrice specificate de
reglementarile de circulatie pe drumurile publice.

6.8.2 Pista pentru biciclete si zona adiacentd acesteia trebuie sa indeplineasca, simultan, urmatoarele
conditii (Figura 12):

a) latimea de minimum 1,5 m pentru pistele cu un singur sens si minimum 2,5 m pentru cele cu dublu
sens, fara obstacole, pe toata lungimea traseului;

b) inaltimea de libera trecere pe sub obstacole de minimum 2,50 m sau, daca infrastructura deja exista,
de minimum 2,10 m, in tuneluri, pe pasaje si poduri;

c) spatiul de sigurantd de 0,3 m in lateralele pistei pentru biciclete, liber de orice obstacol. in plus, in
zona interioara a virajelor se interzic obstacolele mai inalte de 1 m la o distanta cuprinsa intre 0,5 m si 1 m;

y (& T-
( PR
by 7
- '
)\( "\?ﬁ.(:/\_[‘_/_)\ boedurd max 5 am
L:d{,‘ A J Dordued mar 5 e

44 (e

/

a — delimitare cu marcaje b — delimitare cu bordura

LI\

\ S ‘
‘ )i

¢ — delimitare cu scuar ¢ — cu dublu sens

Figura 12 — Sectiune pista pentru biciclete

d) suprafata pistei pentru biciclete dintr-un material rigid, stabil, cu un finisaj antiderapant, pe toata
lungimea traseului;

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

f) proiectata pentru deplasarea cu o viteza de 30 km/h;

g) legatura facila si in siguranta cu partea carosabila destinata traficului general, la capete;

h) in zona interioara a virajelor, obstacolele mai inalte de 1 m trebuie eliminate la o distanta de 0,5 - 1,0
m de pista.

6.8.3 Pista pentru biciclete este semnalizata prin indicatorul 4.4.1 (D8) “Pista pentru biciclisti”, amplasat la
inceputul benzii, iar prin indicatorul 4.4.2 “Sfarsitul pistei pentru biciclisti’ (anexa 3, [7]), trebuie utilizat la
terminarea acesteia.
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6.8.4 Dezvoltarea pistelor pentru biciclete existente se realizeaza luand in consideratie cresterea viitoare a
traficului de biciclete de 50%.

6.8.5 O pista pentru biciclete (2,5 m) cu doua benzi de circulatie pe un sens suporta un volum al traficului
de aproximativ 2000 de biciclete pe ora. Pentru fiecare o noua banda adaugata (1 m), volumul suportat de
trafic va creste cu aproximativ 1500 biciclete pe ora.

6.9 Piste pentru biciclete cu un singur sens

6.9.1 Acest tip de infrastructura se recomanda in zonele urbane, datoritéd gradului mai ridicat de siguranta pe
care il ofera la intersectii. Intersectiile care implica piste cu un singur sens sunt mai intuitive si mai usor de
recunoscut pentru soferi, reducand riscul de accidente. [3]

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

6.9.3 Sensul de circulatie se marcheaza inainte si dupa fiecare intersectie si trecere pentru pietoni cu céate
o pictograma insotita de o sageata care indica directia de circulatie.

6.9.4 La intersectii, pistele pentru biciclete cu un singur sens pot fi delimitate in benzi dedicate prin marcaje
longitudinale, pentru a separa fluxurile biciclistilor care vireaza la stanga, la dreapta sau continua deplasarea
fnainte. Aceasta configurare optimizeaza organizarea traficului biciclistilor si reduce riscurile de conflict.

Figura 13 - Exemplu de delimitarea pistelor pentru
biciclete la intersectie pentru directii distincte [8]

6.10 Piste pentru biciclete cu doua sensuri

6.10.1 Din motive de siguranta, implementarea pistelor pentru biciclete cu doua sensuri nu este recomandata
si trebuie evitata in favoarea pistelor pentru biciclete cu un singur sens. Decizia de amenajare de piste pentru
biciclete cu doua sensuri se poate aplica in urmatoarele cazuri:

a) nu exista suficient spatiu pentru amenajarea a céate o pista cu un singur sens pe fiecare parte a strazii.
b) pe drumurile publice unde nu exista trafic motorizat.
c) nu sunt amenajate pe drumuri cu mai mult de doua benzi de circulatie pentru traficul motorizat si nu

intersecteaza astfel de drumuri.

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

In cazul in care se decide amenajarea unui astfel de traseu pe strazi cu mai mult de doua benzi de circulatie
deschise traficului motorizat, aceasta nu va fi semnalizat ca pistd pentru biciclete, astfel incat circulatia
bicicletelor sa fie permisa pe ambele parti (Figura 14).
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@

Figura 14 - Exemplu de delimitarea pistelor pentru biciclete la intersectie pentru directii distincte

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

6.10.4 Sensul de circulatie se marcheaza inainte si dupa fiecare intersectie si trecere pentru pietoni cu cate
o pictograma insotita de o sageata care indica directia de circulatie.

6.10.5 Sensurile se separa cu marcaj de tip linie discontinua simpla.

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

_.:*_
e

Figura 15 - Exemplu de pictograme care se pot utiliza pentru a atentiona pietonii
ca bicicletele circula in ambele sensuri

6.11  Strada pentru biciclete

Strada pentru biciclete este o strada in care traficul este partajat intre biciclete si vehicule motorizate (Figura
16), care trebuie sa Indeplineasca urmatoarele conditii:

a) volum de trafic motorizat mai mic de 2.000 veh/zi si o viteza maxima admisa de 30 km/h.

b) poate include drumuri interne din cartiere rezidentiale, drumuri de legatura intre subzone, strazi
comerciale sau din zone istorice.

c) bicicletele pot utiliza intreaga latime a carosabilului, iar vehiculele motorizate trebuie sa se adapteze

vitezei si prioritatii acordate ciclistilor. [6]
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Figura 16 - Exemplu de strada pentru biciclete [6]

6.12  Statii transport public de persoane

6.12.1 Proiectarea si amenajarea traseelor pentru biciclete in zonele dedicate statiilor de transport public
trebuie sa urmareasca indeplinirea urmatoarelor principii:

a) asigurarea conditiilor de siguranta necesare calatorilor in zona de asteptare;
b) asigurarea conditiilor de siguranta necesare pietonilor;
c) asigurarea conditiilor de siguranta pentru toate categoriile de participanti la trafic.

6.12.2 Pistele pentru biciclete trebuie sa fie separate de zona de asteptare a statiilor. Fluxul bicicletelor va fi
redirectionat in spatele peronului pentru a elimina conflictele directe cu vehiculele motorizate si pasageri
(Eroare! Fara sursa de referinta., a).

6.12.3 in zonele in care spatiul permite, trebuie amenajatd o zona tampon sau un refugiu intre pista de
biciclete si statie (Figura 17, b), cu o latime de minimum 2 m, suficient pentru utilizatori cu mobilitate redusa
sau carucioare. [6]

6.12.4 Pistele pentru biciclete trebuie sa fie clar delimitate si marcate, utilizadnd culori si semnalizari vizibile.
In cazul traversarii acestora de catre pasageri, se vor amplasa marcaje de prioritate si benzi de avertizare
pentru a reduce riscul de accidente.

6.12.5 Daca spatiul permite, pistele de biciclete vor fi ridicate (decalate) pentru a le separa fizic de benzile
pentru autobuze, crescand astfel siguranta si vizibilitatea.

6.12.6 Accesul pietonilor catre peroane se va face prin capetele acestora, prin treceri de pietoni special
amenajate si marcate conform standardelor in vigoare.
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W 12.0 -25m

120-25m
a - pista pentru biciclete trece b - cu separarea fluxului de biciclete si zona
in spatele statiei tampon evidentiata prin marcaje aplicate

Figura 17 - Statie de autobuz cu platforma insulara, [6]
6.13  Tuneluri si poduri

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

6.13.2 Tunelurile deschis exclusiv circulatiei bicicletelor trebuie s& aiba o inaltime minima de libera trecere
de 2,5 m. Se admite o naltime libera de trecere de 2,1 metri in cazul tunelurilor construite Tnainte de aparitia
prezentului normativ.
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6.13.3 Latimea unui tunel aflat pe un traseu pentru biciclete va fi de minimum 3 metri, daca este situat in
afara localitatii. Pentru tunelurile aflate in interiorul localitatilor, latimea minima va fi de 4 metri, daca fluxul
pietonal este comun cu cel pentru biciclete, si minimum 5 metri daca fluxul de biciclete va fi separat de cel
pietonal (

Figura 18).

.

i

min. 2‘.5 m $ m min. 25 m
|
|

Tm|  min.25m | min.20m min. 4.0 m, in localitati
min. 3.0 m, in afara localitatilor

b - flux pietonal separat b — flux comun cu cel pietonal

Figura 18 — Sectiune tuneluri

6.13.4 Intrarile in tunel trebuie sa fie deschise si lipsite de obstructii vizuale, cum ar fi vegetatia Tnalta, colturile
sau structurile care pot obstructiona vizibilitatea. lesirea din tunel trebuie sa fie vizibila inca de la intrare, cu o
traiectorie dreapta, fara curbe sau colturi, pentru a asigura confortul deplasarii si vizibilitatea intre utilizatori.

6.13.5 Tunelurile trebuie echipate cu iluminat de inalta calitate, rezistent la vandalism. lluminarea trebuie sa
fie integrata in tavan sau pereti, asigurand vizibilitatea fetelor pentru recunoasterea clara a utilizatorilor.

6.13.6 Se recomanda crearea de deschideri in acoperisul tunelului pentru a permite patrunderea luminii
naturale. Daca tunelul trece sub o intersectie, cum ar fi un sens giratoriu, insula centrala trebuie sa fie deschisa
pentru a permite iluminarea naturala a tunelului.

6.13.7 In functie de cerinte, tunelurile pot avea mai multe puncte de acces. Se pot include scari cu sine pentru
biciclete pentru conectarea infrastructurii subterane cu drumurile de la nivelul solului.

6.13.8 inclinarea rampelor si a pantelor, aplicabile oricarei structuri deschise circulatiei bicicletelor:

a) 3% - maximum recomandat;
b) 5% - maximum acceptat, pentru distante mai mici de 100 m;
c) 7% - maximum in cazuri exceptionale, pentru distante mai mici de 10 m.

in cazul in care traseul este utilizat in comun cu pietonii, concomitent, se vor respecta dispozitiile Normativului
de accesibilizare a spatiului public la nevoile persoanelor cu dizabilitati.

AEBIGETH LT

=K. e \ B o

min. 3.5 m (trafic redus) min, 3.5 m (trafic redus) ‘ min. 3.0 m ~ min. 3.0 m
a — exclusiv biciclete b — trafic comun cu pietonii ¢ — flux separat de cel pietonal

Figura 19 — Sectiune poduri

6.13.9 Podurile destinate bicicletelor trebuie sa aiba o latime de minimum 3,5 m. Daca podul include un trotuar
separat pentru pietoni, latimea minima pentru pista de biciclete este de 3 m. Latimea podului trebuie sa fie
coerenta cu pista de biciclete de acces. inclinarea rampelor de acces la pod nu trebuie s& depaseascé un
raport de 1:20 (Figura 19).

Daca podul se afla pe un traseu utilitar iar fluxul pietonal sau cel al bicicletelor si trotinetelor electrice se
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estimeaza ca va fi mai mare de 300/ora la orele de varf, fluxurile se vor separa iar latimea minima va fi de 6
metri (Figura 19).

6.13.10 Inaltimea liber& sub pod trebuie s& fie de minimum 4,5 m, pentru a permite trecerea in sigurants a
vehiculelor sau altor utilizatori din zona inferioara si recomanda proiectarea podului astfel incat utilizatorii sa
fie protejati de conditiile meteo nefavorabile.

6.13.11 Podurile trebuie sa fie dotate cu o balustrada sau un parapet de minimum 1,2 m inaltime, pentru a
asigura siguranta utilizatorilor bicicletelor.

6.14 Borduri, jgeaburi, separatoare, mobilier urban

6.14.1 1n cazul unor lucrari de consolidare, modificare, modernizare sau reabilitare, bordurile vor fi coborate
la o Tnéltime de maximum 5 cm, daca sunt in vecinatatea unei benzi pentru biciclete sau a unei piste pentru
biciclete. Lucrarile se executa numai daca exista o pista pentru biciclete sau daca traseul este prevazut a fi
realizat conform Planului de Mobilitate Urbana Durabila sau a altui document similar.

6.14.2 Gardurile, stélpii sau alte obstacole montate la mai putin de 0,5 m de partea carosabila pun n pericol
utilizatorii de biciclete sau trotinete electrice. Tn cazul unor lucrari de consolidare, modernizare, modificare,
modernizare sau reabilitare, toate obstacolele aflate la mai putin de 0,5 metri de partea carosabila vor fi
eliminate.

6.14.3 Gardurile, stalpii, mobilierul urban sau alte amenajari aflate in zona drumui public trebuie sa fie
certificate sigurantei biciclistilor, sa nu aiba colturi sau muchii care pot agrava urmarile unui accident. Acestea
trebuie realizate astfel incat forma lor sa atenueze impactul.

Figura 20 - Exemple de piste pentru biciclete separata prin elemente bordurate [6]

6.14.4 in cazul in care pista pentru biciclete este ridicatd la acelasi nivel cu trotuarul, este obligatorie
amenajarea unei benzi de separare vizuald, cu elemente tactile, cu o latime minima de 0,25 m. Aceasta banda
trebuie realizata dintr-un material diferit de cel utilizat pentru trotuar si pista, avand o culoare si o textura
distincte pentru a asigura delimitarea clara si sigura a utilizatorilor.

6.15 Pictograme

6.15.1 Pe benzile si pistele pentru biciclete se va marca pictograma ”bicicletad”, Tnsotitd de o sageata de
directionare, inainte si dupd fiecare intersectie cu o stradd sau o trecere de pietoni. Intre intersectii,
pictogramele “bicicleta” vor fi aplicate la distante de 100 m, cu sageata spre sensul de deplasare. Latimea
pictogramei este de 0,60 metri (Figura 21).

22



CP D.02.XX:202X

Figura 21 - Exemple de pictograme utilizate pentru marcarea benzilor
si a pistelor pentru biciclete

6.15.2 Pe benzile dedicate transportului public de persoane si bicicletelor, pictograma “bicicleta” va fi utilizata
alaturi de pictograma "BUS” (Figura 21). Latimea pictogramei va fi de 2,00 metri. Aceasta pictograma nu va

” A

mai fi utilizatd daca s-a ales varianta utilizarii marcajului "Banda pentru biciclete” in interiorul benzii dedicate
transportului public de persoane.

7 Intersectii
71 Dispozitii generale

7.1.1  Proiectarea facilitatilor pentru biciclisti in intersectii trebuie sa asigure aplicarea urmatoarelor principii:

a) Mentinerea separatiei intre fluxuri;

b) Reducerea numarului de interactiuni cu alte fluxuri de trafic;

c) Cresterea vizibilitatii prin asigurarea traversarilor perpendiculare;
d) Evitarea manevrelor multiple de oprire;

e) Crearea de solutii sigure pentru viraje;

f) Reducerea vitezei de circulatie in intersectii.

7.1.2 Distanta X dintre intersectie si punctul cu unghiul de vizibilitate a distantei Y, raportatd la viteza
proiectata, in conformitate cu datele din Figura 22 si Tabelul 4, este:

a) 4,0 m preferat;
b) 2,0 m recomandat.
c) 1,0 m exceptional.

Daca aceste necesitati nu pot fi atinse, alternativa este sa se semnalizeze clar ca biciclistul trebuie sa reduca
viteza pentru a se asigura.

Tabelul 4 - Vizibilitatea in intersectii in functie de viteza proiectata

Viteza de

proiectare, 20 25 30 40 45 50 60 70 85 100 120
km/h

Distanta Y, (m) 14 18 23 33 39 45 59 120 160 215 295

Strada sau traseu pentru biciclete

distanta Y distanta Y

»le

distanta X

biciclete

Figura 22 - Unghiul de vizibilitate in intersectie in functie de viteza de proiectare

7.1.3 Pistele pentru biciclete care traverseaza intersectii aglomerate se pot evidentia, inclusiv in zonele de
preselectie, cu culoare rosie, pentru a spori impactul vizual.

7.1.4 Benzile pentru biciclete care sunt proiectate cu "zone avansate de oprire” sau “zone avansate de
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acumulare” (pct. 7.2 si 7.3) se pot evidentia in zonele de preselectie cu culoare rosie, pentru a spori impactul
vizual.

7.1.5 Pentru a asigura claritatea prioritatilor de trafic si a spori siguranta rutiera in intersectii, se va utiliza
marcajul 1.13.2 sau 1.13.1 (anexa 4, [7]), format din triunghiuri alaturate cu varfurile indreptate spre vehiculele
care se apropie. Implementarea acestuia este obligatorie n intersectiile care includ traversari pentru biciclete,
conform reglementarilor in vigoare.

7.2 Zona avansata de oprire

7.21 Intr-o intersectie semaforizats, pe strada pe care este marcatd o pistd pentru biciclete, oprirea
bicicletelor se face in apropierea trecerii pentru pietoni iar marcajul de oprire al autovehiculelor va fi 5,0 m mai
in spate, pentru a se oferi soferilor o buna vizibilitate asupra celor care intentioneaza sa vireze la dreapta
(Figura 23).

o

Figura 23 - Zona avansata de oprire
7.3 Zona avansata de acumulare

7.31 Zona avansatd de acumulare pentru biciclete poate fi utilizata Tn intersectiile semaforizate, in
prelungirea unei piste pentru biciclete sau a unei benzi pentru biciclete intre trecerea de pietoni si marcajul de
oprire al autovehiculelor. Aceasta trebuie sa aiba minimum 5,0 m lungime pentru a permite conducéatorilor
auto cu cabina Tnalta sa aiba vizibilitate asupra biciclistilor.

Lungimea benzii de intrare pentru biciclete sau a traseului sugerat pentru biciclete trebuie sa fie de minimum
50 metri inainte de zona avansata de acumulare (Figura 24).

Figura 24 - Zona avansata de acumulare
7.3.2 In cazul intersectiilor cu timpi scurti de semaforizare si unde prima bandé de circulatie este dedicata
exclusiv virajului la dreapta, culoarul de intrare pentru biciclete Tn zona avansatd de acumulare poate fi
pozitionat central, intre prima si a doua banda de circulatie.
7.4 Intersectia protejata

7.4.1 Modelul de intersectie protejata trebuie implementat in intersectiile cu circulatie dirijatd, unde se
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intersecteaza cel putin doua piste pentru biciclete.
Modelul se aplica si in intersectiile unde se construieste sau se reabiliteaza o noua pista pentru biciclete, daca
in planul de masuri pe termen lung este prevazut ca aceasta sa se intersecteze cu o alta pista pentru biciclete.

7.4.2 Principalele elemente care compun o intersectie protejata (Figura 25) sunt:

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

b) Zona de oprire pentru autovehicule. Spatiul trebuie sa aiba o lungime de minimum 5 metri,
recomandat 6 metri, pentru a permite oprirea unui autoturism.
c) Zona de acumulare pentru biciclete. Spatiul trebuie sa aiba o lungime de minimum 2 metri, pentru

a permite oprirea unei biciclete fara ca aceasta sa incomodeze bicicletele care vireaza. Este recomandat ca
Iatimea pistei pentru biciclete situate intre insula de protectie si trotuar sa aiba latimea de minimum 3 metri,
pentru a permite separarea fluxurilor in functie de directia de deplasare.

d) Semafoare pentru biciclete. Oprirea avansata a biciclistilor face necesara instalarea unui semafor
dedicat bicicletelor. In cazul unui volum mare de biciclete, trebuie studiatd posibilitatea stabilirii unui ciclu
separat pentru biciclete, pe toate directiile, pentru ca intersectia sa poata permite traversarea unui numar mai
mare de biciclete si trotinete electrice.

\ /
vd
% | ‘
/‘ ‘\
L I e 0 min. 3 m N\
Insul3 de protectie
Zona de acumulare
__— Traversare pentru biciclete
L& Suprainaliare

S s Jnase] N 7 -~
| /‘/ .,1 5-6m ,'“ \\‘

Bel |l ol (g8
v

Figura 25 - Modelul intersectiei protejate

7.4.3 Butoanele de apel pentru fazele semaforizate destinate pietonilor si biciclistilor trebuie amplasate
astfel incat utilizatorii sa fie orientati cu fata catre directia de trafic, pentru a asigura vizibilitatea si siguranta
acestora.

7.4.4 Laintersectiile mari, controlate de semafoare, se pot introduce casete pentru virajul la stdnga Tn doua
etape, pentru a optimiza timpii de semaforizare, a imbunatati capacitatea traficului si a spori siguranta
biciclistilor. Daca spatiul permite, banda pentru virajul la dreapta a vehiculelor motorizate trebuie separaté de
banda pentru biciclete, pentru a reduce conflictele.

7.5 Intersectiile cu sens giratoriu

7.5.1 Se poate amenaja circulatia pentru biciclete in sens giratoriu intr-o intersectie dintre un drum de acces
local si un drum principal in urmatoarele situatii:

a) Volumul de trafic al drumurilor este moderat (maximum 500 veh/h, pentru drumul de acces local si
maximum 1750 veh/h - pe drumul principal);
b) Volumul de trafic al drumurilor este mare.

25



CP D.02.XX:202X

7.5.2 Se poate amenaja circulatia pentru biciclete in sens giratoriu la intersectia a doua drumuri principale
cu un volum de trafic moderat, daca limita de viteza a autovehiculelor este de 50 km/h, in interiorul localitatilor,
sau daca limita de viteza a autovehiculelor este de 80 km/h, in afara localitatilor, iar volumul de trafic este mai
mic de 1750 veh/h.

7.5.3 Delimitarea spatiului dedicat bicicletelor, prin construirea de insule de protectie la intrérile si iesirile din
intersectie reprezinta primul pas in cresterea sigurantei pentru biciclisti, Tn cazul intersectiilor cu circulatie in
sens giratoriu cu o singura banda de circulatie.

7.5.4 Nu este recomandatd amenajarea de benzi pentru biciclete pe benzile de circulatie din interiorul
intersectiilor cu circulatia in sens giratoriu.

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

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

7.5.7 De la un volum al traficului mai mare de 10000 veh/zi, se recomanda semaforizarea intersectiei sau
amenajarea unui traseu pentru biciclete separat de traficul motorizat.

7.5.8 Pentru siguranta biciclistilor, la amenajarea unei interseciii cu circulatia in sens giratoriu, trebuie sa se
ia in considerare urmatoarele:

a) Latimea pistei pentru biciclete este de minimum 2,5 m;

b) Zona de acumulare pentru biciclistii care vireaza trebuie sa aibd minimum 3,0 m latime si minimum
2,0 m lungime;

c) Zona de oprire pentru autovehicule va avea minimum 5,0 m lungime, recomandat 6,0 m, inaintea

intrarii In sensul giratoriu, astfel incat conducatorul auto sa se poata asigura fara a bloca trecerea pentru pietoni
sau traversarea pentru biciclete;

d) Zona de oprire pentru autovehicule va avea minimum 5,0 m lungime, recomandat 6,0 m, intre iesirea
din sensul giratoriu si traversarea pentru biciclete, astfel incat conducatorul auto sa se poata asigura fara a
bloca circulatia Tn sensul giratoriu;

e) Insulele de protectie din intersectie, care separa traficul motorizat de cel al bicicletelor, trebuie sa aiba
finisaje care sa nu puna in pericol participantii la trafic daca acestea sunt lovite accidental;
f) Se recomanda ca iesirea autovehiculelor din intersectie sa se faca pe o singura banda de circulatie,

pentru a preveni situatiile cand vizibilitatea este obturatd de alt vehicul care a oprit deja pentru a se asigura,
in cazul existentei a doua benzi de circulatie;

g) Traversarile pentru biciclete si trecerile pentru pietoni vor fi suprainaltate pentru a obliga conducatorii
auto s& reduca viteza si sa fie mai atenti. In acest fel se elimina si disconfortul creat pietonilor si biciclistilor in
cazul existentei diferentelor de nivel sau in cazul existentei unor acumuléri de ap3;

h) Traversarile pentru biciclete trebuie amplasate in imediata vecinatate a trecerii pentru pietoni pentru a
contribui la cresterea vizibilitatii traficului nemotorizat;

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

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

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

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

7.5.11 Trebuie avut in vedere un spatiu mai generos de acumulare pentru bicicletele care opresc sa
traverseze, pentru a nu se bloca posibilitatea de a vira la dreapta. [9]
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7.5.12 Raza minima a curbelor pentru biciclisti Tn sensurile giratorii trebuie sa fie de cel putin 5,0 m. Sub
aceasta valoare, biciclistii sunt nevoiti sa incetineasca sub 12 km/h, ceea ce afecteaza stabilitatea. Pe curbele
de legatura, raza de 10 m permite o viteza de 20 km/h, iar cea de 20 m o viteza de 30 km/h. [5]

Figura 26 - Exemple de amenajare a unei intersectii cu circulatia in sens giratoriu
7.6 Intersectia traditionala

7.6.1 Daca nu exista suficient spatiu pentru amenajarea unei intersectii protejate la intersectia a doua piste
pentru biciclete, se poate lua in considerare amenajarea doar prin marcaje, asa cum sunt in Figura 27.

7.6.2 Amenajarea unei intersectii doar prin marcaje poate fi utilizata si in cazul in care administratia nu are
suficiente fonduri pentru amenajarea unei intersectii protejate.

iy [y
o ) M o

a - Exemplu de marcaj la intersectia a doua b - Exemplu de marcaj la intersectia unei
piste pentru biciclete cu sensuri separate piste pentru biciclete cu sensuri separate cu
o pista pentru biciclete cu dublu sens

Figura 27 - Intersectie traditionala
7.7 Suprainaltari
Pentru a obliga conducatorii auto sa reduca viteza, intersectiile cu pistele pentru biciclete pot fi suprainaltate.
Acest tip de masura este benefic atat pietonilor cat si utilizatorilor de biciclete sau trotinete electrice.
Masura este recomandata pentru intersectii cu un volum al traficului de maximum 6000 veh/zi.

7.8 Insule de protectie

7.8.1 Insulele de protectie sunt obligatorii in cazul ingustarilor de strazi sau in situatiile in care traseul de
biciclete prezinta riscuri pentru siguranta utilizatorilor de biciclete sau trotinete electrice. Acestea contribuie la
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separarea fluxurilor de trafic si la reducerea riscurilor asociate intersectiilor complexe sau zonelor cu trafic
intens.

insula de protectie
evidentiata cu marcaj alb

L e

Figura 28 - Exemplu de utilizare a insulei de protectie pentru a determina conducatorii auto sa
protejeze biciclistii in situatiile in care drumul se ingusteaza

7.9 Semaforizare

7.9.1 Timpii de asteptare pentru biciclisti nu trebuie sa depaseasca 30 de secunde, pentru a mentine
atractivitatea utilizarii bicicletei si pentru a evita nerespectarea semnalelor semaforului, care poate compromite
siguranta.

7.19.2 n intersectiile cu zone avansate de oprire sau acumulare pentru biciclete, se pot instala semafoare
dedicate care sa permita plecarea biciclistilor cu 2-4 secunde Thaintea traficului motorizat.

7.9.3 Inintersectiile cu infrastructuré ciclistd completa pe toate strazile de acces, se poate introduce un ciclu
de semaforizare exclusiv pentru biciclete, permitand deplasarea acestora in toate directiile.

7.9.4 Laintersectiile cu cicluri scurte de semaforizare (maximum 60 de secunde), unde proportia virajelor la
dreapta ale autovehiculelor este mare, ciclul de semaforizare poate fi impartit pentru a separa fluxurile
bicicletelor de cele ale vehiculelor care vireaza la dreapta, eliminand punctele de conflict.

7.9.5 Amenajarea continuarii circulatiei biciclistilor pe culoarea rosie la intersectii poate fi aplicata doar dupa
efectuarea unei evaluari detaliate (inspectii) de siguranta rutiera, care sa ia in considerare:

a) Vizibilitatea Tntre participantii la trafic.

b) Geometria intersectiei si posibilitatea de a evita conflictele.

c) Volumul si viteza traficului motorizat.

d) Infrastructura dedicata bicicletelor (insule de protectie, zone avansate, etc.
8 Trasee interurbane

8.1 Dispozitii generale

8.1.1 Dispozitiile prezentului capitol completeaza prevederile generale privind infrastructura pentru biciclete,
fiind adaptate pentru conditiile specifice traseelor interurbane.

8.1.2 Traseele interurbane pentru biciclete trebuie proiectate astfel incat sa asigure continuitatea, siguranta
si accesibilitatea deplasarilor, fara a permite utilizarea acestora de catre alte vehicule.

Pe traseele interurbane, pictograma bicicleta nsotita de directia de deplasare se va aplica pe suprafata de
rulare la fiecare 150 m.

8.1.3 La intersectiile cu drumurile publice, se vor instala bariere sau bolarzi care sa impiedice accesul

vehiculelor neautorizate. In cazul necesitatii accesului vehiculelor de urgenta, se vor utiliza bolarzi retractabili,
aplicadnd aceasta masura la fiecare 2 km pentru traseele mai lungi de 4 km.
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min.0.70 m
max. 0.90 m

Figura 29 - Exemplu de blocare a accesului autovehiculelor si carutelor pe traseele interurbane, cu
rigole si bolarzi

8.1.4 Traversarile pentru biciclete peste drumurile intens circulate trebuie sa fie realizate prin tuneluri sau
pasaje denivelate, respectand cerintele tehnice prevazute in sectiunea 6.14 Tuneluri si poduri.

8.1.5 Este recomandat ca intersectille traseelor interurbane pentru biciclete sa fie decalate fata de
intersecitiile traficului motorizat (Figura 30, a).

8.1.6 In cazul intersectdrii drumurilor situate in afara localitatilor, insulele de protectie trebuie amplasate
pentru a facilita traversarea in doua etape (Figura 30, b), precum si specificatiilor din Sectiunea 7.9 Insule de
protectie.

Figura 30 - Traversare in doua etape, cu insule de protectie

8.1.7 Laintersectia unui drum public cu o pista pentru biciclete, se va utiliza semnul de circulatie 1.22
L,Biciclisti”, care indica locul intersectarii cu pista pentru biciclisti in afara intersectiei.
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8.1.8 La intrarile in localitati, traversarile pentru biciclete vor fi suprainaltate pentru a reduce viteza
autovehiculelor si a spori siguranta.

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

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

8.2 Piste pentru biciclete pe trasee interurbane

8.2.1 Pistele pentru biciclete trebuie proiectate paralel cu axa drumului, situate in afara gabaritului de libera
trecere a autovehiculelor, si separate fizic de partea carosabila.

n functie de conditiile locale, traseul pistei pentru biciclete se poate indep&rta mai mult sau mai putin de
ampriza drumului, in vederea asigurarii celor mai economice lucrari si cu respectarea unei viteze proiectate
de minimum 30 km/h.

8.2.2 Declivitatea longitudinala a pistei pentru biciclete trebuie, in general, sa urmeze declivitatea partii
carosabile a drumului, fara a depasi o panta maxima de 4%, pentru a asigura siguranta si confortul utilizatorilor.
Tn cazurile in care terenul accidentat sau constrangerile tehnice si economice fac imposibila respectarea limitei
de 4%, se pot permite pante de pana la 7%, insa doar pe lungimi reduse si justificate tehnic (Tabelul 5 -
Declivitate maxima admisa). Aceasta exceptie trebuie sa fie aplicata astfel incat sa minimizeze volumul
lucrarilor si impactul asupra terenului, asigurand n continuare o viteza de proiectare de cel putin 30 km/h. [5]

Tabelul 5 - Declivitate maxima admisa

Declivitatea maxima Lungimea maxima cu
longitudinala aceasta declivitate
5% 300 m
6 % 150 m
7% 75m

8.2.3 Pentru traseele intre localitati, cu distante mai scurte de 5 km, pistele pentru biciclete trebuie
amplasate pe ambele parti ale drumului, cate una pentru fiecare sens de deplasare. Pentru distante mai mari
de 5 km, este permisa proiectarea unei singure piste cu dublu sens pe o singura parte a drumului.

8.2.4 Cand situatia o permite, se pot proiecta piste pentru biciclete, separate de partea carosabila, paralele
cu drumul sau pe o alta ruta, mai scurta.

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

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

8.2.7 n cazul pistelor comune pentru biciclete si pietoni latimea minima va fi de 3,0 metri daca este cu un
singur sens si minimum 4,0 m, daca este cu dublu sens.

; min. 40m
min. 25 m min. 3.0 m

Figura 31 - Dimensiunile minime ale pistelor pentru biciclete si a celor comune
pentru biciclete si pietoni amenajate pe trasee interurbane
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8.2.8 Nu se vor utiliza marcaje de separare a sensurilor sau a fluxurilor in cazul pistelor pentru biciclete si a
pistelor comune pentru biciclete si pietoni realizate pe trasee interurbane.

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

8.3 Benzi pentru biciclete pe trasee interurbane

8.3.1 In cazul in care nu se pot proiecta piste pentru biciclete pe drumurile interurbane, se poate utiliza
acostamentul consolidat pentru amenajarea de benzi pentru biciclete. Se va permite altor vehicule sa opreasca
pe acostament in caz de urgenta si se va permite trecerea vehiculelor cu regim de circulatie prioritar. Acest tip
de amenajare se admite doar pe drumurile locale, cand viteza de circulatie poate fi controlata sub 70 km/h.

8.3.2 Benzile pentru biciclete pot fi amenajate pe acostamentul consolidat, cu o latime minima de 2 m,
incluzand un spatiu de siguranta de cel putin 0,5 m intre banda carosabila si banda biciclistilor.

8.3.3 In zonele critice, pe distante de maximum 100 m, spatiul de siguranta poate fi inlocuit cu parapete
fizice pentru protectia biciclistilor.

9 imbracamintea rutiera si pavajele
9.1 Cerintele utilizatorilor

9.1.1 Imbracamintea rutiera si pavajele utilizate pentru infrastructura dedicata bicicletelor trebuie sa respecte
urmatoarele cerinte tehnice pentru a asigura siguranta, confortul si functionalitatea traseelor:

a) Planeitate:

- Suprafata de rulare trebuie sa fie neteda atat in profil longitudinal, cat si transversal.

- Planeitatea contribuie la reducerea vibratiilor resimtite de biciclisti, limitand pierderile de energie si
imbunatatind confortul utilizatorilor

b) Rugozitatea:

- Rugozitatea suprafetei trebuie sa asigure o franare eficienta si stabilitate Tn curbe, reducand riscul
alunecarilor sau accidentelor.

- Microtextura: Aderenta la viteze mici trebuie sa fie sub 0,50 mm pentru a permite un contact optim
intre pneuri si suprafata.

- Macrotextura: Trebuie s& ofere un nivel de aderenta corespunzator pentru viteze mai mari, asigurand
siguranta Tn conditii de umiditate.

c) Omogenitatea. Aspectul suprafetei:
Suprafata de rulare trebuie sa fie uniforma, fara excese de bitum, fisuri, zone poroase sau slefuite,
care pot afecta siguranta si confortul biciclistilor.

d) Colectarea si evacuarea apelor:

- Sistemele de colectare si evacuare a apelor pluviale trebuie sa prevind acumularile de apa pe
suprafata de rulare.

- Latimea sistemului de colectare trebuie sa fie astfel dimensionata incat sa mentind cat mai mult din
latimea pistei pentru biciclete. Este de preferat ca sistemul sa fie integrat in bordura.

- Daca pista este situata Tn apropierea carosabilului, colectarea apei trebuie realizata la limita dintre
pista si banda de circulatie.

e) Rezistenta la uzura:
Materialele utilizate trebuie sa fie durabile, capabile sa reziste la trafic intens si vehicule de intretinere
faréd a compromite siguranta utilizatorilor.

9.2 Structura rutiera a pistelor pentru biciclete

9.21 Proiectantii pot alege dintre trei tipuri diferite de sisteme rutiere: flexibil, semirigid si rigid. Conditia
principald care trebuie Tnsa indeplinitd, ca si in cazul drumurilor, este asigurarea rezistentei la actiunea
fenomenului de Tnghet-dezghet a sistemului rutier propus.

9.2.2 Structura rutiera a pistelor pentru biciclete se va realiza din beton asfaltic.
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10 Parcaje pentru biciclete
10.1  Dispozitii generale

10.1.1 Parcajele pentru biciclete sunt esentiale pentru incurajarea utilizarii acestora, ca mijloc de transport si
infrastructurii aferente.

Este obligatorie proiectarea parcajelor pentru a asigura siguranta bicicletelor si confortul utilizatorilor. Lipsa
sau insuficienta acestora constituie un obstacol major in utilizarea bicicletei.

10.1.2 Spatiile destinate parcajelor publice pentru biciclete, fie de scurta, fie de lunga durata, in dependenta
de tipul de biciclete utilizate, trebuie sa includa facilitati precum puncte de incarcare pentru vehicule electrice,
terminale/automate sau spatii destinate platii pentru Tnchirierea acestora.

10.1.3 Responsabilitatea pentru amenajarea parcajelor destinate institutiilor publice, zonelor centrale sau
protejate, revine, institutiilor publice respective, sau administratiei publice locale, care au in proprietate aceste
zone.

10.1.4 Parcajele in alte locatii pot fi amenajate fie de autoritatile publice locale, fie de entitati private, dar
trebuie sa fie avizate si incluse in reteaua respectiva, de directiile responsabile din cadrul administratiei publice
locale si supuse unei evaludri de siguranta rutiera.

10.1.5 Modelele si amplasarea parcajelor pentru biciclete situate la mai putin de 25 metri de trecerile de
pietoni, intersectii sau statii pentru transport public de persoane, trebuie sa asigure vizibilitatea si sa nu
interfereze cu siguranta traficului.

10.1.6 Parcajele pentru biciclete se impart in:

a) Parcaje de durata scurta sau medie;
b) Parcaje de durata lunga.

10.2 Amenajari pentru parcarea pe durata scurta

10.2.1 Parcajele de scurtd durata sunt destinate utilizatorilor care parcheaza pentru mai putin de doua ore.
10.2.2 Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt reprezentate de rastele care pot fi amplasate pe spatiul
pietonal, fara a incomoda traseul firesc al pietonilor, sau pe partea carosabila, inlocuind locuri de parcare auto,
si amplasate in vecinatatea unor punte de interes.

Este recomandat ca macar o parte dintre aceste parcaje sa fie acoperite pentru a putea proteja bicicletele Tn
cazul unor intemperii

10.2.3 Amenajarea parcajelor pe scurta durata trebuie sa respecte urmatoarele criterii:

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

b) Securitate: Parcajele trebuie sa fie iluminate pe timp de noapte, bine fixate in beton si, daca este
posibil, situate Tn aria de acoperire a camerelor de supraveghere.

c) Protectie impotriva intemperiilor: Este recomandatd amplasarea parcajelor in spatii acoperite sau
protejate pentru a feri bicicletele de ploaie, grindina sau ninsoare.

d) Spatiu de siguranta: Parcajele pentru biciclete trebuie sa aiba suficient spatiu de manevra pentru

parcarea bicicletei. Ele trebuie amplasate astfel incat sa nu incurce sau blocheze deplasarile pietonale sau
accesul la cladiri, hidranti sau cai de acces.

10.2.5 Rastelele pentru biciclete trebuie sa indeplineasca urmatoarele cerinte (Figura 32, Figura 33), dar nu
se limiteaza la acestea:

a) Sa asigure o varietate mare de tipuri de cadre si roti;

b) Sa permita securizarea ambelor roti si a cadrului bicicletei;

c) Sa permita folosirea incuietorilor de tip U-Lock;

d) Sa fie acoperite cu vopsea sau alte materiale care nu zgarie sau deterioreaza vopseaua de pe
biciclete;

e) Lipsa colturilor sau marginilor ascutite;

f) Fiecare loc de parcare sa permita parcarea bicicletelor cu bagaje laterale sau scaune pentru copii,

precum si accesul facil pentru utilizatori pentru a securiza bicicleta;
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Figura 32 — Exemplu de rastel care permite Figura 33 — Spatiul dintre rastele trebuie sa
securizarea ambelor roti si a cadrului permita parcarea a doua biciclete cu bagaje
laterale iar utilizatorii sa aiba loc pentru a
asigura bicicletele cu sisteme antifurt

g) Sa nu aiba colturi sau parti ascutite;

h) Fiecare loc de parcare trebuie sa fie accesibil pentru a parca o bicicleta cu bagaje laterale sau cu
scaun destinat transportului copiilor si s& permitd accesul utilizatorului pentru a asigura bicicleta cu sistem
antifurt (Figura 34);

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

i) Sa nu incomodeze traseul firesc al altor participanti la trafic, chiar si cand bicicletele sunt parcate
(Figura 34);

k) Sa nu puna in pericol utilizatorii atunci cand parcheaza bicicleta;

1) Sa se incadreze din punct de vedere estetic in arhitectura spatiului public in care sunt amplasate;

m) Sa nu presupuna un efort de ridicare/impingere/pozitionare de peste 150 N [10].

marcaj tactil si contrastant**

o, 2300 I min. 1000 mm
marcaj tactil si contrastant™
min. 900 mm bordurd langa partea carosabila

* - minimum 2500 mm, daca exista trafic pietonal;
** - daca este necesar, conform normativului privind nevoile persoanelor cu dizabilitati

Figura 34 - Exemple de amplasare a rastelelor langa o cladire sau
langa bordura ce delimiteaza trotuarul de partea carosabila
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10.2.6 Conditii si modele de proiectare pentru parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt prezentate in
Figura 35, dar nu se limiteaza la acestea:

50 mm diametru (min) L 700 - 1000 mm | raza maxima: 200 mm 650 mm

+ | 4

bara optionala i 1
ard optional min. 50 mm diametru
750 mm
(650 mm biciclete

pentru copii)

950 mm

baré inferioara
(obligatoriu)

|
l#

Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Suport ancorat in sol

a-tipU b - tip O
Figura 35 - Modele de rastel

X

Figura 36 - Exemplu de amplasare a rastelului cand suprafata este in panta.
Suportul trebuie orientat drept pe panta

10.2.7 Rastelele pentru biciclete amplasate pe partea carosabila trebuie sa indeplineasca urmatoarele
conditii (Anexa 1):

a) Accesul utilizatorilor la parcare nu trebuie sa puna utilizatorii sau alti participanti la trafic in pericol pe
perioada manevrelor;

b) Rastelele si spatiul dedicat parcarii trebuie sa fie protejate de accesul autovehiculelor cu bolarzi sau
alte obstacole;

c) Trebuie luate méasuri care sa previna riscul ca bicicletele sa iasa din spatiul dedicat.

10.2.8 Distanta maxima de la parcarea pentru biciclete la punctul de interes din vecinatatea acesteia nu
trebuie sa depaseasca 20 metri. Daca este nevoie de mai mult de 10 locuri de parcare pentru biciclete, se
recomanda ca cel putin jumatate dintre acestea sa fie acoperite.

10.3 Amenajari pentru parcarea pe durata lunga
10.3.1 Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt in cea mai mare parte garaje dedicate exclusiv
bicicletelor sau amplasate in interiorul unor cladiri cu parcaje auto. Parcajele de lunga duratd sunt mereu

acoperite, clar delimitate si securizate. Spatiul folosit pentru parcare trebuie sa fie bine ventilat.

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

10.3.3 Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt reprezentate de: i) grupuri de rastele imprejmuite si
acoperite, ii) de rastele suspendate sau iii) de parcaje individuale securizate.

10.3.4 Conditiile si modelele de proiectare pentru parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt prezentate
in Anexa 2. Locatiile cu nevoie sporitad pentru parcaje de lunga durata sunt: i) zonele rezidentiale, ii) zonele cu
un numar ridicat de locuri de munca, unitati de Tnvatamant si noduri intermodale.

11 Asigurarea viabilitatii si starii operationale de siguranta

111 Administratorul drumului public este obligat sa asigure intretinerea infrastructurii pentru biciclete in
acelasi mod de reglementare, ca si infrastructura pentru circulatia vehiculelor motorizate.
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11.2  Pentru a asigura confortul, siguranta si mentinerea vitezei de rulare, suprafetele folosite pentru
biciclete trebuie sa fie mentinute mai netede decat suprafetele considerate acceptabile pentru vehicule
motorizate sau pietoni.

11.3  Pe toate strazile deschise circulatiei bicicletelor, intretinerea partii carosabile apropiate de bordura, pe
o latime de 1,5 — 2 m, trebuie sa fie prioritara. Acumularea apei pe partea carosabila afecteaza utilizarea
bicicletei in conditii de ploaie.

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

11.5 Capacele de canalizare si grilajele trebuie sa fie fixate de carosabil astfel incat sa fie exclusa
bascularea accidentala sau posibilitatea indepartarii lor fara sa fie utilizate scule.

12 Dispozitii finale si tranzitorii

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

12.2 Toate proiectele nou executate precum si in cazul lucrarilor de consolidare, modificare, modernizare
sau reabilitare a spatiilor urbane existente pentru constructia infrastructurii pentru biciclete vor fi supuse
obligatoriu auditului si inspectiilor de siguranta rutierd, in conditiile Legii nr. 350/2023 privind gestionarea
sigurantei pe infrastructura rutiera. [11]

12.3  Pentru lucrarile receptionate, in termen de 30 de zile de la adoptarea prezentului document,
administratorii de drum au obligatia de a verifica daca infrastructura pentru biciclete aflatd in administrare
corespunde prezentelor dispozitii. Dacd se constata ca acestea nu corespund, se vor lua masuri pentru a se
indeparta, in termen de 60 de zile de la adoptarea prezentului document, indicatoarele de obligare sau
amenajarile ce pun in pericol siguranta participantilor la trafic.
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Anexa 1 - Exemple de amplasare a rastelelor

\
‘ bolard / obstacol obstacol bolard / obstacol
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b

Anexa 2 - Amenajari pentru parcarea pe durata lunga

min 3600 mm

min 1 500 mm

300 mm 855 mm

850 mm

T

1 900 mm

750mm

375 mm

1900 mm

b) Model pentru noduri intermodale sau zone de birouri cu o nevoie de peste 20 de locuri de parcare

37



CP D.02.XX:202X

19m 15-20m 19m 19m

_ww 0oe

i

g

wui 00

750 mm

i

:

:

|
|
|

i

|

alee

i

|
|
|

|
|

e

i
p

c) Model de amplasare pentru noduri intermodale sau zone de birouri cu o nevoie de peste 20 locuri
de parcare
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min. 1.5 m

1.0m |

min. 1.5 m

d) Model de amplasare de parcaje individuale securizate
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Utilizatorii documentului normativ sint responsabili de aplicarea corecta a acestuia.

Este important ca utilizatorii documentelor normative sa se asigure ca sunt in posesia ultimei editii si a tuturor
amendamentelor.

Informatiile referitoare la documentele normative (data aplicarii, modificarii, anularii etc.) sunt publicate n
"Monitorul Oficial al Republicii Moldova", Catalogul documentelor normative Tn constructii, in publicatii
periodice ale organului central de specialitate al administratiei publice in domeniul constructiilor, pe Portalul
National "e-Documente normative in construciii" (www.ednc.gov.md), precum si in alte publicatii periodice
specializate (numai dupa publicare in Monitorul Oficial al Republicii Moldova, cu prezentarea referintelor la
acesta).

Amendamente dupa publicare:

Indicativul amendamentului Publicat Punctele modificate
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