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CUVANT INAINTE

Sunt bucuros sa prezentam ,,Strategia de
dezvoltarea a infrastructurii pentru transport
alternativ in orasul Chisindu”- un plan care ne
va ajuta sa realizam obiectivul de a crea un
mediu confortabil pentru persoanele care se
deplaseaza cu bicicleta prin oras.

Practica europeana arata ca pentru
dezvoltarea durabila a oraselor este necesara imbunatatirea
mobilitatii urbane, a situatiei ecologice si a sanatatii populatiei.
Ciclismul urban este un instrument eficient in acest sens si ne
propunem sa asiguram conditii cat mai bune pentru cei care aleg
bicicleta in calitate de mijloc de deplasare.

Folosesc si eu bicicleta foarte des si cunosc bine problemele de
accesibilitate, siguranta si confort cu care se confrunta biciclistii pe
strazile din Chisindau. Ne propunem sa schimbam situatia prin crearea
de coridoare si piste pentru biciclisti care sa uneasca sectoarele
orasului cu zona central3, dedicarea spatiului stradal destinat
prioritar biciclistilor si amenajarea parcarilor si altor facilitati pentru
biciclete.

Scopul nostru este sa dezvoltam un oras in care este usor si placut sa
respiri, eficient sa te deplasezi si sa te simti in siguranta cand mergi
pe bicicleta.

lon CEBAN,
Primar General al Mun. Chisinau.



yd e

/

Dupa modelul oraselor europene, orasul
Chisindu se afla in proces de trecere de la
mobilitatea focusata pe transportul auto
personal la mobilitatea durabild, bazata pe
prioritatea transportului public, a mersului pe
jos si a deplasarii cu bicicleta.

Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete
este recunoscuta la nivel international ca o practica eficienta si
necostisitoare de a reduce impactul automobilului asupra orasului si
de a imbunatati calitatea vietii in oras. Orasul Chisinau isi propune sa
preia practicile europene in acest domeniu si sa creeze conditii
pentru deplasarea sigura si confortabila cu bicicleta prin oras.

Acest document a fost elaborat cu suportul “Green City Lab” si UNDP
Moldova, de catre experti in domeniul proiectarii infrastructurii
pentru biciclete, cu ajutorul comunitatii biciclistilor din Chisinau si
vine sa ajute administratia locald, mediul de afaceri, arhitectii si
proiectantii sa proiecteze si sa construiasca o infrastructura pentru
biciclete accesibila, comoda si sigura.

Victor CHIRONDA,
Viceprimar al Mun. Chisinau, responsabil de Urbanism si
Mobilitate.
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Consiliul Municipal si-a propus sa transforme
Chisinau intr-un oras prietenos oamenilor. PNUD
sustine de mai mult timp Consiliul Municipal
pentru a realiza aceasta viziune, in special pentru
a face din Chisindu un oras verde si durabil
pentru toti.

intr-un oras modern, oamenii trebuie s3 aib3
alternative de transport inteligent si durabil.
Asistenta noastra are ca scop asigurarea faptului ca oamenii pot
alege cum sa calatoreasca prin oras, ca toate optiunile durabile de
calatorie sunt disponibile, fie ca e transport public sau privat, cu
bicicleta sau pe jos, pentru a asigura confortul, viteza, durabilitatea si
eficienta miscarii.

Un oras adaptat pentru biciclete inseamna mai multe spatii deschise,
mai putin zgomot, aer mai curat, cetateni mai sanatosi, eficienta din
punct de vedere al costurilor si un mediu de viata mai bun, cu mai
putine emisii de gaze cu efect de sera. Pentru aceasta, orasul trebuie
sd aiba, de asemenea, o accesibilitate sporita pentru oameni si
biciclete, ceea ce inseamna ca oamenii pot calatori usor cu bicicletele
la serviciu, in parcuri si zone naturale, pot cumpara produse ecologice
sau pot participa la activitati culturale si sportive.

Prin urmare, traficul de biciclete nu este un obiectiv singular, ci mai
degraba un mijloc eficient de a crea orase locuibile si durabile. Scopul
acestei strategii este de a prezenta o cale de urmat si de a incerca sa
sublinieze directia catre care trebuie sa mearga Consiliul Municipal,
pentru a fFace din Chisindu un oras prietenos cu oamenii si bicicletele.

Dima AL-KHATIB,
Reprezentanta rezidenta PNUD in Republica Moldova
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CAPITOLUL 1. INTRODUCERE

in ultimii ani bicicleta a devenit nu doar un mod de recreere pentru copii si adulti,
sau sport de performanta, ci un transport alternativ pentru cetatenii care isi
doresc sustinerea unui mod sanatos de viata, si prefera sa se deplaseze rapid si

ecologic.

Cresterea numarului de cetateni care prefera deplasarea prin oras cu transportul
alternativ, a sporit necesitatea de a crea o infrastructura bine dezvoltata,

confortabilg, siin cel mai scurt timp.

Procesul de pregatire a acestui proiect, a fost unul public, au fost implicati,
cetateni activi, biciclisti si viitori utilizatori ai infrastructurii de biciclete. O serie
de intalniri a grupului de lucru, precum si sondaje publice, au asigurat un
angajament real si colectarea de informatii de la utilizatorii de biciclete.
Implicarea activa a cetatenilor in formarea politicii urbane este primul pas pentru
a se asigura ca locuitorii orasului Chisinau isi simt responsabilitatea pentru

dezvoltarea orasului.

1.1 Obiective si sarcini

1 e imbunatatirea metricilor

mobilitatii urbane. Integrarea
bicicletei in sistemul general al
infrastructurii de transport
urban ca mod de transport cu
drepturi depline.

2. Reducerea intensitatii

traficului pe drumurile orasului,
prin fluxul soferilor de
autovehicule si a pasagerilor din
transportul public, pe bicicleta.

3 @ Stabilirea principiilor

pentru dezvoltarea
infrastructurii de ciclism in
orasul Chisindu, pe baza
experientei existente si a
specificului local in domeniul
mobilitatii urbane.

4. Crearea un mediu

confortabil si sigur pentru
dezvoltarea ciclismului.
Permiterea utilizarii bicicletei in
siguranta unui cerc mai larg al
populatiei siimbunatatirea
accesibilitatii urbane.
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5 @ Asigurarea egalitatii

tuturor utilizatorilor drumurilor,
in special a categoriilor
vulnerabile ale populatiei - copii,
persoane cu dizabilitati,
varstnici.

6. Stimularea autoritatilor sa

dezvolte si sa implementeze
programe pentru dezvoltarea
infrastructurii urbane in
conformitate cu criteriile
internationale de dezvoltare
durabila si formarea unui ,,oras
pentru oameni”, ,,un oras
confortabil pentru viata”.

i e Cresterea sigurantei

rutiere prin reducerea
numarului de autovehicule si a
vitezei traficului rutier, in
special in zone rezidentiale -
acordand prioritate pietonilor si
biciclistilor.

80 Reducerea nivelului de

poluare a aerului si a
zgomotului, reducand in acelasi
timp intensitatea traficului si
reorientand o parte din trafic
catre bicicletd; imbunatatirea
sanatatii locuitorilor capitalei.

9. Propunerea modalitatilor

de atragere a investitiilor
pentru dezvoltarea
infrastructurii de biciclete.
Definitivarea principiilor pentru
crearea mai multor centre de
inchiriere de biciclete urbane.

1 00 Promovarea ideii de a

folosi bicicleta pentru
deplasarea prin oras. Stimularea
dezvoltarii unei culturi a
ciclismului si a schimbarii
atitudinii oamenilor fata de
bicicleta. Tratarea bicicletei ca
un mod de transport si nu ca un
mijloc de recreere. Cresterea
atractivitatii turistice a orasului
Chisinau.

1 1 @ Stabilirea asa numitor

“coridoare” pentru deplasarea
pe bicicleta dintr-un sector in
altul, ludnd in considerare
evolutiile actuale in dezvoltarea
infrastructurii de ciclism.

1 20 Acordarea unor

recomandari pentru

imbunatatirea cadrului de
reglementare in domeniul
transportului cu bicicleta.
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1.2 Publicul tints

1.2.1 Dezvoltatorii infrastructurii

Administratia publica.

Strategia de dezvoltare a
infrastructurii pentru transportul
alternativ, este un document conceput
pentru o perioada lunga de activitate.
Punerea sa in aplicare depinde de
administratia locala si a serviciilor
orasului. Sinergia intre diferite
departamente ale administratiei este
esentiald pentru a asigura dezvoltarea
durabila a mobilitatii urbane in general
si a infrastructurii de ciclism in special.

foto ionceban.md

Organizatii publice.

Organizatiile publice ajuta la stabilirea
rapida a agendei si sporesc gradul de
constientizare a rolului transportului
alternativ. De asemenea organizatiile
obstesti exprima interesele utilizatorilor
si / sau actioneaza ca factori critici
pentru a urmari progresul. Rezultatul
cooperarii cu organizatiile publiceva fio
planificare mai reusita, solutii
constructive si evitarea posibilelor
greseli.

Ingineri de proiectare.

Republica Moldova are putina
experienta in proiectarea infrastructurii
calitative pentru biciclete. Acest lucru
este demonstrat de o multime de
recenzii, atat din partea expertilor
strdini, cat si a utilizatorilor de biciclete.
Multe dintre aceste dezavantaje pot fi
evitate la etapa de proiectare.
Transportul de biciclete nu a jucat niciun
rol in educatia inginerilor in transporturi
si, prin urmare, astazi in Chisinau nu
exista personal calificat care sa poata
dezvolta calitativ proiecte de

strazi si drumuri, luand in considerare

transportul alternativ. Strategia propusa presupune modalitati de imbunatatire a
calificarilor inginerilor in transporturi si propune noi elemente care vizeaza
imbunatatirea calitatii proiectelor de infrastructura pentru transportul alternativ.

10
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1.2.2 Utilizatorii infrastructurii pentru transport alternativ

Un rol foarte important in elaborarea strategiei de dezvoltarea a infrastructurii, o au
nemijlocit viitorii utilizatori. Ultimul sondaj care fost efectuat pentru a afla atitudinea
orasenilor fata de transportul alternativ a fost efectuat in 2018, in care au participat
813 respondenti [1]. Tn 2020 la un sondaj similar au participat deja 2003 respondenti,
fapt ce indica la cresterea nu doar a numarului persoanelor care prefera deplasarea cu
bicicleta, dar si numarul de persoane implicate in viitorul orasului.

in aceasta perioads starea infrastructurii de ciclism in orasul Chisindu a rdmas practic
neschimbata, ceea ce demonstreaza ca o astfel de crestere a numarului de cetateni
care ar dori sa se deplaseze prin oras cu bicicleta, se datoreaza nu doar dorintei de a
schimba tipul de transport pe unul ecologic, dar si a cresterii numarului de automobile
care sunt cauza ambuteiajelor, si starea nesatisfacatoare a transportului public, ce nu
permite deplasarea comoda a pasagerilor. Pe ldnga aceste cerinte generale, ar trebui
sa fie luati in considerare si cerintele unor grupuri speciale de utilizatori:

Copii si adolescenti.

Ciclismul promoveaza stilul de viata
sanatos si increderea in sine. in medie,
deja la 4 ani, copiii pot incepe sa
mearga cu bicicleta: doua treimi dintre
fete si baieti de aceasta varsta au o
bicicleta. Copiii au nevoie de un mediu
sigur, in special pe strazile aglomerate.
Prin urmare, atunci cand se planifica o
pista pentru biciclete, trebuie acordata
o atentie speciala sigurantei ciclismului
intre zonele rezidentiale si scoli, locuri
de joacd si locuri de divertisment. in
plus, ar trebui acordata o atentie
speciala calitatii pavajelor de pe alei,
deoarece acestea vor fi folosite de
copii sub 14 ani.

11

Persoanele in etate

folosesc bicicleta in diferite scopuri, din ce
in ce mai des pentru recreere. Suprafetele
plane, antiderapante, sunt deosebit de
importante pentru aceasta categorie de
utilizatori. Majoritatea persoanelor in varsta
prefera sa se deplaseze pe cai care sunt
departe de miscarea masinilor, deoarece
pentru acest grup este importanta
garantarea sigurantei sociale in locurile
publice.

Turistii care calatoresc cu bicicleta

necesita o retea de trasee adecvata
traficului, care este departe de autostrazi si
trece prin zone de atractie turistica si
contine, de asemenea, un sistem de
navigare si indicatoare rutiere.
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1.2.3 Antreprenori si afaceri

Business de transport alternativ. 100%

Companiile care se ocupa cu
vanzarea diferitor tipuri de
transport alternativ si a produselor
conexe sunt beneficiarii directi ai
dezvoltarii infrastructurii de ciclism.
in ultimii 3 ani numarul de biciclete :
importate in Republica Moldova a g T o
crescut semnificativ [2]. Cu cat mai
multi oameni merg cu bicicleta in
fiecare zi, cu atat afacerea se va
dezvolta mai activ. Datele statistice privind importul de biciclete in RM
Producatorii de biciclete, proprietarii

magazinelor de firma, serviciile de reparare a bicicletelor, serviciile de inchiriere a
bicicletelor, au un rol important in procesul de promovare a ciclismului in randul
cetatenilor. Dezvoltarea infrastructurii de biciclete contribuie la aparitia unor noi
industrii, cum ar Fi sistemul de inchiriere de biciclete urbane, o retea de hub-uri de
transfer de biciclete, locuri pentru stocarea periodica si pe termen lung si intretinerea
bicicletelor.

@ Biciclete

@ Biciclete electrice, Trotinete, trotinete electrice, giroscootere, scootere electrice

AFaceri si angajatori.

Multe companii recunosc ca mersul
pe bicicleta contribuie la sanatatea si
bunastarea si, ca urmare, la
productivitatea angajatilor lor. in
plus, angajatii care folosesc biciclete
ajung la serviciu la timp, deoarece nu
se blocheaza in ambuteiaje. Conform
statisticilor, lucratorii pe bicicleta
lipsesc cu 80% mai rar decat ceilalti.

Businessul mic si mijlociu.

Magazinele si locurile de alimentatie
publica, in apropierea carora exista
foto diez.md parcare pentru biciclete, au in mediu
cu 10% mai multi clienti decat altele. Acest concept presupune promovarea cresterii
numarului de parcari pentru biciclete, contribuind astfel la dezvoltarea
intreprinderilor mici si mijlocii.

12
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1.3 Rezultate

1.3.1 Rezultatele implementarii strategiei

Principalele rezultate asteptate dupa implementare Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii pentru transport alternativ in orasul Chisinau, pana in 2026 sunt:

' 1.Crearea unei retele de > 3. Cresterea ponderii
trasee pentru transport (%e"\w transportului alternativ
alternativ, cu o lungime totala in raport cu ponderea

de 200 km, care va lega toate totala de miscari zilnice a tuturor
sectoarele orasului Chisinadu. tipurilor de transport pana la 1%.
2.Schimbarea atitudinii 4, Cresterea numarului
locuitorilor fata de de parcari cu pentru
transportul alternativ. biciclete langa institutii publice,
institutii de invatamant, si centre de
agrement.

1.3.2 Rezultatele dezvoltarii transportului alternativ

@ 1. imbunitatirea sanatatii locuitorilor capitalei.

Conform statisticilor, biciclistii isi iau concediul medical cu 15% mai rar si
trdiesc in mediu cu 2 ani mai mult decat cei care nu folosesc bicicletele in mod regulat.
Activitatea fizica, creata de ciclism zilnic, reduce semnificativ riscurile de probleme de
sanatate, cum ar fi colesterolul ridicat, diabetul si depresia. Este de asteptata o
scadere a ratei bolilor cardiace-vasculare si a bolilor asociate cu problema aparatului
locomotor [4].

A4 2. Cresterea tipurilor de transport pentru cetateni.

6o Bicicleta este unul din cele mai rapide tipuri de transport pentru deplasare
prin oras. Este un mijloc de transport cu care se poate ajunge in orice sector
al orasului. O analiza a punctelor forte si a punctelor slabe ale diferitelor tipuri de
transport ofera un raspuns la intrebarea pentru ce tip de deplasare (scop, distanta
etc.) bicicleta este un transport competitiv. Bicicleta trebuie incurajata sa fie
perceputa ca o optiune viabila (daca nu chiar cea mai buna) pentru calatoriile urbane.

13
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3. Reducerea deceselor si traumelor ca urmare a accidentelor de
circulatie rutiera.

Prezenta infrastructurii de ciclism pe drumurile orasului va contribuie ca soferii
treptat sa perceapa biciclistii ca utilizatorii deplini ai drumurilor. Este de asteptat o
crestere a ponderii biciclistilor printre soferi, ceea ce va promova intelegerea
reciproca a nevoilor ambilor si, prin urmare, o scadere a accidentelor rutiere.

o 4. Dezvoltarea turismului.

Q Cresterea duratei si confortului sederii turistilor la Chisinau este una dintre
ideile Strategiei pentru dezvoltarea pana in 2026.

Turismul modern presupune mai mult deplasare pietonala. Orasul Chisinau spre
deosebire de alte orase europene nu detine de atractii turistice in diferite parti ale
orasului, majoritatea fiind concentrate in centrul capitalei. Exista multe zone
peisagistice convenabile pentru recreere, care nu sunt intotdeauna la o distanta de
pas, dar in acelasi timp nu se afla atat de departe pentru a folosi automobilul. in acest
caz bicicleta devine solutia perfecta pentru a vedea orasul, si toate atractiile acestuia.

5. Reducerea poluarii aerului si reducerea zgomotului de fond.

CO2  prin reducerea utilizarii automobilului pentru minim 1 zi, este posibil de
economisit aproape 610.000 litri de combustibil. Aceasta inseamna
reducerea emisiilor cu aproape 362 de tone de substante nocive pe zi in aerul orasului.

Reducerea consumului de masini datorita aparitiei bicicletei ca mijloc alternativ de
transport va reduce, asa cum era de asteptat, zgomotul generat de trafic pe strazile
centrale ale orasului.

6. Utilizarea rationala a bugetului orasului.

Infrastructura pentru biciclete, luand o parte din flux, va face posibila

utilizarea mai eficienta a infrastructurii auto existente, fara a fi necesara
extinderea acesteia in detrimentul mediului urban si, prin urmare, utilizarea bugetului
orasului mai rational. Din punct de vedere economic, conform modelarii transportului,
se asteapta doua efecte principale, si anume:

1. Economii preconizate in costurile anuale de transport vor spori cu 80% pe an.

2. Perioada de rambursare este de pand la 1 an. in msura in care in planificarea
infrastructurilor de transport rutier, perioada de recuperare este considerata a fi
eficienta de la 5 la 15 ani, atunci acestia sunt indicatori excelenti.
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CAPITOLUL 2. JUSTIFICAREA ELABORARII STRATEGIEI

2.1 Situatia actuala

2.1.1 SWOT analiza a dezvoltarii transportului alternativ

W Punctele Punctele
forte slabe

wlis
Oportunitati Impedimente

* Preluarea practicilor straine

» Implimentarea proiectelor de
dezvoltarea infrastructura in
viitoarele proiecte de renovare;

» Elaborarea unei strategii de
provovare corecta a folosirii
transportului alternativ

» Crearea mai multor puncte de
inchiriere urbana;

» Informarea populatiei si
incadrarea regulilor de circulatie in
sistemul de invatamant pentru
soferi;

* Dezvoltarea micului bussines in
sfera serviciilor pentru biciclete.
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2.1.2 Mobilitatea urbana

incepand din anul 2014 au fost efectuate mai multe incercari de a include ciclistii in
traficul orasenesc.

in "Strategia de dezvoltare a transportului public”[5] se preconizeaza ca in anul 2025,
impartirea modala a transportului public catre cel privat va constitui 57%. Acest
scenariu elaborat in 2014, nu presupune introducerea transportului alternativ, drept
unul care poate crea concurenta altor tipuri de transport. La momentul elaborarii
strategiei au fost luate ca repere orase din Europa de est, in care ponderea modala a
transportului alternativ constituie de la 1% (Bucuresti, Ploiesti, Sofia, Varsovia,
Cracovia s.3) pana la 7-9% (Szeged, Gyor, Debrecen).

Varsovia Bucuresti Sibiu
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80 80 80

= Car Driver
:g_?r = Taxi
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= PT Tram
® PT Train
Bike
= Walk

= Car Driver

= Taxi

®PTBus
Bike

= Walk

70 Bike L
= Walk
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40
30 30
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ol

~
o

n
—
o o
3 3

Impdrtirea modald a transportului Sursd: epomm.eu

Aceste cifre ar putea deveni reale si pentru orasul Chisindu, odata cu aparitia si
dezvoltarea infrastructurii pentru transport alternativ.

Din pacate nu exista statistici oficiale referitor la numarul exact de ciclisti in Chisinau,
dar faptul ca din an in an se organizeaza tot mai multe evenimente pentru sustinerea
si promovarea acestui tip de transport, rezulta ca ciclismul are un potential mare de
dezvoltare in capitala, in 2016, la evenimentul Velo Hora au participat circa 13 000 de
amatori de biciclete [6].

La moment, in orasul Chisindu locuiesc 635 994, iar numarul locuitorilor care detin
biciclete sau alt transport alternativ este in continua crestere, putem considera ca
practic 2,3% din populatia orasului, sunt potentialii utilizatori ai infrastructurii de
transport alternativ.

Strategia presupune ca pana in anul 2026, minim 1% din locuitorii orasului Chisinau
vor folosi bicicleta pentru deplasarea zilnica. Luand in consideratie modelul de
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dezvoltare a infrastructurii din alte orase europene, aceasta cifra este admisibila si
reala pentru Chisindu, care este abia la inceputul acestei cdi de a crea un oras mobil si
comod pentru locuitori [7].

2.1.3 Transport pe timp de pandemie

La inceputul anului 2020,
intreaga lume s-a ciocnit cu o
noud provocare globala. in
ciuda masurilor serioase luate
pentru a mentine raspandirea
noii infectii de coronavirus, este
clar ca unele restrictii, cum ar fi
nevoia de a mentine distanta
sociald, vor ramane pana la
momentul inventarii vaccinei. In
aceste conditii, orasele se
confrunta cu o serie de noi
provocari, dintre care
incapacitatea transportului
public de a asigura mobilitatea locuitorilor la acelasi nivel. in plus, studiile efectuate in
intreaga lume arata o scadere semnificativa a increderii in transportul public si o posibila
crestere a utilizarii masinilor din cauza dorintei de a se proteja de virus.

Pistd de bicicletd provizorie in Metz, Franta. Sursd: ecf.com

Pentru a preveni o crestere exploziva a utilizarii masinilor personale, care va duce la
pierderi semnificative de timp in ambuteiaje, la o poluare si mai mare a mediului si la o
crestere a numarului de accidente rutiere, precum si pentru a sprijini economia urbana
si sistemul de sanatate, multe orase din intreaga lume isi schimba rapid sistemele de
transport pentru a tine cont de noua realitate.

Masurile de implementare rapida a infrastructurii de ciclism si imbunatatirea
conditiilor pietonale sunt un instrument cheie de adaptare. Aceasta practica este in
concordanta cu pozitia OMS care recomanda mersul pe jos sau cu bicicleta intr-o
pandemie[27]. Infrastructura convenabila pentru ciclism si pietoni contribuie, de
asemenea, la cresterea numarului de persoane care utilizeaza transportul alternativ
(scutere electrice, role, monociclu electric, scutere giroscopice etc.) pentru a se
deplasa prin oras.

Pe termen lung, blocajele de trafic, care sunt inevitabile daca mai multi oameni trec la
masini, si bolile asociate cu poluarea aerului si stilul de viata sedentar, sunt daune
potentiale ale economiei oraselor si a tarii. Cresterea numarului de persoane care
utilizeaza moduri active de deplasare va avea dimpotriva, efecte pozitive. De exemplu,
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in Italia, au fost evaluate efectele economice ale doua scenarii: daca nu se iau masuri
pentru adaptarea oraselor la noua realitate, economia va pierde 14-20 miliarde de
euro pe an si daca se creeaza conditii pentru mersul pe jos sau cu bicicleta, profitul va
fi de 9-20 miliarde euro pe an.

Astfel, in Roma a aparut necesitatea de a dezvolta 150 de km de piste adaugatoare,
pentru a permite locuitorilor din raioane mai indepartate sa ajunga la serviciu pe
bicicleta fara a folosi transportul public.

in mai multe orase europene cu infrastructurd de transport public si cel alternativ inalt
dezvoltata, a aparut necesitatea de a largi reteaua de piste pentru biciclete [8] .

in Barcelona utilizarea pistelor pentru biciclete a crescut cu 325% in timpul orelor de
varf, ce a motivat lungirea pistelor deja existente cu 21 de km.

in Berlin s-au adaptat benzi auto pentru biciclete, si au lirgit reteaua de biciclete cu 22
km.

Situatia de pandemie a devenit un catalizator pentru a urgenta crearea unei
infrastructuri in Chisindu in cei mai scurti termeni. Pentru ca infrastructura sa fie cat
mai eficientd, este importanta o prioritizare corecta deja la prima etapa a planificarii,
pentru a evita greselile din anii precedenti.

2.1.4 Transportul si poluarea aerului

Impactul asupra mediului

La moment, pe teritoriul tarii sunt inregistrate mai mult de 1 mln. de autovehicule,
306 000 dintre care in orasul Chisindu si prezinta circa 220 de autoturisme pe 1000 de
locuitori.

Volumul gazelor de esapament emanate de autovehicule pe teritoriul Republicii a
ajuns sa constituie 296 de mii de tone. Asadar transportului auto ii revine o cota de
88% din emisiile totale de poluare ale bazinului aerian.

Majorarea numarului de masini are loc pe fundalul unei infrastructuri rutiere de acum
30 de ani, iar presiunea pe infrastructura drumurilor a crescut de 5-10 ori de la
independenta.

Un motiv pentru cresterea numarul de autoturisme in capitala este si infrastructura de
transport public slab dezvoltata, care nu permite o deplasare comoda a locuitorilor in
raza orasului.

in 2019 concentratia maxima admisibild in Chisindu a fost depasita:

o dioxid de azot —de 1,7 ori;
o monoxid de azot — de 2,6 ori;
o aldehida formica — de 4,5 ori.
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Nivelul de poluare a aerului atmosferic in mun. Chisindu Cele mai poluate regiuni ale
conform Indicelui complex al Poludrii Aerului (IPA5) orasului sunt: sectorul Ciocana

(strazile M. Manole, Ginta
Latind, Vadul-lui-Voda), sectorul
Botanica (strazile Gradina
Botanica, Muncesti, Grenoble),
sectorul Buiucani (strada Calea
lesilor) si sectorul Centru (bd.
Stefan cel Mare si SFant)[9] .

in rating-ul celor mai
on "sandtoase”capitale europene
orasul Chisinau ocupa abia locul
29 din 45. Acest fapt este
cauzat atat de emisiile nocive
cat si de faptul ca in ultimii 10
ani au fost defrisati mai mult de
sursa green.gov.md 500 ha de spatii verzi in
favoarea constructiilor
imobiliare. Reducerea spatiilor
verzi si cresterea numarului de autovehicule si respectiv a volumului gazelor de
esapament, creeaza un mediu nefavorabil pentru sanatatea locuitorilor capitalei.
Substantele care cel mai mult afecteaza sanatatea sunt dioxidul de azot (NOx-uri) si
substantele solide (PM 2.5 si PM 10) care se formeaza in proces de ardere a
combustibililor.Populatia expusa la acest tip de poluanti poate avea dificultati
respiratorii, iritatii ale cailor respiratorii, disfunctii ale plamanilor. Substante solide
PM2.5 sunt particule fine cu diametru mai mic de 2.5 microni. Aceste particule usor
patrund in plamani si mai departe in sistem sange unde afecteaza grav sistemul
cardiovascular [10] .

Legenda
D Limitele mun. Chisindu

Posturi observatii poluare (POP)
Nr. str. Calea Iesilor, 21

Nr. str. T. Vladimirescu, 1

Nr. str. Fintinilor

Nr. str. Grenoble, 134 Sporit (5-6)

Nr. str. Moscovei, 21 [ fnalt (7-13)

Nr. str. Uzinelor, 171 [ Foarte inalt (= 14)

Nivelul poludrii aerului (IPAS)

Redus (0-4)

Poluarea aerului are un impact enorm asupra sanatatii oamenilor, cota mortalitatii in
Republica Moldova din cauza poluarii aerului si a bolilor cauzate, fiind de 43 de
persoane la 100 000 de locuitori, ce presupune circa 1075 de persoane anual (301
dintre care in Chisinau). Emisiile in atmosfera a nocivelor ddunatoare de asemenea,
distrug natura vie si pot modifica insasi proprietatile atmosferei, ce poate duce la
consecinte ecologice si climatice nefaste. Ca rezultat al impactului asupra mediului cu
efect negativ sunt precipitatiile acide si smogul, care actioneaza intens asupra
biosferei si a hidrosferei, stratului vegetativ, mediului geologic, cladirilor si alte
obiecte tehnogene.
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Impactul asupra sanatatii cetatenilor

Una din problemele create de gaze de esapament este Smogul, in special pentru
persoanele cu afectiuni cronice. Poluarea aerului este una dintre principalele cauze de
deces prematur. Potrivit Organizatiei Mondiale a Sanatatii (OMS), 1 din 9 decese in
lume sunt asociate cu poluarea aerului. Trei milioane de oameni din intreaga lume mor
prematur in fiecare an din cauza aerului poluat. Alte 1.400.000 sufera de poluarea
aerului care depaseste orientarile OMS. Factorul de transport este cel care joaca un
rol semnificativ in acest sens. in unele t3ri, numarul persoanelor care mor din cauza
poluarii aerului este chiar mai mare decat din cauza accidentelor rutiere.

Conform statisticilor, 58% de decese in municipiul Chisindu sunt cauzate de bolile
sistemului circulator. Exista o conexiune directa intre bolile oncologice, endocrine,
bolile sangelui si ale sistemului cardio-vascular si ecologia nefavorabila [11].

Exista si alte riscuri pentru sanatate care pot fi provocate de utilizarea frecventa a
masinii personale, sianume modul sedentar de viata asociat conducerii. Obezitatea,
una dintre cele mai grave probleme din prezent, castiga din ce in ce mai mult
interesul, ca factor major in amenintarea si cresterea problemelor de sanatate.
Conducerea de la usa la us3, reduce activitatea fizica a persoanelor, in special a
copiilor, care de altfel mai bine ar combina diferite tipuri de transport, inclusiv mersul
pe jos si / sau cu bicicleta. O alta problema care castiga cunostinte este tulburarile de
somn datorate zgomotului din trafic. in majoritate aceasta problema ii afecteazs pe
cei care nu sunt implicati in trafic, indiferent de modul lor obisnuit de deplasare prin
oras.
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2.2. Beneficiile dezvoltarii infrastructurii ciclismului

2.2.1 Beneficii pentru locuitorii orasului

o

.‘ s

e

Reducerea inegalitatilor sociale

, Din cauza sistemului de transport slab dezvoltat cel mai mult au de suferit

m persoanele social vulnerabile, femeile (deoarece itinerarul lor consta adesea
intr-o serie de calatorii in diferite destinatii) si copiii (acest lucru afecteaza

negativ dezvoltarea lor fizica si emotionald). Ciclismul poate juca un rol esential
pentru a oferi oamenilor cu venituri mai mici capacitatea de a se deplasa din zone
rezidentiale in centrul orasului, integrandu-i in viata deplina a comunitatii. Studiile
europene au constatat ca soferii constientizeaza faptul ca s-ar putea deplasa fara
automobil, in jumatate din calatoriile pe distante scurte.
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= Siguranta rutiera
A

#===  Infrastructura de ciclism este mai sigura decat infrastructura auto: cu o viteza
maxima a bicicletei de 30 km / h si medie de 15-20 km / h, accidentele mortale care
implica biciclisti si pietoni sunt minime. in aceleasi conditii, procentul de accidente
rutiere cu traume grave si mai putin grave este redus semnificativ. Reducerea si
»calmarea” volumului de trafic face ca strada sa fie mai sigura si mai confortabila
pentru deplasare. Un oras in care circula multi biciclisti, unde scade cat numarul de
masini pe drum atat si viteza maxima admisibila, devine mai sigur si mai confortabil
pentru viata.

= Vehicul compact, usor, curat si nezgomotos

A7%74, Bicicleta este un transport usor de manevrat, intretinut si parcat si datorita
lipsei componentelor de inalta tehnologie - relativ usor de reparat. Bicicleta
are nevoie de putin spatiu. O bicicleta, ca o completare a transportului public, este
mult mai accesibila din punct de vedere economic decat o masina privata. Aceasta
este o modalitate extrem de rentabila de a va oferi mai multe distante de calatorie si
destinatii decat le ofera transportul public.

Un vehicul universal si practic

Aproape oricine poate folosi bicicleta: femeile, barbatii, copiii, persoanele in

varsta. Mersul pe bicicleta nu necesita pregatire sportiva. Bicicletele joaca un
rol important in mobilitatea personala. Avand in vedere comoditatea, beneficiile
pentru sanatate si accesibilitatea bicicletelor, acestea ar putea furniza, de asemenea,
o pondere mult mai mare din transportul urban, contribuind la reducerea consumului
de energie si a emisiilor de CO2 la nivel mondial. intr-un oras aglomerat, o biciclet3
poate fi un vehicul rapid. Prin urmare, utilizarea unei biciclete economiseste timp si va
permite sa va deplasati pe distante mai mari. Viteza bicicletei este de 3 ori mai mare
decat a mersului pe jos, astfel o persoana, poate acoperi o distanta de trei ori mai
mare in acelasi timp. Acest lucru mareste enorm disponibilitatea. lar daca mai sunt si
echipate cu accesorii specializate, bicicletele pot cu usurinta transporta incarcaturi
semnificative, Facand calatoria la magazine, scoli si alte afaceri mai convenabila.

Alte beneficii ale ciclismului pentru sanatate:

o La o viteza medie, o persoana arde de la 500 la 700 de calorii pe ora.

o Are loc procesul de productie a endorfinelor (,hormonii fericirii”), care ajuta la
combaterea depresiei si sporeste imunitatea.

o Reduce riscul de cancer cu 45%, iar riscul bolilor cardio-vasculare cu 46%.

o Creste cantitatea de colesterol ,bun”, scade cantitatea celui ,rau”.

o Intdreste coloana vertebrala.
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o Regleaza activitatea sistemului circulator, a plamanilor si imbunatateste
procesul de absorbtie a oxigenului.

o intdreste oasele si muschii, si pdstreaza o forma fizica bund. Si toate acestea
dau rezultate fara a stresa articulatiile.

2.2.2 Beneficiile transportului (dezvoltarea orasului)

II, Economisirea spatiului.

| . Capacitatea de circulatie a unei benzi auto cu o latime de 3,5 m la o viteza
medie de 40 km/h este de 800 de masini/h, cu o plinatate de 12 persoane la 10 masini
(conform statisticilor), aceasta cifra este de 960 de persoane/h. Capacitatea de
transport a unei piste de bicicleta cu latimea de 1,25-1,5 m este de 4.000 de biciclete
la o viteza de 20 km/ h. O bicicleta necesita de 15 ori mai putin spatiu de parcare decat
o0 masina si elibereaza spatiu public pentru alte scopuri.

% Transport si livrare.

25% din toate marfurile pot fi transportate cu bicicleta. Bicicleta este cea mai
buna pentru deplasare pe distante scurte sau medii. Bicicletele sunt bune pentru
excursii de 5 km, bicicletele electrice sunt bune chiar si pentru excursii de 15 km.
Aceasta inseamna ca ciclistul are o parte semnificativa a orasului laindeman3, la
aproximativ 150 km2 in jurul locului de resedinta.

Conform sondajului de opinie 40,9% de respondenti se deplaseaza cu bicicleta
distante de 5-10 km, 25,9% parcurg 10-20 km, 15,4% pana la 5 km, iar 17,7% distante
mai mari de 20 km [12].Adic3, transportul cu bicicleta poate prelua o parte
semnificativa a calatoriilor zilnice in Chisinadu.

/10 - 20 KM 25,94%

<20 KM 17,74%
>5 KM 1541% \

Statistica privind distantele parcurse de locuitori cu bicicleta
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2.2.3. Beneficii economice

Reducerea costurilor de construire, intretinere si reparare a drumurilor. Infrastructura
de ciclism este mult mai ieftina decat infrastructura auto: de exemplu, costul
constructiei capitale a 1 km de pista de biciclete de la zero este de 10-60 de ori mai
ieftin decat costul unei constructii similare de 1 km de autostrada. in acelasi timp,
durata de viata a pistei de ciclism este de 3-5 ori mai mare: sarcina rotilor bicicletei pe
acoperire este de 10-20 de ori mai mica decat cea a rotilor masinii.

Beneficii Financiare pentru oras
Tarile Uniunii Europene efectueaza cercetari cu privire la costul calatoriei cu

diferite tipuri de transport prin oras. De exemplu, in Danemarca, fiecare kilometru de
calatorie pe care un rezident il ia cu bicicleta in loc de masina economiseste 0,97 euro
din fonduri bugetare indirecte. Chiar si nivelul actual al ciclismului genereaza anual 91
de miliarde de euro beneficii economice pentru UE. Fiecare kilometru de ciclism in
tarile UE are un profit de 4 euro pentru oras, un kilometru cu masina - minus 50 de
centi. Un studiu amplu al strategiei Marii Britanii, care a evidentiat impactul economic
si de sanatate al promovarii ciclismului si mersului pe jos, a concluzionat ca prin
reducerea congestiei, a emisiilor, a accidentelor de circulatie si a costurilor de ingrijire
a sanatatii, pentru fiecare penny investit in promovarea unei biciclete, orasul are
profit intre 2,2 si 3,6 penny [13].

\ Micul business

9’ Cercetarile efectuate in mai multe orase europene au dovedit ca agentii
economici care isi comercializeaza marfurile pe strazile care ofera prioritate ciclistilor
si pietonilor, au un venit mai mare cu circa 20% decat strazile care ofera prioritate
transportului mecanizat. Persoanele care viziteaza un magazin cu masina, pot
cumpara mai mult, deoarece au unde depozita cumparaturile, respectiv lasa mai multi
bani. insa din cauza imobilitatii vin in magazin mai rar, deoarece pentru a face
cumparaturi, ei necesita timp mai mult pentru a gasi un loc de parcare. in acelasi timp
persoanele care se deplaseaza pe jos sau folosesc bicicleta, desi cumpara mai putin,
totusi intra mai des, si respectiv, sumar cheltuie mai multi bani.

Cu cat strada este mai friendly pentru ciclisti si pietoni, cu atat mai multe sanse de a
avea un mic business de succes, care va avea un venit mai mare, va plati impozite, si
respectiv, va mari bugetul orasului.
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- Serviciu de inchiriere de biciclete

O retea buna de inchiriere de biciclete in oras este de asemenea benefica
pentru bugetul orasului. Avand chiar un tarif minim sistemul de inchiriere, se
va amortiza total mult mai rapid spre deosebire de transportul public care se
amortizeaza doar pe 50%.

c o

R

J
e L)
Y

Sursd: vepoloint.md Sursd: ionceban.md

Parcari pentru biciclete

Aparitia parcarilor sigure pentru biciclete, in preajma cafenelelor, a magazinelor, sau
altor localuri, de asemenea este un factor care va spori numarul de clienti si respectiv
venitul agentilor economici. Sondajul realizat in mai multe restaurante din oras, a
aratat ca localurile care au o parcare pentru biciclete ldnga intrare, au cu circa 12% mai
multi clienti decat au avut pana la instalarea acestora.

Alte beneficii economice

° Reducerea costurilor de ingrijire a sanatatii datorita activitatii fizice crescute a
locuitorilor.

° Reducerea costurilor asociate cu siguranta rutiera.

° Reducerea costurilor externe asociate cu congestionarea traficului.

° Reducerea costurilor asociate cu poluarea aerului si a apei.

° Impact economic pozitiv asupra cicloturismului.

° Impact economic pozitiv asupra productiei si vanzarii de biciclete.

° Cresterea preturilor imobilului de-a lungul drumurilor si traseelor verzi.

25



e

2.3 Stereotipuri cu privire la Folosirea transportului alternativ

Pe ldnga avantaje, exista de asemenea si dezavantaje pentru ciclism. Conditiile meteo,
pante mari, conditii limitate pentru transportarea copiilor sau a marfurilor, frica de a
(3sa transportul fara supraveghere siriscul de a se trauma in timpul deplasarii, sunt
factori care distrag atentia multor oameni de la mersul pe bicicleta. Dar toate aceste
dezavantaje pot fi depasite. Exista mai multe tipuri de obstacole in calea utilizarii
zilnice a bicicletelor: imaginar, partinitor si real, care necesita o solutie.

Problema 1: Mersul pe bicicleta in timp de iarna. Clima.

Vremea caniculara vara si frigul in timpul iernii impiedica ciclismul confortabil.
Mergand in astfel de conditii persoana risca sa ajunga la destinatie infierbantata si
transpiratd, sau umeda si rece. Temperaturile si umiditatea recenta sau, de exemplu,
ploi abundente sau zapada, pot determina locuitorii sa nu mearga cu bicicleta[14].

Solutie:

Problema frigului si a precipitatiilor poate si solutionata prin utilizarea imbracamintei
~potrivite” (magazinele specializate cu marfuri pentru recreere, calatoriile la munte
sau distantele mari oferd multe solutii). in plus, pentru zilele cilduroase, de-a lungul
pistelor de ciclism, ar fi necesara amenajarea teritoriului in asa fel incat sa existe
umbra pentru biciclisti.

Campaniile promotionale pot depasi aceste limitari invatand oamenii cum sa se
imbrace in ploaie si frig. Companiile, organizatiile si alte institutii pot oferi dusuri sau
bai, locuri de parcare pentru biciclete, si vestiare pentru ca angajatii sa poata veni la
serviciu cu bicicleta, si sa se poata schimba in haine uscate.

Problema 2: Relieful prea deluros al orasului Chisinau

Topografia poate fi considerata o problema, in special in Chisindu oras pe sapte coline,
situate in forma unui cerc. Pentru a se deplasa prin Chisindu cu Bicicleta, locutorii sunt
nevoiti mereu sa ridice dealuri si ca rezultat nu se simt confortabil.

Solutie:

Zonele cu pante mari pot fi depasite cu echipamente tehnice. Prima dintre acestea
este bicicleta cu mai multe regimuri de viteza. O alta solutie este amenajarea in
transportul public a locurilor pentru transportul unei biciclete. Bicicletele electrice
sunt, de asemenea, eficiente pe terenuri in panta. Conform statisticilor in ultimii 3 ani
locuitori tot mai des prefera sa procure transport electric in locul unei biciclete
simple.

26



/

<A

Bicicleta 85,72%,

—_- Trotineta 2,12%
Trotineta electrica 5,87%
ltele 1,98%

Staticticd privind transportul alternativ pe care il folosesc locuitorii capitalei

Problema 3: Calitatea slaba a drumului, pericol si Furt de biciclete

Calitatea slaba a drumului este strans legata de lipsa planificare si de proiectare a
ciclismului. Atunci cand nu exista infrastructura pentru biciclisti, acestia sunt obligati
sa imparta drumul cu transportul motorizat sau sa foloseasca trotuare desi acest lucru
este interzis de regulamentul circulatiei rutiere.

Ambele posibilitati pot fi periculoase si neatractive. Un alt aspect al sigurantei se
refera la riscul Furtului de biciclete. Daca nu exista locuri pentru parcare sigura,
biciclistii risca sa-si piarda bicicletele. Pentru persoane cu un venit mai mic, acesta
devine principalul motiv pentru a nu cumpara, sau a nu folosi bicicleta.

Pe carosabil Pe trotuar

49,9% 50,1%

Statistici cu privire la locul preferabil pentru deplasare cu bicicleta[12]
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Solutie:

Infrastructura de ciclism trebuie proiectata in asa mod, ca pistele pentru biciclete sa
treaca prin zone bine iluminate, iar parcarile sa fie amplasate in zone dotate cu
camere CCTV, cu observatie maxima atat pe timp de zi cat si noaptea.

-----

Obstacolele care decurg din nevoi speciale, distante sau alte considerente pot fi mai
dificile pentru deciziile pe termen scurt si necesita o planificare si o participare mai
detaliata. Majoritatea oamenilor vor prefera alt tip de transport pentru deplasari pe
distante mai mari sau care necesita transportarea unui numar mare de marfuri. Este
important sa intelegem ca timpul mediu petrecut in calatorie este mai mult sau mai
putin acelasi pentru toate tipurile de transport.

Se poate argumenta ca distantele din Chisindu sunt prea mari pentru o bicicleta, dar
sondajul a aratat ca mai mult de 70% din toate calatoriile se fac la o distanta de 2-15
km. Astfel de distante sunt potrivite pentru ciclism.

Solutie:

Pentru cei care se ingrijoreaza ca nu vor putea transporta cumparaturile, exista
accesorii specializate: cosuri de calitate, elemente de fixare elastice si genti. Pentru
calatoriile cu copii la Fel se pot utiliza scaune pentru copii, carucioare si remorci
specializate.

Problema 4: Disponibilitatea si detinerea unei biciclete

Pentru unii oameni, costurile reprezinta o bariera in calea utilizarii bicicletelor, la fel si
lipsa bicicletelor adecvate. Sondajul cetatenilor[14] a aratat ca din persoanele care nu
detin o bicicleta 18% nu-si pot permite un alt tip de transport din cauza preturilor pe
piata.

Solutie:

Acest lucru necesita deschiderea
magazinelor de biciclete in zonele cu

venituri mici, deoarece acestea sunt
THIS ONE

RUNS ON FAT grupurile tinta. O alta solutie este un
AND SAVES YOU MONEY

sistem de micro credite, care este

THIS ONE
} RUNS ON MONEX i i 1 A 3
ﬁi R e e oferit direct chlfar de vanzator sau de
& s ——— un anumit tert financiar.
® De asemenea, viitorii utilizatori de

bicicleta trebuie informati ca
achizitionarea unui astfel de transport
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nu este un lux, ci o investitie care poate fi rambursata in cel mai scurt timp in cazul
utilizarii permanente. Luand in consideratie pretul pentru o calatorie in transportul
public, bicicleta cu pretul de 3000 de lei, se va rambursa timp de 2 ani.

Problema 5: Stereotipuri si restrictii culturale

in societatea noastr3, bicicleta este consideratd un mijloc de transport pentru cei
sdraci sau pentru cei care locuiesc in sate. in comparatie cu alte tipuri de transport, o
bicicleta are un statut foarte scazut, astfel incat persoanele cu un nivel mediu si ridicat
de profit nu considera ca bicicleta este o investitie buna, din cauza fricii de
condamnare a statutului unei astfel de achizitii, din partea mediului inconjurator.

Solutie:

Promovarea unui stil de viata democratic, deoarece bicicleta nu trebuie sa se asocieze
cu un statut special. Politicieni sau oameni de afaceri chiar si primi ministri ale altor
tari europene, se deplaseaza la serviciu pe bicicleta. Perceptiile, totusi, nu se bazeaza
neaparat pe fapte. Uneori oamenii nu constientizeaza ca bicicleta poate fi o alegere:
de multe ori, de fFapt, este mai usoara, mai sigura, mai rapida si mai practica decat se
asteptau.

Problema 6: Gandirea partinitoare

Cetatenii asteapta o actiune mai mare din partea politicienilor pentru a promova
moduri de transport ecologice. in acelasi timp, politicienii sustin adesea ca astfel de
masuri nu au sprijin public. in ultimii ani, opinia public s-a schimbat si sustine
activitatile care promoveaza moduri de transport ecologice, spre deosebire de
activitatile conduse de masini. Factorii de decizie politica si proiectantii subestimeaza
adesea acest sprijin.

Solutie:

Comunicarea extinsa intre administratia orasului si locuitorii, precum si sustinerea
publica, pot influenta politicile de transport ale orasului. Initiative precum organizarea
plimbarilor cu bicicleta si planificarea discutiilor publice pot spori semnificativ
increderea administratiei in deciziile corecte privind dezvoltarea infrastructurii de
ciclism in Chisinau.
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2.4 Statistici privind accidentele rutiere care implica biciclisti

Potrivit datelor din Sistemul informational automatizat "Registru accidente rutiere”,
pe parcursul anului 2019 au fost inregistrate 141 de accidente in traficul rutier cu
implicarea biciclistilor, in rezultatul carora 10 persoane au decedat, iar altele 131 au
fost traumatizate.

Statisticile ultimilor 3 ani arata ca odata cu cresterea numarului atat al automobilelor
cat si a bicicletelor pe strazile orasului, a crescut si numarul accidentelor in care au
fost implicati ciclistii. Aceasta dinamica negativa indica la fFaptul ca soferii de
autovehicule si ciclistii au tot mai putine posibilitati de a "imparti” spatiul
carosabilului. Odata ce ciclistii vor fi tratati drept participanti legitimi ai traficului
rutier, sivor avea un spatiu separat pentru circulatie, deplasarea va deveni mai sigura
si mai confortabila pentru toate tipurile de transport.

M Ciclisti M Autovehicule

B Ciclisti culpabili
B Tamponarea ciclistului

3 000
160
2250 120
1500 80
750 40
0 62 104 141 .

2017 2018 2019 2017 2018 2019
Numdrul accidentelor provocate de biciclisti Statistica privind cauza accidentelor

Cu toate acestea, pe langa statisticile generale ale accidentelor, exista si statistici ale
autorilor de accidente, pentru aceeasi perioada 2017-2019, potrivit careia numarul
accidentelor provocate de biciclisti a crescut de trei ori in ultimii 3 ani.

Cresterea numarului de biciclete pe strazile orasului este o sarcina suplimentara si
pentru alti participanti ai traficului, deoarece adesea nu este posibil sa se prevada
actiunile unui biciclist in momentul circulatiei. Majoritatea participantilor ai traficului
rutier nu cunosc regulile de circulatie care i se atribuie biciclistilor.

Strategia pentru dezvoltarea transportului alternativ vizeaza nu numai crearea
infrastructurii, ci si promovarea unei culturi a ciclismului, informarea cetatenilor cu
privire la regulile de circulatie si promovarea sigurantei rutiere.

30



e

CAPITOLUL 3 BAZA ELABORARII STRATEGIEI

3.1 Indicatori de baza

3.1.1 Utilizatori de transport alternativ

Din pacate in Republica Moldova deocamdata nu se colecteaza date statistice privind
transportul alternativ si folosirea acestuia. Strategia data se bazeaza pe datele de
import ale diferitor tipuri de transport, prezenta biciclistilor la evenimentele tematice,
si datelor sondajului realizat in perioada 4-30 septembrie 2020 [12], in care au
participat 2003 respondenti dintre care 51,1 % detin o bicicleta sau alt transport
alternativ, dintre care 34,6 % femei si 65,4% barbati. Cei mai multi biciclisti cuprind
varsta intre 21- 40 ani.

600 900
800
500
700
400 i ] 600
" 500
2 t 400
200 J 300
] 200
100 H
100 {
4 J 21 48
0 17 426 0 168 886 178 18
15-20 ani 21-30ani 31-40ani 41-50ani 51-60 ani 60+ ani Student/  Angajat Director Functionar  Somer  Pensionar

Repartizarea biciclistilor pe vdrste Repartizarea biciclistilor dupd domeniu de activitate

Dupa domeniu de activitate cei mai multi biciclisti activeaza ca angajati ai unor
companii (64,7%), dar trebuie de mentionat faptul ca pe locul Il se afla directorii de
organizatii (13%), iar pe locul lll elevii si studentii (12,2%) .

Daca ar aparea o infrastructura specializata, ati dori sa folositi

Pentru odihind activl 49.54% _—— transportul alternativ permanent, pentru a va deplasa prin oras?

Pentru deplasare prin g

Pentru activitati sportive 26,2

DA

POSIBIL

Repartizarea biciclistilor dupd scopul folosirii Opinia locuitorilor despre schimbarea transportului
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Cel mai des locuitorii orasului Chisinau folosesc bicicleta pentru odihna activa (49,5%), si
sport (26,3%), si mai putin de 25% din respondenti folosesc transportul alternativ pentru
deplasare prin oras. Detinatorii de biciclete in mediu folosesc bicicleta in mediu de 3 ori
pe saptamana, si parcurg o distanta de 5-10 km per o calatorie.

Majoritatea respondentilor (DA -77,%, POSIBIL- 18,%) au afirmat ca ar trace la
bicicleta, de la alte tipuri de transport, in cazul aparitiei unei infrastructuri dezvoltate.

3.1.1 Piste pentru biciclete existente

La momentul elaborarii strategiei, in or. Chisindu nu exista o retea de trasee de
ciclism. Unicele elemente de infrastructura pentru biciclete se limiteaza la cateva
benzi si o pista separata.

Incepand cu anul 2014 in Chisindu au
avut loc tentative de a crea benzi
pentru biciclete pe trotuarele de pe
strazile centrale ale orasului, care au
esuat din cauza imposibilitatii de a fi
folosite de catre biciclisti. Benzile
evidentiate prin marcaje de culoare
galbena au fost trasate in locuri greu
accesibile cu numeroase
impedimente, denivelari si treceri
periculoase. Benzile nu raspundeau
nici unuia din criteriile de baza a
proiectarii unei benzi pentru biciclete.

Sursd: varlamov.ru

O alta incercare esuata de a introduce
piste pentru biciclete pe Bd. Stefan
cel Mare si Sfant, a avut locin 2016.
Pavajul de culoare rosie in zona de
trotuar, mereu ocupat de masinile
parcate nereglementar sau pietoni,
absenta unei delimitari prin diferenta
de nivele, absenta unui marcaj
corespunzator, si permanente
intreruperi ale pistei in zonele de
intersectii, statii pentru transportul
public sau stalpi de iluminare Foto: Victor Chironda
stradalg, au facut aceasta pista

absolut imposibila pentru deplasarea bicicletelor.
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in anul 2018 in parcul Valea Morilor, a
fost marcata o banda pentru biciclete
in zona pietonal3, care insa este
proiectata semi legal, din cauza
regulamentului rutier actual care nu
permite circulatia biciclistilor in
parcuri si pe trotuare.

Banda este activ folosita cu scop
recreativ, insa biciclistii nu se pot
deplasa cu sigurantg, fiind nevoiti
sa fie mereu prudenti, deoarece
banda deseori este ocupata de
oameni cu carucioare, copii minori, animale de companie etc.

Sursd: sporter.md

in luna mai 2020 a fost delimitata
banda pentru transportul public pe
str. A. Puskin care ofera posibilitatea
de a fi utilizata si de catre biciclisti.
Acest proiect pilot prezinta o
introducere treptata a benzilor
dedicate pentru transport public si
biciclete si pe alte strazi centrale, cum
ar fi: bd. Stefan cel Mare, str. G.
Banulescu- Bodoni si bd. G. Vieru, care
se planifica sa fie marcate in 2021.

in luna septembrie 2020, in cadrul
reparatiei zonei pietonale, s-a
finisat constructia pistei pentru
biciclete pe aleea de pe strada
Mircea cel Batran care pana la
sfarsitul constructiei va atinge
lungimea de circa 2 km.

Aceasta varianta este pana acum
cea mai bine proiectata, insa din
cauza absentei continuitatii
traseului, pista exista doar pe
Sursd: ionceban.md itinerarul aleii.
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3.2. Experienta si practici straine utilizate in elaborarea
strategiei

PRESTO: Ghid de experienta europeana privind politica de ciclism urban [15].

Ghidul PRESTO ofera indrumari practice pentru dezvoltarea unei infrastructuri de
succes si implementarea ciclismului adecvat. Recomandarile se bazeaza pe cele mai
renumite ghiduri internationale de proiectare, derivate din cele mai bune experiente,
practici si cercetari.

Mesajul de baza al acestui ghid consta in faptul ca nu exisa o metoda ideala pentru
toate orasele. Implementarea transportului alternativ este in primul rand un mix de
solutii, care depind de marimea orasului, geografie, cultura si traditii de ciclism.

Conceptul de dezvoltare a infrastructurii pentru biciclete in orasul Kiev [16].

Strategia pentru dezvoltarea transportului de biciclete la Kiev a fost elaborata in anul
2018. Orasul Kiev, ca si Chisinaul, se afla la inceput de drum in ceea ce priveste
dezvoltarea transportului alternativ.

Analiza strategiei, a depistat multe caracteristici comune intre Kiev si Chisindu, cum ar
fi zona climatica, relieful (orasul Kiev, precum si Chisindul este deluros) si desigur,
mostenirea sovietica sub forma de strazi si bulevarde largi care au fost proiectate si
dezvoltate exclusiv pentru transportul motorizat.

Strategia dezvoltarii ciclismului in UE [13]

Strategia pentru dezvoltarea infrastructurii de biciclete in Uniunea Europeana implica
nu doar dezvoltarea locala in fiecare tara, ci si dupa hotare statului.

Problema planificarii intr-o tara cu nivel redus de dezvoltare a infrastructurii pentru
biciclete, este viziunea de scurta durata asupra dezvoltarii orasului. Beneficiile
economice pe care le poate aduce o infrastructura bine dezvoltata, prevad nu doar
economisirea costurilor pentru intretinerea acesteia, dar ating un spectru larg din
sfera economica.

Aceasta viziune a fost preluata si in elaborarea strategiei pentru dezvoltarea
transportului alternativ in Chisindu.

Dezvoltarea pentru urmatorii 5 ani, nu prevede constructia podurilor pietonale si a
drumurilor separate pentru biciclete in tot orasul, dar permite pregatirea orasului si a
locuitorilor pentru o infrastructura dezvoltata. Schimbarea treptata a atitudinii fFata
de biciclete a persoanelor care prefera alte tipuri de transport pentru calatorie,

34



/ e

/

<A

schimbarea comportamentului soferilor fata de alti membri ai traficului, amenajarea
pistelor pentru biciclete cu investitii minime, si cunostinte maxime.

CROW: Manual de proiectare pentru traficul de biciclete [25]

O infrastructura de succes trebuie neaparat sa fie proiectata de specialistii experti in
domeniu. Manualul de proiectare contine toate aspectele importante pentru crearea
si mentinerea unei infrastructuri eficiente pentru ciclism. Olanda are cea mai mare
rata de utilizare a bicicletelor, ofera cea mai larga gama de cunostinte de ciclism si
este renumita in intreaga lume pentru infrastructura sa de ciclism.

3.3. Conexiunea cu alte documente

Strategia de dezvoltare a transportului alternativ, este un document care urmeaza sa
fie implementat in Planul de Mobilitate Urbana, si alte documente strategice care
presupun dezvoltarea mobilitatii in Chisindu pana in anul 2026.

1. Documente de dezvoltare strategica a orasului

Majoritatea documentelor elaborate in ultimii 10 ani, pun in prioritate transportul
motorizat. Strategia de transport public [26], Planul Urbanistic General [26], sunt axate
pe largirea autostrazilor, crearea mai multor locuri de parcare si introducerea noilor
unitati de transport public in scopul solutionarii problemei traficului in capitala.

Nici unul din aceste documente nu presupune introducerea transportului alternativ in
traficul urban, amenajarea pistelor pentru biciclete sau dezvoltarea zonelor pietonale.
Bicicleta nu este tratata ca transport, ci mai mult ca mijloc pentru odihna activa.

in asa mod orasul Chisindu urmeaza s3 devind un oras pentru masini si nu pentru
oameni.

Abia in ultimii 3 ani politica dezvoltarii transportului a ajuns la concluzia ca mobilitatea
unui oras contemporan, consta in posibilitatea deplasarii confortabile pentru toti
locuitorii, si nu doar pentru transportul motorizat.

in 2017 Victor Chironda a elaborat un studiu de politici publice, "Modernizarea si
eficientizarea sistemului de transport din Chisinau prin implementarea transportului
alternativ” scopul caruia a fost evaluarea potentialului transportului alternativ pentru
a spori mobilitatea urbana a orasului Chisinau [14].

Studiul a demonstrat ca orasul Chisindau are un potential inalt de dezvoltare a
transportului alternativ. Elaborarea si implementarea unei strategii de dezvoltare de
lunga durata in doar 10 ani poate spori ponderea ciclismului in traficul urban pana la
30%.
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in 2018 in cadrul proiectului ,,Audieri publice pentru Chisindu”, a fost creat
documentul “Politica publica: Introducerea benzilor dedicate transportului public’[17]
in care a fost examinata posibilitatea de a crea benzi separate, destinate doar pentru
transportul public si biciclisti, pentru a descarca traficul pe strazile centrale ale
capitalei.

in acest document pentru prima dats a fost propusd anume minimizarea traficului
motorizat si a numarului de parcari, si nu extinderea acestora.

2. Regulamentul circulatiei rutiere al Republicii Moldova

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului alternativ, necesita de
asemenea ajustarea unor reguli ai circulatiei rutiere.

Cadrul de reglementare existent nu ia in considerare de fapt infrastructura de ciclism.
Multe dintre reguli sunt invechite, lipsesc mai multe semne de circulatie care
presupun deplasarea biciclistilor pe benzi sau drumuri separate.

3. Codul practic in constructii

Ajustarea normelor de constructie a drumurilor, este lucrul primordial pentru
proiectarea unor piste sigure, care nu incalca reguli si nu incomodeaza unii utilizatori
in Favoarea celorlalti. Ocolirea acestor probleme impiedica o proiectare calitativa, iar
procesul de convenire dureaza prea mult timp, spre urmare aceasta duce la
simplificarea proiectului sau mai rau, nerealizarea acestuia.

36



e

CAPITOLUL 4. PLANUL DE REALIZARE AL STRATEGIEI

Acest capitol descrie masurile necesare pentru implementarea strategiei. Aceste
informatii tin seama de specificul orasului Chisinau, si anume: planificarea urbana,
transportul, planurile sociale si particularitatile politicii urbane. Strategia de
dezvoltare a orasului Chisindu este elaborata pana in anul 2026. Prin urmare, este
prezentata o diagrama generala a traseelor de ciclism, precum si etapele de creare a
traseelor a caror implementare cuprinde perioada conceputa in Strategia de
dezvoltare. Pe langa constructia infrastructurii in sine, aceasta sectiune descrie si
sugereaza instructiuni pentru imbunatatirea cadrului de reglementare existent si a
instrumentelor de politica urbana.

4.1. Infrastructura
4.1.1. Schema traseelor de ciclism

Schema traseelor de ciclism a fost elaborata impreuna cu "Grupul de lucru pentru
dezvoltarea transportului alternativ” in mai multe etape:

1. Sondajele publice.

in urma sondajelor realizate de "Grupul de lucru pentru dezvoltarea transportului
alternativ”, si organizatia ECOPRO, au fost stabilite sectoarele cu cel mai mare flux de
biciclisti [12], si de asemenea cele mai folosite strazi pentru deplasarea biciclistilor in

oras.
Posta Veche 2,67%

Riscani 15,21% LT

Telecentru 9,27%

Ciocana 11,28%\>

Sculeanca 2,45%_—

Buiucani 15,21%” Y

Reprezentarea ciclistilor pe sectoare
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Centru Centru-Rascani  Centru-Telecentru  Centru-Botanica Centru-Buiucani Rascani-Ciocana

W Altele l Altele I Altele W Altele W Altele B Studentilor
Altele M Puskin Ismail M Gagarin-Decebal M V.Lupu M Alecu Russo

B Bd. Stefan cel Mare | Bd GVieru B V. Alecsandri W Ciuflea-Dacia M 1. Creanga-Alba lulia

B 31 August W Banulescu Bodoni

Cele mai populare strdzi din directia Centru spre alte sectoare

100 % 2 %
80 %
60 %
40%
20 %
0%

Telecentru Réascani Ciocana Botanica Buiucani Sculeanca
M Altele M Altele Altele Altele Altele W Calea lesilor
W Hancesti-G.Asachi I Florilor B M.Sadoveanu B Grenoble B N.Costin

B Dimo I Bd. Mircea cel Batran l Dacia I Alba lulia

M BVoievod

B Moscova

M Kiev

Cele mai populare strdzi in interiorul sectoarelor

2. Consultarea administratiei publice care a planificat implementarea benzilor
pentru transport public combinate cu piste pentru biciclete, precum si alte
proiecte de reconstructie si reparatie a strazilor.

in urma consultarii a "Grupul de lucru pentru dezvoltarea transportului alternativ” cu
Primaria or. Chisindu au fost stabilite etapele de dezvoltare a traseelor de ciclism
reiesind din proiectele care deja urmeaza sa fie implementate si anume:

Benzi dedicate transportului public in comun cu biciclete:

° str. G. Banulescu-Bodoni

° Bd. G. Vieru

° Bd. Stefan cel Mare

Piste pentru biciclete in procesul renovarii strazii

° str. 31 August 1989

Lucrari de reconstructie preconizate care urmeaza sa aiba loc pe strada:

° str. lon Creanga
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3. Completarea schemelor reiesind din proiectele de renovare a strazilor care
deja au fost create, sau sunt in proces de proiectare.
Reiesind din datele statistice si date privind viitoarele proiecte, au fost stabilite 4
etape de implementare a infrastructurii de biciclete .
ETAPA 12020 - 2022
. Implementarea benzilor comune pentru transport public si biciclete:

O Str. G. Banulescu-Bodoni

O Bd. Stefan cel Mare si SFant

. Implementarea pistelor pentru biciclete in cadrul renovarii strazilor
© Str. 31 August
o Realizarea si implementarea a unui proiect de traseu pentru transport alternativ,

care va lega 3 cele mai populare sectoare: Botanica —> Centru —> Rascani.
O Bd. Moscova, str. Kiev, Bd. Renasterii, Bd. G. Vieru, str. G. Banulescu- Bodoni,
Str. 31 August, Str. Ciuflea, Bb. Dacia

39



yd e

/

<A

ETAPA 2 2022 - 2023

Dezvoltarea rutelor pentru transport alternativ care vor lega sectorul Centru cu alte
sectoare prin strazi cu cel mai mare flux de biciclisti.

Lungimea totala a traseelor - 50 km

. Centru e Sculeni
© Str. A. Mateevici O Str. Calea lesilor
. Telecentru e Posta Veche
© Sos. Hancesti © Str. Calea Orheiului
© Str. G. Asachi © Str. Socoleni
. Buiucani e Rascani
O Str.l. Creangd © Str. B. Voievod
O str. Alba- Iulia @ Str. A. Russo

40



/

/

<A

ETAPA 3 2023 - 2024

Dezvoltarea rutelor pe strazile secundare din interiorul sectoarelor.
Lungimea totala a traseelor 46 km

. Centru e Botanica:
© Bd.C.Negruzzi © Bd. Decebal,
© Str. l. Gagarin, © Bd.Traian
© Str. Ismail e Buiucani:
O Str. V. Alecsandri © Str.V. Lupu

. Rascani: @ Str. N.Costin,
© Str. Florilor e Telecentru:
© Str.N.Dimo ® Str. Miorita

|
(5)
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2024 - 2026
Dezvoltarea rutelor locale si de recreere.
° Centru:
1 Str. Albisoara, 7 Str. L. Deleanu
2 Str. M. Viteazul, o Botanica:
o Rascani: 8 Str. Grenoble,
3 Str. Studentilor 9 Str. Valea Crucii,
o Ciocana: 10 Str. Gradina Botanica,
4 Str. M. Sadoveanu 11 Str. Sarmisegetusa,
o Buiucani: 12 Str. Independentei,
5 Str. E. Coca, 13 Str. Cuza Voda,
6 Str. V. Belinski, 14 Str. Hristo Botev

Trasee recreative- 12 km
@ Parcul La lzvor
@ Parcul Alunelul
@® Parcul Dendrariu

Parcul Valea Morilor
Parcul Valea Trandafirilor

.
/‘
/
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Total pentru perioada implementarii strategiei de dezvoltare se planifica dezvoltarea
a uneiretele de trasee cu lungime de 203 km si trasee recreative cu o lungime totala
de 12 km.

Harta traseelor reflecta viziunea conceptuala a dezvoltarii retelei de ciclism la
momentul elaborarii strategiei si nu restrictioneaza dezvoltarea infrastructurii de
ciclism pe alte strazi sau crearea unor modificari rezonabile pe traseele de biciclete.

Legenda:
Traseul Botanica - Centru - Rascani.
Rute principale care leaga
sectoarele cu centrul orasului
Rute secundare in interiorul sectoarelor
Rute recreative
Rute locale

&,

AKX
"\

J g W

7
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4.1.1.1. Categorii de rute

Unele rute vor Ffi utilizate de fluxuri mari de biciclisti, care vor avea nevoie de spatiu
suficient. Pentru a raspunde acestor nevoi diferite, traseele de ciclism pot Ffi
clasificate in trei nivele[15]:

Rutele principale

Acestea conecteaza centrul orasului cu alte sectoare, Prin intermediul strazilor
principale. Aceste rute sunt baza retelei de ciclism. Ele prezinta legaturi de
transport de viteza mare, pentru traficul zilnic pe distante medii si lungi. Traseele
de ciclism din aceasta categorie ruleaza de-a lungul drumurilor si strazilor pe care
vor circula majoritatea biciclistilor, astfel implementarea lor ar trebui sa fie o
prioritate, iar calitatea - inalta.

Exemple de rute principale

Rutele secundare au o functie de distribuitor la nivelul sectorului. Acestea ofera
principalele conexiuni de ciclism intre cartierele urbane si zonele urbane majore.
Implementarea rutelor secundare, se recomanda numai dupa implementarea rutelor
principale. Viteza medie estimata pe rutele din aceasta categorie ar trebui sa fie de
10-20 km / h, inclusiv pierderile de timp la semafoare.

Exemple de rute secundare

44



/

<A

Rutele locale au o functie de acces la nivel de cartier. Acestea includ practic fiecare
strada sau pista care poate fi utilizata de biciclisti, conectand toate cladirile si alte
origini si destinatii la rute de nivel superior.

Rutele locale cel mai des nu sunt reprezentate in reteaua de ciclism.

De obicei ele sunt folosite de fluxuri mici de biciclisti, si prezinta strazi cu un trafic
calm, si viteze reduse.

Exemple de rute locale

Trasee recreative trec prin zone de parc si centre urbane. Scopul acestor trasee
este explorarea unei regiuni cu bicicleta. Este recomandabila punerea in aplicare a
traseelor de ciclism recreative, cu conditia ca acestea sa poata fi accesate cu
bicicleta de la locul de resedinta cu iesire la alte categorii de trasee.

Exemple de rute recreative
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4.1.1.2. Cerintele retelei de ciclism

Coerenta

Infrastructura pentru biciclisti trebuie s& formeze un intreg coerent. in plus,
reteaua ar trebui sa ofere biciclistilor comunicarea intre toate directiile, in special
intre cele importante. Prin conectivitate, intelegem necesitatea de a oferi
locuitorilor posibilitatea de a se deplasa cu usurinta si de alege trasee diferite,
precum si locuri de parcare sigure la sfarsitul fiecarei calatorii.

Rectitudine

Oportunitatea pentru ciclist de a alege cea mai scurta ruta, cu un minim de ocoliri.
Ar trebui luati in considerare toti factorii care afecteaza durata calatoriei, precum:
asteptari la semafoare siintersectia strazilor principale cu trafic activ, ocoliri si
viraje cu o raza mica etc. Este important de a reduce cat mai mult timpul si distanta
deplasarii.

Siguranta

Infrastructura de ciclism trebuie sa garanteze siguranta biciclistilor si a altor
utilizatori ai drumului. Biciclistii sunt vulnerabili, deoarece se deplaseaza in aceeasi
zona cu transportul motorizat, cu diferente semnificative in greutate si viteza.
Ciclistul nu are protectie externa, cum ar fi bare de protectie sau zone de
deformare.

Principala provocare pentru ingineri in proiectarea infrastructurii de ciclism este de
a reduce intersectarea biciclistilor cu vehiculele motorizate, daca ultimii se misca
rapid. Acest efect poate fi atins prin separarea lor in timp si spatiu.

Cu toate acestea, securitatea poate fi realizata in moduri diferite. Este important sa
se tind seama de cerintele unei politici de trafic rutier durabile si sigure.

In afara de aceasta, biciclistii sunt mai vulnerabili pe timp de noapte sau ploaie.
Vizibilitatea in aceste conditii este un factor important de siguranta.

Cerintele esentiale:

° Minimizarea necesitatii de a utiliza drumuri relativ periculoase.
° Combinarea rutelor scurte si sigure.
° Indicatoarele rutiere clare pentru a facilita gasirea traseului dorit.

Limitarea numarului de jonctiuni pe drumuri si utilizarea solutiilor simple si
usor de inteles.

° Separarea diferitelor tipuri de vehicule, unde diferenta de viteza este
deosebit de vizibila.
° Reducerea vitezei de deplasare a vehiculelor motorizate in zonele potential

conflictuale.
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° ingustarea benzilor pe strazile rezidentiale, pentru reducerea vitezei de
deplasare a transportului motorizat.
° Iluminarea trecerilor de pietoni si biciclisti.

Confort
Aceasta cerinta este menita sa elimine neplacerile si retinerile. Principalele motive
pentru acest inconvenient pot Fi:

° Pasaje prea inguste.

° Nevoia de eforturi fizice suplimentare pentru a cobori si a urca bordurile la
intersectii.

° Nevoia de a cobori de pe bicicleta in lipsa trecerilor pentru biciclete.

° Vibratii in timpul deplasarii pe suprafete de drum de calitate slaba.

° Necesitatea de a ocoli obstacole: gropi, stalpi sau masini parcate
neregulamentar.

Toate aceste inconveniente reduc nevoia de a merge pe bicicleta si, prin urmare, ar
trebui evitate cat mai mult posibil la proiectarea infrastructurii de ciclism.

Ciclistul ar trebui sa aiba dreptul de a alege sa circule pe o pista de biciclete
sau pe o banda de transport, in special in locurile unde pista de biciclete are o
Functie de recreere, este proiectata pe aleea strazii si nu are conexiune in afara
itinerarului acesteia.

Atractivitate

Infrastructura de ciclism ar trebui sa ofere o posibilitate de deplasare cu bicicleta
usoara si relaxanta. Cu toate acestea, comportamentul uman este influentat de o
gama larga de factori care pot fi mai mult sau mai putin importanti pentru ciclistii
individuali. Este important sa fie auzite reclamatiile biciclistilor si ca rezultat sa fie
efectuate imbunatatiri adecvate ale infrastructurii, deoarece oricat de bun pare din
punct de vedere tehnic, daca biciclistii nu vor sa foloseasca rezultatul, o astfel de
infrastructura nu este reusita.
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4.1.2. Dezvoltarea infrastructurii de ciclism

Principiile de baza ale dezvoltarii infrastructurii pentru transport alternativ.

1. Dintai infrastructura apoi biciclistii

Anume infrastructura dezvoltata imbunatateste semnificativ indicatorii de utilizare
a transportului alternativ, si nu invers. Orasul Chisinau are un potential de circa 20
000 de biciclisti care vor utilizatori ai infrastructurii.

2. Dezvoltarea pe etape

Infrastructura de biciclete ar trebui sa fie integrata in reteaua de transport la nivel
de oras si sa devina o componenta completa a acesteia. Pentru a indeplini cerintele
pentru infrastructura de ciclism, mentionate in sectiunea 4.1.1 printre care
coerenta este una dintre cele mai importante, infrastructura de ciclism trebuie
creata in etape.

Fiecare etapa presupune crearea unor trasee de ciclism integrale care vor asigura
comunicarea continuad a sectoarelor cu centrul orasului Chisinau.

3. Crearea infrastructurii pentru biciclete in timpul reconstructiei strazilor si
drumurilor.

Reteaua de piste trebuie sa fie completa si sa acopere intregul oras. Prin urmare, in

afara de proiectarea si constructia rutelor de biciclete este necesar, ca in paralel, sa

se proiecteze conditii pentru transportului de biciclete in timpul reconstructiei si

revizuirii strazilor si drumurilor.

4.1.3. Parcari pentru biciclete si tipurile acestora

Un sistem eficient de parcare a bicicletelor trebuie sa indeplineasca urmatoarele
cerinte:

° in dependenta de necesitéatile utilizatorilor.

Biciclistii ar trebui sa aiba de ales intre diferite tipuri de parcare, in functie de
nevoile lor si de durata sederii, parcarea pe termen scurt si depozitarea pe termen
lung a bicicletelor.

in dependenta de nivelul cererii in functie de conditiile urbane diferite si de
amplasarea in structura orasului.

° Probleme cu depozitarea bicicletelor in locuinte urbane inghesuite;

° Alegerea intre diferite tipuri de echipamente de parcare.

Tipuri de echipamente de parcare pentru biciclete:
° Suporturi pentru biciclete - concepute pentru una sau doua biciclete.
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° Suporturi pentru biciclete - concepute pentru 6 sau mai multe biciclete.
° Compartimente pentru biciclete - pentru utilizare individuala sau comuna,
pot fi blocate cu o cheie.
° Parcare automata pentru biciclete (cu plata) - bicicleta se depoziteaza la

intrare. Sistemul inregistreaza si salveaza bicicleta. La intoarcere, ciclistul trebuie sa
foloseasca cheia electronica pentru a debloca bicicleta. Necesita un sistem de
operare supravegheat.

° Suporturi pentru biciclete pazite (cu plata) - depozitare comuna pentru
biciclete cu supraveghere indelungata. O astfel de infrastructura de depozitare sau
statii de biciclete pot fi mai profitabile prin furnizarea de servicii suplimentare, cum
ar fiintretinerea / reparatiile, vanzarea de piese si inchirierea de biciclete.

Parcarea bicicletelor ar trebui amplasata in punctele cheie de atractie, cum ar
Fi: cafenele, centre comerciale, institutii de invatamant, institutii medicale si
altele asemenea.

4.1.4. Sistem de inchiriere de biciclete urbane

inchiriere de biciclete, ,biciclete comune”, biciclete de uz public etc., este un
serviciu de inchiriere de biciclete pe termen scurt, ca forma de transport comun.
Este important sa evidentiem diferentele dintre inchirierea de biciclete clasice, care
este un serviciu privat, si ,bicicletele publice”, care pot fi privite ca parte a
sistemului de transport public. Aceasta distinctie poate avea un impact asupra
organizarii si finantarii acestui tip de program.

Serviciul de inchiriere de biciclete poate fi furnizat atat de oras, cat si de catre
companii private, dar este important sa se adopte un singur standard pentru
inchirierea de biciclete urbane.

Pentru o performanta optima de inchiriere de biciclete, acest sistem ar trebui sa
ofere urmatoarele functii:

° Auto deservire.

Utilizatorul trebuie sa poata achita si primi bicicleta fara un operator neautorizat.
Pentru aceasta, sistemul de inchiriere poate fi atat high-tech, cat si low-tech.

° Disponibilitate 24/7.

Serviciul trebuie sa fie disponibil pentru utilizare in orice moment al zilei, anului si
pe orice vreme. O exceptie poate fi ziua in care conditiile meteorologice nu sunt
compatibile cu siguranta utilizarii inchirierii de biciclete.

° O retea larga de statii de inchiriere in tot orasul, in special in zonele cu
posibilitati reduse de transport public.
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Bicicletele urbane trebuie sa indeplineasca urmatoarele specificatii:

Piese robuste

Pentru a reduce uzura si daunele cauzate de vandalism la minimum. Piesele trebuie
sa fie durabile si usor de inlocuit (butuci planetare, frane pe tambur, aripi din plastic
etc.). Pentru a evita dezmembrarea bicicletelor inchiriate pe detalii, este important
ca acestea sa detina standarde speciale, care nu se potrivesc pentru bicicletele
private de serie;

Design atractiv

Pentru a evita furtul, bicicletele publice trebuie sa se deosebeasca de biciclete
private. Bicicletele cu sistem uniform de inchiriere au de obicei aceeasi rama si
culoare. Ele pot fi recunoscute chiar si dupa revopsire;

Marime universala.

Unele setari, cum ar fi
indltimea seii sau a tijei de
ghidon, va permit sa adaptati
bicicleta la preferintele dvs.
personale. Dezavantajul este ca
persoanele cu copii, batranii,
persoane joase sau inalte nu
vor putea folosi o astfel de
inchiriere.

Unele specificatii pot sa difere
in Functie de tipul de inchiriere

de biciclete publice.

Plasarea publicitara.

Bicicleta trebuie sa fie echipata astfel incat publicitatea sa nu afecteze
caracteristicile de exploatare. Spatiul publicitar poate fi Folosit atat de compania
care presteaza serviciile de inchiriere, cat si de alte companii private.

Lacate pentru biciclete.

De obicei, bicicletele sunt Fixate in puncte speciale de fixare prin mijloace
electromagnetice sau mecanice. Operatorul poate oferi lacate separate pentru
biciclete, pentru a asigura bicicleta in afara statiilor in timpul utilizarii.
Operatori ai sistemului public de inchiriere de biciclete pot fi:

° Companie de utilitati.

50



e

° Companie comerciala privata (transport, publicitate, producator de facilitati
etc.).

° Reprezentanti ai companiilor internationale de sisteme publice de inchiriere
de biciclete.

Sistemul de inchiriere trebuie s& detina o aplicatie usor de accesat. inregistrarea
utilizatorului in aplicatie este necesara pentru a preveni furtul bicicletelor de catre
utilizatori anonimi si pentru a asigura plata corecta pentru utilizare. inregistrarea
trebuie sa fie disponibila direct la statie, online, prin email sau telefon. Taxele de
inregistrare ar trebui sa Fie mici sau chiar gratuite. Este necesar ca taxa pentru
inchiriere sa fie competitiva in comparatie cu alte tipuri de transport.

Metoda de plata depinde de sistemul de inchiriere. Cel mai des se practica achitarea
online cu cardul direct prin aplicatie.

4.2. Management

4.2.1. imbunatatirea cadrului legal si de reglementare in domeniul
ciclismului

Studiul experientei mondiale a oraselor cu infrastructura de ciclism dezvoltata,
sugereaza ca si in Chisindu ar trebui creata o unitate structurala responsabila
pentru dezvoltarea infrastructurii pentru transportul alternativ.

Promovarea ciclismului la nivel de oras depinde in mare masura de vointa politica.
Structurile administrative pot ajuta la institutionalizarea planificarii si promovarii
ciclismului. Acest cadru institutional poate fi creat prin continuitate si prezenta in
procesele de planificare si, in plus, prin repartizarea adecvata a personalului si a
surselor de finantare. Sunt necesare forme organizationale eficiente de
institutionalizare ca suport, asa cum arata experienta din Germania, Olanda si alte
tari. Structura care promoveaza ciclismul ca parte integranta a planificarii
transporturilor in municipalitati poate lua diferite forme, cum ar fi crearea unui
comisar pentru ciclism, a unui grup de lucru, sau a unui departament in cadrul unei
directii.

Orasul Chisinau fiind capitala tarii si un oras cu populatia >500 000 de locuitori,
necesita crearea unui departament separat.

Din cauza ca o astfel de structura are nevoie de mai mult personal, administratia
orasului va sprijini acest departament numai daca situatia cu infrastructura pentru
transport alternativ si ponderea transportului va atinge nivelul mediu.
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Departamentul pentru dezvoltarea transportul alternativ ar trebui sa fie compus in
mod ideal din 4-6 angajati, nu numai ingineri, dar si specialisti precum urbanisti,
proiectanti, manageri sau, alternativ, cu implicarea consultantilor externi in
planificare[18].

Unit of Bicycle
Planning

—

—

Organizarea institutionald a departamentului de dezvoltare a transportului alternativ. Sursa "Cycling
guidance”,

in spatiul post-sovietic, orasele care aleg s schimbe paradigma politicii de
transport de la centrarea pe autovehicule la centrarea pe oameni, se confrunta cu
standarde de proiectare prea rigide si supra-reglementate sau cu reguli de trafic
imperfecte.

Chiar si profesionistii cu bune intentii se pot simti prinsi in capcana de reguli. Prin
urmare, atunci cand se introduc strategii de promovare a transportului alternativ,
este important sa se analizeze statutul legislativ al bicicletei in regulile de circulatie
rutiera si standardele de proiectare a drumurilor. Daca aceste reguli restrictioneaza
majoritatea proiectelor de infrastructura pentru biciclete asa cum o facacum,
atunci aceste probleme trebuie solutionate. in astfel de situatii, este util crearea
unui spatiu pentru experimentare si proiecte pilot.
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4.2.2 Ajustarea normativelor de constructie

Acum in Moldova nu exista standarde sau normative in domeniul infrastructurii
pentru biciclete, in special normative pentru proiectarea strazilor, luand in
considerare circulatia bicicletelor. Acest document este destinat sa ajute inginerii
sa dezvolte benzi pentru biciclete, piste pentru biciclete, intersectii si alte forme de
trafic pentru biciclisti, sigure si confortabile.

Revizuirea si adaptarea codurilor de constructie pentru drumurile urbane in conditii
moderne este o conditie prealabild necesara pentru imbunatatirea sigurantei in
special pentru pietoni, biciclisti si pasagerii transportului public.

Principalele probleme de siguranta rutiera sunt:

o Intensitatea traficului / latimea benzii;

o Proiectarea unei treceri de pietoni nereglementate (numarul de benzi care
traverseaza)

o Proiectarea infrastructurii de ciclism;

o Proiectarea infrastructurii pietonale;

. Proiectarea intersectiilor;

o Proiectarea statiilor de transport public.

Trebuie sa incepem un ciclu pozitiv: reducerea suprafetei / latimii drumurilor
reduce viteza, ceea ce, la randul sau, reduce atractivitatea utilizarii masinilor
private.

Pentru rezolvarea acestor probleme se propun urmatoarele schimbari:

o ingustarea latimii standard a benzilor si a vitezei estimate de deplasare a
transportului motorizat in orase (ceea ce ajuta la reducerea vitezei vehiculelor,
economisirea resurselor si imbunatatirea sigurantei);

o Cresterea distantelor minime dintre pista pentru biciclete si alte elemente
ale strazii (carosabil, trotuar, garduri etc.);

o Reducerea inaltimii maxime a bordurii la trecerile pentru pietoni si biciclete
dela10cmla3 cm;

o Interzicerea organizarii parcarilor pentru depozitarea temporara pe
trotuare;

o Adaugarea recomandarilor cu privire la latimea benzilor si a pistelor pentru

biciclete, modalitati de organizare a miscarii biciclistilor prin intersectie.
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1.Latimea benzii si viteza estimata

in timpul conducerii, o masind ocupa un coridor dinamic, a carui latime este mai
mare decat latimea masinii si depinde de viteza de miscare. in acelasi timp,
prezenta benzilor largi (3,5-3,75 m) ofera soferilor un sentiment psihologic de
libertate, duce inconstient la o crestere a vitezei de miscare si, in consecinta, la o
incdlcare a limitei de viteza.

Extinderea benzii cu 1 m duce la o crestere a vitezei cu 15 km / h. In acelasi timp,
distanta de franare creste semnificativ si, in consecinta, probabilitatea unui
accident.

Un exemplu tipic al unei astfel de situatii este viaductul din Chisindu, unde masinile
se deplaseaza pe benzile din mijloc cu o viteza mai mare de 70 km / h, iar in orice
accident rutier, oamenii mor aproape intotdeauna.

Solutie

Schimbarea latimii benzii si a vitezei permise

Pentru a creste siguranta traficului si a crea conditii pentru deplasarea masinilor in
limita de vitez3, in practica europeana se folosesc latimi mai mici de benzi, ceea ce
duce la scaderea vitezei vehiculelor. Latimea obisnuita de banda pentru majoritatea
strazilor europene este de 3-3,5 m, iar in conditii limitate sau pe strazi rezidentiale -
in general 2,5-2,75 m - unde se introduce trafic calm la o viteza de 20-30 km / h.

De asemenea, s-a folosit in mod activ (in special in SUA) principiul , dietei rutiere”,
atunci cand 4-6 benzi se ingusteaza la 3-5 benzi (banda centrala actioneaza ca viraj
la stdnga pentru ambele directii, precum si apar insulele de siguranta la trecerile de
pietoni), iar spatiul liber este parcarea, pista pentru biciclete sau extinderea zonelor
pietonale si verzi.

Prin urmare, este necesar sa se permita utilizarea unor valori reduse ale latimii si
numarului de benzi pentru transport, precum si sa se reduca viteza estimata la 50-
60 km / h pe strazile principale si la 30-50 km / h - pe strazile rezidentiale.

2. Luareain considerare a nevoilor pietonilor

in timpul reconstructiei strazilor, adesea apare o situatie in care in proiectul de
reconstructie inginerul respecta pe deplin normele pentru carosabil, ignorand in
acelasi timp normele pentru pietoni, biciclisti, statii de transport public si multe
altele.

Solutie:

Prin urmare, este necesar sa se introduca conceptul de ,zona de fatada”, ,zona
pietonald”, ,zond de echipare stradald”, ,zona de expansiune (zona tampon)”. in
acest caz, este necesar sa se normalizeze latimea zonei pietonale. Acest lucru va
asigura cerintele minime de trafic pietonal.
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3. Luareain considerare a nevoilor biciclistilor

Atunci cand se dezvolta un proiect de reconstructie stradala, inginerii ,uitd” de
piste pentru biciclete sau le proiecteaza pe spatiul ramas. Acest lucru nu contribuie
la dezvoltarea ciclismului, creeaza situatii de conflict intre pietoni si biciclisti si, de
asemenea, provoaca indignare din partea locuitorilor din cauza neglijentei
proiectului.

Solutie

Infrastructura obligatorie pentru ciclism

Este necesar sa se introduca o regula conform careia o pista pentru biciclete (sau o
banda pentru biciclete sau alta forma de organizare a traficului de biciclete) este un
element obligatoriu si integral al strazii principale si rezidentiale.

4.Trafic pietonal prin treceri

Trecerile subterane sau aeriene sunt un rudiment al normelor sovietice, au fost
abandonate in intreaga lume ca fiind extrem de incomode pentru majoritate si
inaccesibile pentru 30% dintre pietoni. Cea mai buna optiune este de a aranja
trecerile la sol cu reglarea semaforului si adaptarea maxima la nevoile persoanelor
cu mobilitate limitata.

Un exemplu tipic de ineficiente a unei traversari este trecerea de la str. lon
Creanga din capitald. in ciuda prezentei unei treceri de pietoni subterane, este mai
usor pentru oameni sa traverseze drumul nereglementar.

Solutie:

Nu este nevoie proiectarea trecerilor subterane la intersectii mari si statii de
transport public. Pentru a asigura siguranta traficului pietonal, este necesar sa se
utilizeze reglarea semaforului, si aparitia insulelor de siguranta iar traversarile
subterane existente ar trebui eliminate sau duplicate cu cele la nivel de carosabil.

4.2.3 Ajustarea regulilor de circulatie [21]

Modificarile organizarii (marcaje, indicatoare, profilul drumului) strazilor si ale
spatiului rutier trebuie sa fie coordonate cu MAI, care nu poate fi de acord cu
modificarile, daca acestea nu se incadreaza in regulament [23].

Astfel in regulamentul circulatiei rutiere ar trebui reglementate urmatoarele
aspecte:

o Capacitatea administratiei locale de a stabili o limita de viteza sigura pentru
diferite tipuri de strazi (30/50/70 km / h).

o Reglementarea deplasarii bicicletelor pe benzile de transport public;

o Reglementarea prioritatii traversarii intersectiilor, de catre biciclisti;
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o Reglementarea dreptului de a merge cu bicicleta, pentru copii si adolescenti
cu varsta de pana la 14 ani;
o Utilizarea obligatorie sau optionala a pistelor pentru biciclete.
o Adaugarea in regulamentul circulatiei rutiere a urmatoarelor indicatoare:
AN BN WA WA
4 R
Introducerea in “Capitolul lli, VI. “Parcare pentru biciclete” “Trecere pentru biciclete”

Indicatoare de informare” a
semnului circulatia biciclistilor
in 2 sensuri.

4.2.4 Mecanisme de finantare a dezvoltarii ciclismului

Dezvoltarea infrastructurii trebuie sa includa si realocarea bugetelor in favoarea
drumurilor prietenoase pentru biciclisti si planificarea si crearea unei retele adecvate.
Este important de mentionat faptul ca infrastructura pentru biciclete, va costa
orasului mai putin decat infrastructura pentru transportul motorizat.

in procesul de analiza a posibilelor mecanisme de finantare pentru infrastructura de
biciclete a orasului Chisindu, se poate afirma ca exista urmatoarele surse de finantare:

Bugetul municipal Surse externe
Surse suplimentare de venit in Proiecte internationale:
bugetul municipal: -PNUDin Moldo‘va;

. - BERD;
1. Impozitele de la dezvoltarea Bt obilcubiroldora:
bussienes-ului in sfera ciclismului: _Banca mondiala. '

- Centre de deservire;

- inchirieri de biciclete;

- Vanzarea biciletelor si a marfurilor
conexe.

2. Taxele pentru parcarile auto cu

plata, amenajate in zonele centrale
ale orasului.
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4.2.5 Sugestii pentru dezvoltare profesionala in domeniul infrastructurii
ciclismului

Calitatea educatiei profesionale in planificarea si proiectarea drumurilor influenteaza
semnificativ luarea deciziilor. Stiinte si cercetari in domeniul transportului in Moldova
sunt concentrate in special pe teoriile si practicile anilor ‘80. Astfel de teorii se
concentreaza pe asigurarea traficului motorizat fara obstacole, adaptarea utilizarii
autovehiculelor in cadrul retelelor rutiere existente, crednd o puternica partinire in
fFavoarea masinilor. in aceste practici, alte tipuri de utilizare a drumului sunt percepute
mai mult ca o nuanta, ceea ce complica sarcina de a imbunatati conditiile pentru trafic,
decat ceva care merita sustinut si dezvoltat.

in consecinta, aceste teorii sunt reproduse in deciziile de proiectare, fira a luain
considerare cele mai recente cercetari si cele mai bune practici care au aparut in alte
tari. Prin urmare, in Chisindu, aproape ca nu exista specialisti calificati care sa poata
pune in aplicare in mod adecvat o politica de transport, ludnd in considerare
bicicletele ca transport deplin. Inginerii de transport au nevoie de pregatire avansata
in ingineria transporturilor si in domeniile de reglementare:

° Program de invatamant specializat.

Ar trebui sa se recunoasca faptul ca lipsa de cunostinte despre biciclete si alte forme
de transport alternativ este principalul obstacol pentru inginerii de proiectare si
oficialii orasului in dezvoltarea infrastructurii de biciclete. Scopul curriculum-ului
special este de a preda principiile si cele mai bune practici de planificare, cadre de
reglementare, proiectarea strazilor, campanii publicitare, ciclism si recreere;

° Platforma online specializata

care colecteaza informatii relevante pentru experti sub forma de ghiduri electronice,
seminare web, texte, standarde de inginerie si altele. Pentru a crea o astfel de
platforma, se pot lua ca baza analogii straini existenti (de exemplu, eltis.org). Este
important ca aceasta platforma sa fie constant actualizata cu noi materiale relevante
iar reprezentantii administratiei trebuie permanent informati despre aspectul lor;

° Participarea la conferinte sau forumuri anuale de ciclism ar trebui sa devina
obligatorie pentru oficialii orasului si inginerii responsabili de dezvoltarea ciclismului.
° Deplasari specializate au de asemenea un impact semnificativ. Acestea sunt

dedicate prezentarii de exemple bune de proiectare urbana si implementarii
infrastructurii de ciclism. Acestea includ, de asemenea, excursii cu bicicleta si testarea
elementelor de infrastructura existente.

4.2.6 Colectarea datelor si statisticilor legate de utilizarea bicicletelor
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Colectarea de date si informatii statistice este baza, fundamentul pe care ar trebui sa
se bazeze orice decizii privind dezvoltarea orasului. Calitatea si fiabilitatea acestor
informatii statistice determina eficacitatea utilizarii acestor date la orice nivel si in
orice industrie. Daca vorbim despre statistici in domeniul transporturilor, Biroul
National de Statistici colecteaza doar rezultatele economice ale activitatii de
transport (numarul traficului de marfuri si de pasageri) in Moldova in ansamblu, fara a
evidentia chiar capitala.

O sursa importanta de informatii pentru luarea deciziilor cu privire la dezvoltarea
infrastructurii pentru transportul alternativ, sunt datele privind accidentele rutiere,
inclusiv cele care implica biciclisti, care au fost colectate si publicate de catre Sistemul
informational automatizat "Registru accidente rutiere”.

Analiza accidentelor care implica biciclisti ofera informatii importante despre zonele
cu un risc crescut de accidente in reteaua de ciclism si, astfel, ajuta la luarea deciziilor
de eliminare a cauzelor si a factorilor de risc din aceste zone.

Colectarea anuala de date principale si statistici legate de utilizarea unei biciclete (cu
exceptia accidentelor rutiere), la moment nu este colectata de nici una din organizatii.
Pana in 2020, ultimul sondaj cu privire la dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete in
Chisindu a fost realizat inca in anul 2017, in care au participat 800 de respondenti.
Sondajul efectuat de organizatia ECOPRO in perioada 4-30 septembrie 2020, a fost
initiat cu scopul de a folosi datele statistice pentru elaborarea strategiei date.

Dar aceste date nu sunt destule pentru a crea o analiza comparativa cu anii
precedenti.

Pentru a avea posibilitate de urmarire a dinamicii in sfera infrastructurii pentru
transport alternativ este necesar ca anual sa fie colectate date unde se numara:

° Sexul biciclistilor;

° Codul lor vestimentar (imbracaminte sport si casca sau imbracaminte
obisnuita);

° Corelarea calatoriilor in zilele lucratoare si in weekend;

° Conducerea pe sosea sau pe trotuar;

° Numarul de biciclisti, in functie de disponibilitatea unei piste de biciclete.

Astfel de calcule pot fi efectuate manual, de catre voluntari si reflecta dinamica
modificarilor numarului de utilizatori de ciclism la anumite intersectii, dar nu ofera
date absolute cu privire la numarul de biciclisti si plimbari cu bicicleta.

Atunci cand se planifica fluxurile de trafic, se dezvolta scheme de transport,
proiectantii iau in considerare in principal intensitatea transportului public si privat, in
timp ce intensitatea miscarii pietonilor si a biciclistilor si a rutelor acestora nu sunt
luate in considerare. Acest lucru se datoreaza in principal faptului ca colectarea unor
astfel de date primare necesita adesea echipamente suplimentare, care nu sunt inca
disponibile in Chisinau.
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CAPITOLUL 5. PROIECTAREA INFRASTRUCTURII
PENTRU TRANSPORT ALTERNATIV

5.1. Amenajarea traficului de biciclete [22]

Principiile dezvoltarii infrastructurii de ciclism trebuie implementate in patru niveluri
si neaparat intr-o anumita ordine:

1. Retea

2. Sectiuniintre intersectii

3. Intersectii

4. Pavaj

1. Retea

La acest nivel, factorii cheie sunt:

° Construirea unei retele coerente si asigurarea respectarii depline a nevoilor
biciclistilor;

° Furnizarea de rute directe atat din punct de vedere al distantei cat si al
timpului.

° Prevenirea conflictelor cu alti utilizatori ai drumului (in special celor care
folosesc transportul motorizat);

° Lucrari pe drumuri si strazi publice;

° Minimizarea efortului fizic pentru biciclisti;

° Oferirea sentimentului de siguranta in trafic.

Probleme si solutii tipice in amenajarea traficului de biciclete

Problema Solutie

Diferente de viteza intre biciclete si alte * Limite de viteza pentru autovehicule:
vehicule. - zone cu limite de viteza de pana la 30 km;
- limitatori de viteza;
» Controlul vitezei;
« Separarea pistelor pentru biciclete cu bariere sau
stalpi delimitatori;
« Crearea traseelor paralele.

Lipsa spatiului care poate fi rezervat » Acordarea unui spatiu dedicat pentru biciclisti
pentru ciclism: (separat / partajat cu alte moduri de transport);
« Distanta mica intre vehiculele care se  Trasee paralele alternative;

deplaseaza si vehiculele parcate; « Fasie despartitoare cu nervuri pe carosabil.

« Distanta mica intre doua benzi de drum;
» Masini care se parcheaza sau pleacs;
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deschiderea usilor.

Intersectii:

* Distante mari pentru a traversa intersectia
pe carosabil;

* Viteze mari ai transportului motorizat;

* Cicluri semafoare concepute pentru vehicule
rapide.

» Adaptarea intersectiilor:

- reducerea dimensiunii intersectiilor;

- proiectarea insulelor de siguranta;
» Reducerea vitezei la apropierea de intersectie din
toate partile;
« Semaforul verde pentru biciclisti se aprinde mai
devreme decat pentru vehiculele cu motor;
» Adaptarea ciclului semaforului la nevoile
biciclistilor.

Manevre complicate:

« Ciclistii vireaza la stanga peste cateva benzi;
« Biciclistii se deplaseaza inainte, in locuri
unde alti utilizatori ai drumului vireaza la
stanga sau la dreapta.

» Reducerea vitezei vehiculelor motorizate in
zonele de deplasare a diferitelor vehicule;

* Intersectie specializata (intersectie special
conceputd, convenabila pentru biciclisti).

Marcaje rutiere:

e Lipsesc

« Partial lipsesc,

* Sunt contradictorii. Incertitudinea
fncurajeaza un comportament mai putin
disciplinat.

« Stabilirea unor politici / standarde pentru benzi
rutiere;

* Benzi pentru biciclete la intersectii;

» Marcaje rutiere, semnalizare, marcaj colorat al
zonelor de pavaj etc.

* Minimizarea marcajelor rutiere in zonele
rezidentiale.

Transportul marfar si transportul public
langa biciclete:

 Probleme la viraje;

« Vartejuri de aer create de vehicule rapide;
« imbarcarea pasagerilor la statii, sau lang3
bordura.

« Crearea centurilor speciale pentru camioane;

« Creare benzilor speciale pentru transportul
public;

* Determinarea latimii minime a benzilor comune
pentru transport public si biciclete;

* Proiectarea statiilor de transport public cu
"buzunar”.

Ocoliri:
« Discontinuitatea pistelor pentru biciclete.

« Crearea benzii cu trafic opus pentru biciclisti, pe
strazi cu sens unic
» Marcarea trecerilor pentru biciclete la intersectii

Nerespectarea regulilor de circulatie:

» Nerespectarea opririi la semnalul rosu al
semaforului;

* Viteza excesiva;

» Marirea vitezei la semnalul galben;

« Utilizarea de catre autovehicule a pistelor
pentru biciclete (in ambuteiaje, parcari sau

* Actualizarea regulamentului de circulatie rutier3;
« Aplicarea legislatiei

« Separarea benzilor de biciclete de benzile
vehiculelor cu motor;

« ,Buzunare” pentru parcare si incarcare;

* Lumina verde a semafoarelor mai lunga pentru
pietoni;

« Campanii de promovare a regulilor de circulatie, si
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incarcaturi de camioane);
» Nerespectarea regulilor de circulatie de
catre pietoni.

comportament pe drum, pentru informarea a
tuturor utilizatorilor.

Invizibilitatea biciclistilor pentru alti
utilizatori ai drumului.

* Instruire corespunzatoare pentru biciclisti si soferi
de autovehicule;

« Asigurarea unei iluminari stradale adecvate,
utilizarea reflectoarelor, sia clopotelor pentru
biciclete;

 Crearea asa numitor "boxe” - la intersectii in care
linia de oprire pentru biciclisti este plasata in fata
liniei de oprire pentru alte vehicule. Sunt folosite
pentru a determina locul, unde biciclistii asteapta
semnalul verde al semaforului, si unde pot fi vazuti
clar de alti membri ai fluxului rutier.

 Prevenirea unor proiectari care ar duce la oprirea
biciclistilor in punctele oarbe ale vehiculelor.

Trafic intens si un numar mare de vehicule
parcate:

* Prezenta constanta a transportului;

* Lipsa spatiului liber pentru activitati sociale
in spatiul public;

« Zgomot si aer poluat.

* Asigurarea unui sistem de transport public comod
si eficient;

 Crearea mai multor zone pietonale si fara masini;
* Reducerea numarului de masini parcate si
respectarea stricta a reglementarilor.

Starea proasta a drumului:

» Gropi, santuri
« Sticla si frunze umede
« ingradiri de drum.

Deservirea tehnica si intretinerea regulata si
calitativa a drumurilor;

« indepéartarea echipamentelor rutiere (garduri), in
locuri unde biciclistii ar putea intra in coliziune cu
acestea.

* Localizarea stalpilor de iluminat in afara traseelor
pentru biciclete si a drumurilor pietonale.

Tabelul 1 : Probleme tipice si solutii in amenajarea miscdrii transportului alternativ

2. Sectiuni intre intersectii

La nivelul sectiunilor dintre intersectii, factorii cheie sunt:

° Furnizarea de rute directe pentru biciclisti atat in distanta, cat siin timp;
° Eliminarea virajelor inutile si soselelor si cdilor sinuoase;
° Separarea biciclistilor de alte vehicule in caz de trafic intens si diferenta

semnificativa de viteza;

° Selectarea traseului evitdnd poluarea excesiva a zgomotului si / sau a aerului, in

special cauzata de camioane si autobuze.
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3. Intersectii.

La nivelul intersectiei, factorii cheie sunt:

° Disponibilitatea rutelor directe atat la distanta, cat siin timp;

° in locurile in care viteza utilizatorilor drumului este foarte diferit3, drumul
pentru biciclete trebuie sa detina conditii adecvate, precum poduri speciale, pasaje
superioare si tuneluri;

° Minimizarea numarului de opriri si minimizarea timpului de asteptare pentru
biciclisti;

° Asigurarea vizibilitatii permanente a biciclistilor pentru conducatorii de
vehicule cu motor;

° Construirea curbelor luand in considerare viteza bicicletelor, precum si
aplicarea curbelor pentru a reduce viteza si alte masuri similare.

4. Pavaj

La nivelul pavajului, inginerii si managerii de intretinere a strazilor trebuie sa asigure:
° Aceeasi suprafata a drumului pentru toti ciclistii si benzile publice;

° Rezistenta la alunecare pentru siguranta si confort;

° Drenaj de inalta calitate; biciclistii nu constientizeaza cat de adanci pot fi
baltoacele. Gropile sunt subtile si foarte periculoase, mai ales noaptea, precum si pe
vreme fnnorata, ploioasa si cu zapada etc.

in plus, exista si cerinte privind atractivitatea miscarii in zonele utilizate in scopuri
recreative, cum ar fi integrarea peisajului, posibilitatea trecerii simultane a doi
biciclisti unul langa altul si, daca este posibil, reducerea la minimum a zgomotului.
Proiectarea infrastructurii de ciclism ar trebui sa ia in considerare cerintele diferitelor
grupuri de biciclisti. Diferentele semnificative dintre ele sunt:

° capacitate diferita de a depasi situatii dificile de trafic;
° dorinte individuale in ceea ce priveste viteza de conducere;
° utilizarea diferitelor vehicule si moduri de transport (de exemplu, trotinete,

biciclete electrice, role cu permisiunea corespunzatoare) cu cerinte corespunzatoare
pentru latime, lungime, raze curbe si distanta de franare;
° cerinte diferite pentru securitatea sociala in locurile publice.

Siguranta circulatiei transportului alternativ

Siguranta obiectiva a * Selectarea formelor de miscare cu un risc redus de accidente rutiere
traficului si un nivel ridicat de perceptie.
« Garantarea conditiilor bune de vizibilitate (cAmpul vizual al
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utilizatorilor drumului), prezenta iluminatului stationar.
 Implementare tehnica cu risc scazut de cadere. Suprafata suficient ¢
dur3, dispozitive de siguranta impotriva caderii.

« Luarea in considerare a premiselor pentru calitatea intretinerii si
functionarii.

Siguranta subiectiva a « Evitarea situatiilor in care utilizatorii necesita abilitati inalte si
traficului experienta in ciclism
 Alegerea formelor de organizare a miscarii transportului de biciclet
cu dependenta minima de comportamentul altora.

Calitatea deplasarii transportului alternativ

Luarea in consideratie a * Posibilitate de depasire

diferentelor de viteza. « Reducerea interferentelor potentiale care afecteaza viteza de
deplasare.

Minimizarea efortului « Suprafete cu rezistenta redusa la rulare;

depus. « Minimizarea deplasarilor in panta, care pot fi evitate;

 Minimizarea opririlor inutile (de exemplu, prin controlul coordonat
semaforului).

Minimizarea pierderilor de < Amenajarea optimizata a intersectiilor si trecerilor pentru biciclisti;
timp « Controlul optimizat al semaforului;
« Capacitatea de deplasare in toate directiile la intersectii.

Tabelul 2. Cerinte de bazd pentru proiectarea infrastructurii de ciclism

5.2 Forme de deplasare a bicicletelor

Traseu pentru biciclete.

Este un itinerar neintrerupt care este cat mai aproape de urmatoarele criterii: sigur,
direct, coerent, confortabil si atractiv. Forma fizica pe care o poate lua poate varia
atat de la un traseu la altul, cat siin interiorul unui singur traseu.

Un traseu poate incepe intr-o zona rezidentiala de 30 km/h combinat cu trafic usor,
poate trece intr-o pista de biciclete unde traficul este putin mai intensiv, apoi
continua ca o banda pentru biciclete de-a lungul unui drum principal, poate scurta
drumul prin parc si trece printr-o zona pietonald, ca mai apoi sa ajunga la gara.

Scopul traseului de ciclism poate fi atat furnizarea de legaturi catre alte zone de
ciclism cat si crearea unei cai convenabile printr-o zona aglomerata. Introducerea
traseelor de ciclism poate viza atat scopuri practice (cum ar fi naveta zilnica) sau in
scopuri recreative.
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La momentul elaborarii strategiei, grupul de lucru pentru dezvoltarea transportului
alternativ, a expediat o solicitare privind ajustarile care necesita sa fie efectuate in
regulamentul circulatiei rutiere, pentru ca implementarea infrastructurii de ciclism.
Printre recomandari spre modificare se evidentiaza introducerea in punctul 7 al
prezentului regulament urmatoarelor notiuni:

"Bandd pentru biciclete”- Spatiu rezervat pe carosabil, pentru circulatia

bicicletelor, bicicletelor electrice, trotinetelor, trotinetelor electrice,

ciclomotoarelor si giroscuter-ilor. Este separat prin marcaje duble, (marcajul 1.7),
indicatoarele rutiere 4.4.1 - 4.4.8 si/sau marcajul rutier 1.29.1; Deplasarea sau parcarea
altor participanti ai traficului pe banda pentru biciclete este interzisd.

. Pistd pentru biciclete” — o parte a carosabilului, a trotuarului ori a

acostamentului sau pistd separatd de drum, special amenajatd pentru circulatia
bicicletelor, bicicletelor electrice, trotinetelor, trotinetelor electrice,

ciclomotoarelor si giroscuter-ilor. Aceasta este marcatd cu indicatoarele rutiere

4.4.1 - 4.4.8 si/sau marcajul rutier 1.29.1;

Pista pentru ciclisti se evidentiazd prin separarea fizicd de carosabil cu bariere, stdlpi, fie
printr-un decalaj, sau ridicarea la un nivel mai inalt (indltime). Pista pentru biciclete
poate fi evidentiatd prin pavaj si/sau culoare diferitd de cea a carosabilului sau a zonei
pietonale.

Se interzice deplasarea sau parcarea pe pistd pentru biciclete a altor participanti ai
traficului si deplasarea pietonilor.

Modelele de deplasare a transportului alternativ sunt prezentate ca recomandari care
necesita modificari ale standardelor.

Tipul pistei | Latimea pistei Latimea benzii de securitate separate
pentru pentru biciclete

biciclete (i“ClU-‘:iV panad labanda pana la parcaril{ pana la
marcajele) de circulatie | in paralel parcarile in

Banda de standard 1,50 - Spatiul de Spatiul de
protectie m securitate* securitate
0,25m-0,50 m 0,75m
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minimum 1,25 - 0,50m-0,75m 0,75m
m
Banda pentru standard 1,85 0,50 m-0,75m 0,75m 1,10 m
biciclete m (Pentru (Poate include
constructii si banda
minimum 1,25 stationare pentru
m si traficintens) depasire)
Pista de standard 2,00
biciclete cu m
sens unic
minimum cu 1,60
intensitate m
limitata.
Pista de standard 2,50
biciclete pe m
doua sensuri
pe ambele minimum cu 2,00
parti ale intensitate
strazii limitata.
Piste pentru standard 3,00
biciclete cu m
doua sensuri
pe o parte a minimum cu 2,50
strazii intensitate m
limitata.
Pista comuna in functie de > 250
pentru ciclisti intensitatea
si pietoni traficului m
pietonal si de
biciclete
Pista comuna standard 2,50 1,75 m pe
pentru ciclisti m drumuri de tara
si pietoni (in
afara
localitatilor)

Tabelul 3. Spatiul de securitate, spre deosebire de banda de securitate divizatd, nu trebuie alocat nici
constructiv, nici prin marcare.
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Fig 1. Reprezentarea spatiului necesar pentru circulatia transportului alternativ fdrd obstacole.

5.2.1. Trafic mixt pe carosabil: limitarea vitezei vehiculelor

Ciclismul pe carosabil depinde de intensitatea si viteza traficului, precum si de la
(atimea carosabilului.

Trafic mixt pe drumuri cu o latime de 6,00-7,00 m, poate fi considerat nesigur si
problematic. Trafic mixt pe carosabile mai inguste, poate fi permis, daca intensitatea
traficului auto este mai mica de 700 de masini/ h, pentru ca bicicleta nu poate Ffi
depasita in cazul miscarii altui automobil pe contrasens.

° Daca latimea carosabilului este mai mare de 7,00 m bicicletele pot fi depasite
cu un interval suficient de sigur.
° Daca latimea carosabilului este mai mare de 7,50 m, trebuie verificata

posibilitatea de a utiliza benzi de protectie.
in caz daca intensitatea traficului, ludnd in considerare l3timea carosabilului
depaseste limitele de mai sus, ar trebui gasita o alta forma de deplasare.

Parcari

Parcarile pe marginea carosabilului trebuie proiectate in asa mod incat si biciclistii si
vehiculele care se parcheaza sa ramana in siguranta (de exemplu crearea buzunarelor
laterale). Obstacolele create de transportul marfar care se opreste pentru livrarea
marfurilor, ar trebui sa fie limitat de prin intermediul reglementarilor de intervale de
timp.
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Strazile cu patru benzi

Ciclismul pe carosabil in trafic mixt este inacceptabil pe strazile cu patru sau mai multe
benzi, cu intensitatea traficului mai mult de 2200 de masini / ora. Cu o pondere
nesemnificativa de transport marfar trebuie verificata, posibilitatea marcarii benzii de
protectie, pe banda din dreapta. Daca parcarea este permisa pe aceasta banda,
aceasta ar trebui sa aiba cel putin 3,75 m latime, astfel incat biciclistii sa poata depasi
transportul parcat.

Benzi de protectie

Banda de protectie face parte din carosabil.

Masinile au voie sa circule pe ea numai atunci cand este strict necesar (de exemply, la
o intalnire cu un camion). Prin urmare, benzile de protectie ar trebui evitate la trafic
intens (> 1000 camioane pe zi).

Amenajarea indicatoarelor rutiere

Benzile de protectie nu sunt marcate cu indicatoare rutiere. Vehiculele nu au voie sa
parcheze pe benzi de protectie. Daca este nevoie de limitat parcarea automobilelor
mai mult este necesar sa se marcheze cu indicator respectiv care interzice oprirea.

Marcaj

Benzile de protectie sunt indicate prin marcajul 1.7 Linia ingusta discontinug,
lungimea hasurilor fiind egala cu intervalele dintre acestea. Daca latimea de deplasare
ramasa este mai mica de 5,50 m, linia centrala nu se aplica.

Scopul benzii de protectie ar trebui subliniat prin marcarea simbolului 1.29.1.

parcare

LT 1 \ \ HL T T \Q/

banda de siqurantd = == == === — — — — - T e B T

trotuar

bandadeprotectle = — - - T T T T T T T - ST T s s s s s s s s s s s s s s e
Carosabil 24,50m
banda de Proteclie = = = = = = = = = = = = F = == ——————— = - = - = - g e == = e m e m == ———————————————

1,50 m {1,25)
trotuar w Wf

Fig 2. Optiuni pentru banda de protectie
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5.2.2. Piste pentru biciclete

Semnele de circulatie

Pistele pentru biciclete care trebuie utilizate de catre biciclisti (cu interdictia de a se
deplasa pe alte parti ale strazii), trebuie sa fie insotite de un indicator rutier 4.4.1
»Pista pentru biciclisti”, 4.4.5 ,Piste delimitate pentru biciclisti si pietoni”, sau
4.4.7,Piste delimitate pentru pietoni si biciclisti”. Utilizarea pistelor fara un astfel de
indicator nu este obligatorie.

Marcaje si vizibilitate

Este important ca pistele pentru biciclete din aceeasi localitate sa fie proiectate, din
acelasi material si sa fie de aceeasi culoare. Astfel, va creste recunoasterea acestora.
in zonele problematice, in special la intersectiile drumurilor secundare si la iesirile din
teritoriile adiacente, se recomanda sa se atraga in plus atentia soferilor asupra
prezentei ciclistilor. Pentru a face acest lucru, se poate aplica semnul 1.29 ,Bicicleta”
iar pistele pot fi vopsite in rosu cu marcajele 1.15 (locul in care pista de biciclete
traverseaza strada).

Daca pistele pentru biciclete, a caror utilizare nu este obligatorie, este din punct de
vedere structural, acestea sunt imposibile de recunoscut in mod clar (de exemplu,
doar o usoara diferenta de culoare fata de trotuar), atunci scopul traseului ar trebui
subliniat prin aplicarea semnului 1.29 ,Bicicleta” la distante egale, precum si la
intersectia pistelor pentru biciclete cu alte strazi. Marcaje suplimentare sub forma de
sageti care vor indica directia de deplasare.

Latimea standard a pistelor de ciclism ar trebui luata in Tabelul 3. Ludnd in considerare
urmatorii factori, pistele pot fi extinse:

de-a lungul principalelor conexiuni de transport cu bicicleta;

locuri cu o intensitate ridicata a traficului de biciclete;

la o frecventa ridicata a sarcinilor maxime pe pista pentru biciclete;

la intensitate medie sau mare a traficului pietonal;

in locuri cu coborari abrupte.

5.2.3. Benzi pentru biciclete

O sectiune a carosabilului unei strazi si / sau drumului, marcata de benzi, indicatoare si
marcaje ale carosabilului care indica prioritatea de utilizare a biciclistilor si separata
vizual de benzile rutiere adiacente pentru vehiculele cu motor.

Circulatia vehiculelor pe benzi pentru biciclete este interzisa, dar este permisa
traversarea lor pentru a face viraje, precum si pentru a intra sau iesi din parcari. Alti
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utilizatori ai drumului nu au voie sa le foloseasca. Benzile pentru biciclete sunt folosite
exclusiv pentru ciclism cu sens unic.

Semnele de circulatie
Piste pentru biciclete din zonele de utilizare obligatorie sunt indicate de semnul rutier
4.4.1 ,Pista pentru biciclisti”.

Marcaje si vizibilitate

Benzi pentru biciclete sunt separate de carosabil si de banda de parcare adiacenta
folosind marcajele 1.1.1.1n cazul in care aceasts linie poate fi traversata in zonele de
intersectie a benzii de circulatie, banda pentru biciclete este indicata printr-o linie
punctata 1.7. La intersectiile drumului secundar cu cel principal si la iesirile din zonele
adiacente cu intensitate ridicata a traficului, precum si zonele cu probleme, banda
pentru biciclete ar trebui sa fie vopsita in rosu (marcaj 1.15) in locul in care pista de
biciclete traverseaza drumul. Pentru a sublinia scopul pistei pentru biciclete, acesta
trebuie marcat cu semnul 1.29 "Bicicleta”.

Latimea

Litimea recomandat3 a benzii pentru biciclete, inclusiv liniile de marcare - 1,85 m. in
conditii inguste de constructie densa si viteza mica, este permisa aplicarea unei piste
pentru biciclete mai inguste, dar nu mai putin de 1,25 m. Aceste dimensiuni ar trebui
marite in mod corespunzator daca latimea utilizabila a pistei pentru biciclete este
limitata (de exemplu, prin elemente de drenaj etc.). Ar trebui evitate combinatiile de
(atimi minime pentru traficul rutier, benzile pentru biciclete si benzile de parcare.

Parcare

Trebuie sa existe intotdeauna o banda de separare intre benzile pentru biciclete si
benzile de parcare adiacente. Este separat de pista de biciclete printr-o linie de
marcare 1.7 si poate fi protejata in continuare prin dispunerea corespunzatoare a
spatiului lateral.
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5.2.4. Ciclism in sens opus pe strazi cu sens unic

Amenajarea unei benzi sau piste pentru biciclete este necesara in principal pe strazi cu
trafic intensiv si rapid intr-un singur sens, si anume - cu o intensitate mai mare de 400
de masini /h si cu o viteza maxima a masinii mai mare de 30 km / h. Ciclismul pe strazi
cu sens unic poate fi organizat in ambele directii, atata timp cat nu este contrar
sigurantei. Acest lucru, necesita alegerea tipului de reglementare, desemnare si
posibile masuri suplimentare. Pe strazile cu circulatie unidirectionala cu o viteza
admisibila de cel mult 30 km / h, este posibil sa se permita deplasarea bicicletelor in
ambele sensuri prin marcarea permisului cu
semnul ,Ciclism in sens dublu” la indicatorul
rutier 5.36 ,Intrare pe drumul cu sens unic”.
Latimea minima a carosabilului trebuie sa fie
de 3,00 msi 3,5 m daca este utilizata si de
autobuze, camioane sau alte vehicule mari. in
sectiunile mai inguste de 3,00 m, circulatia

bicicletei in doua sensuri este posibila in
conditii de intensitate redusa a traficului (mai
putin de 400 de masini / h) sau disponibilitatea

- spatiului de manevra.

Pentru a organiza siguranta si vizibilitatea la
viraje si intersectii este necesar sa urmati
Recomandarile (ERA cap.7).

5.2.5. Piste de biciclete combinate cu piste pietonale si piste pentru
biciclisti in zonele pietonale

Pista delimitata pentru ciclisti si pietoni (semn 4.4.5, 4.4.7) si pista comuna pentru
ciclisti si pietoni (semn 4.4.3.) - este un spatiu alocat la nivelul trotuarului pentru
miscarea pietonilor si biciclistilor. in cazul pistd delimitate pentru ciclisti si pietoni,
zonele pentru pietoni si biciclisti sunt delimitate prin marcaje sau alte mijloace vizuale.
Pista comuna pentru ciclisti si pietoni inseamna ca este un spatiu comun de circulatie.
In acest caz, pietonul are prioritate in miscare. Partajarea necesita sacrificarea
prioritatilor celor care sunt mai rapizi (ciclistii) in favoarea utilizatorilor vulnerabili
(pietonii). Aceasta este optiunea cea mai putin preferata, prin urmare, utilizarea unei
piste comune pentru pietoni si biciclisti este justificata numai in cazul in care ambele
tipuri de trafic nu sunt prea intensive sau este imposibila o alta metoda de amenajare
a traficului. Astfel de trasee pentru biciclete ar trebui sa fie optionale pentru biciclisti,
iar cei din urma ar trebui sa poata alege sa se deplaseze pe carosabil.
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Amenajarea pistelor comune pentru pietoni si biciclisti nu este preferabila in
conformitate cu urmatoarele criterii:

° strazile cu o densitate mare de cladiri comerciale si publice, precum si parterele
active ale cladirilor de-a lungul trotuarului;
° utilizarea excesiva a spatiului lateral de catre pietoni care necesita protectie

speciala (de exemplu, persoane cu dizabilitati sau mobilitate limitata, copii) - in
apropierea institutiilor medicale sau educationale;

° de-a lungul principalelor trasee de biciclete;
° coborare abrupta (panta> 3%);
° apropierea de intrarile caselor, de trotuare cu latimea minima; numeroase

adiacente ale drumurilor secundare la intersectii si iesiri din zonele adiacente intr-un
spatiu limitat:

° utilizarea frecventa a trotuarului pentru statiile de transport public, fara zone
de asteptare dedicate pietonilor;

° depasirea limitei numarului acceptabil de pietoni si biciclisti, in conformitate cu
Fig 3

Nota: dacad intensitatea totald este
inaltd, ponderea biciclistilor nu
trebuie sa depaseasca 1/3

Numarul de ciclisti si
pietoni pe ora

300
Trebuie interzisa deplasarea comuna a biciclistilor si pietonilor
200
100 —
Piste comune pentru ciclisti si pietoni,
si deplasarea biciclistilor pe trotuar este posibila
0 | | |
0 2,50 m 3,00 m 3,50m 4,00 m 450 m

Fig 3. Limite pentru utilizarea unei piste comune in functie de numdrul de pietoni si ciclisti si de ldatimea
pistei / trotuarului.

5.2.6. Ciclism prin benzi dedicate pentru transportul public

Atunci cand se organizeaza utilizarea partajata a benzilor de circulatie dedicate
transportului public, siguranta biciclistilor este factorul determinant. Daca proiectarea
unei piste sau benzi separate pentru biciclete este imposibila, iar strada este echipata
cu o banda dedicata pentru transportul public, atunci bicicletele ar trebui sa poata
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circula pe benzile date. Deplasarea bicicletei de-a lungul benzilor de transport public
este confortabila daca latimea acestor benzi este < 3,50 m.

Pentru deplasarea confortabila a transportului alternativ pe benzile desemnate
pentru de transport public, trebuie luate in considerare urmatoarele aspecte:

° Daca intensitatea transportului alternativ este mai mica de 150-200 biciclete/h,
atunci latimea benzii dedicate pentru transport public este permisa de 3,00-3,50 m
(Fara posibilitatea de depasire).

° Distanta dintre statii sau lungimea benzilor de circulatie intre intersectii nu
trebuie sa depaseasca in mod semnificativ 300 m.

° Viteza maxima admisa de deplasare nu este mai mare de 50 km/h.

° Daca pe partea dreapta a benzii desemnate pentru transportul public exista o

banda de circulatie pentru automobile, circulatia bicicletelor pe astfel de benzi este
exclusa. Acest lucru nu se aplica benzilor de acceleratie sau decelerare, precum si
benzilor destinate traficului in directii diferite la intersectii.

Amenajarea semnelor

Miscarea comuna a transportului public si a bicicletelor
este indicata de semnele 5.42.1 ,,Banda rezervata
vehiculelor de ruta” cu semnul 6.6.8 ,,Categoria de
vehicul”- extinde actiunea indicatorului asupra

S
@ bicicletelor”, vezi fig de jos.
. |
2

Exemplu de placd de deplasare pe bandd destinatd transportului public cu
admiterea circulatiei bicicletelor.

Marcaj

Daca circulatia bicicletelor este permisa pe o banda dedicata pentru transportul
public, atunci acest lucru ar trebui explicat prin aplicarea unui indicator 1.29
.Bicicleta”.

5.2.7 Trasee de recreere pentru ciclism (vizualizare tipica, recomandari)

De obicei, traseele de recreere pentru biciclete sunt situate in zone verzi si nu de-a
lungul strazilor sau drumurilor. Caracteristicile traseului recreativ:
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° Acoperire moale (sol sau umplutura de pietris-nisip compactat) de-a lungul
zonelor cu intensitate relativ redusa a traficului, care traverseaza zonele verzi din
parc, rezervoare fara diguri si zone protejate;

sau
° Suprafata dura (asfalt sau pavaj) de-a lungul strazilor, zonelor cu trafic intens
de biciclisti, precum si zonelor publice cu pietoni si alte mijloace de transport;

° Spatiu liber de-a lungul zonelor verzi cu o latime minima de 3 m;

° Sistem de navigare;

° Zone de agrement dotate si accesibile.

Traseele recreative de ciclism sunt potrivite nu numai pentru odihna activa, ci si
pentru utilizarea de zi cu zi, daca leaga zone importante ale orasului, iar traficul pe
strazile principale este prea intens. in functie de importanta sectiunilor traseului
ciclist de agrement din retea, sunt prezentate cerinte diferite in ceea ce priveste
planul, separarea de pietoni si alte dispozitive suplimentare (indicatoare, iluminare).
in principalele trasee de ciclism citre destinatiile recreative importante, in anumite
zile, intensitatea ciclismului poate creste semnificativ, iar acest lucru necesita
aranjarea elementelor structurale pentru a face distinctia intre mers pe jos si
deplasarea cu bicicleta (Fig 4). Pe de alta parte, pot fi logice piste inguste cu un
standard minim, pentru zonele de recreere indepartate si cu scopul interferentei
minime cu spatiile verzi.

‘O

3,00m-4,00m 23,00m
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22,50m 22,50m

Fig 4. Exemple de sectiuni transversale pentru piste de biciclisti si piste pentru pietoni de-a lungul cdilor de
agrement.

5.3 Principii pentru alegerea tipului de infrastructura pentru
ciclism

Alegerea unei anumite fForme de deplasare pentru transportul pe o anumita strada a
orasului este un proces divizat in mai multe etape. Luarea deciziilor este facilitata de
pasii, care permit suficienta libertate de actiune, pentru a lua in considerare
particularitatile fiecarei situatii urbane. Acest proces este aplicat in conditiile
constructiei, reconstructiei si reparatiilor capitale ale strazilor. Etapele procesului de
alegere a formei de miscare a bicicletei:

1. Alegerea prealabila a formei de deplasare.

2. Verificarea posibilitatii de implementare.

3. Compararea formelor de deplasare acceptabile.
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5.3.1. Alegerea formei potrivite de deplasare

Alegerea formei de deplasare pentru

automobile/h Strazi cu 2 benzi
oo 4 transportul alternativ, depinde de
o intensitatea si viteza traficului rutier.
2000 I Ambele valori sunt rezumate in grafice
e \ (Fig. 5), descriind zone de intensitate
o T N (Tabelul 7).
1400 EE \ v Formele de deplasare se determina in
1200 functie de zona de intensitate. Daca
1000 | \ I n \ indicatorul din grafic care corespunde
s00 4 Formei de ciclism este sub curba
600 EE I \\\ sarcina/viteza, atunci aceasta forma de
400 - ciclism poate fi utilizata. Tranzitiile intre
200 T \ zonele de intensitate nu sunt limite

i : > stricte. Prin urmare, in cazuri justificate,

30 40 50 60 70  km/h .
/ este posibil sa se abata de la aceste

aprobariin Functie de prezenta altor
criterii decisive. (Vezi tabelul).

Fig 5. Zonele de intensitate pentru selectarea formei de deplasare a transportului alternativ pe strdzile cu
doud benzi.

automobile/h Strazi cu 4 benzi

A
2400

T v

2200 ==

2000

1800 ==

1600 T T

W
o
=Y
o
(%2
o
(o))
o

70 km/h

Fig 6. Zonele de intensitate pentru selectarea formei de deplasare a transportului alternativ pe strdzile cu
patru benzi.
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Zona
de
intensitate

(

Forme de deplasare pentru

transportul alternativ

- trafic mixt pe carosabil

(Benzi si piste pentru biciclete
obligatorii ar putea fi excluse).

Conditii-limita pentru schimbarea
zonei de intensitate in sus sau in
jos

- pe pante abrupte, deplasarea pe partea
carosabild, poate fi completata cu
deplasarea pe trotuar, prin marcarea
corespunzatoare;

- daca latimea drumului permite, se pot
folosi benzi de protectie in caz de
intensitate semnificativa a traficului;

- daca latimea carosabilului este mare,
este rationala impartirea carosabilului cu
benzi de protectie, cat de lat posibil.

- combinatie de trafic mixt pe
carosabil si banda optionala
neobligatorie pe trotuar;

- combinatie de trafic mixt pe
carosabil si o pista de biciclete
neobligatorie optional3;

- combinarea unei benzi pentru
biciclete si unei pista comune
pentru biciclete si pietoni pe
trotuar.

-1n caz cd numdarul de camioane este
redus, panta de coborare longitudinala
mai mare de 3%, marcajele sunt clar
vizibile si carosabil cu pavaj de calitate
bun3, poate fi recomandata circulatia
mixta;

- cu trafic intens semnificativ, marcaje
neclare si profiluri de drumuri
nefavorabile, se recomanda alegerea unei
benzi pentru biciclete separate sau a unei
piste pentru biciclete cu utilizarea lor
obligatorie.

n/ v

- banda pentru biciclete;

- pista pentru biciclete;

- pista comuna pentru biciclisti si
pietoni.

-in zona de intensitate IlI, cu trafic redus
de camioane si marcaje clar vizibile, se
poate utiliza si o combinatie de trafic mixt
pe carosabil si piste pietonale comune
pentru biciclisti si pietoni pe trotuar.

Tabelul 4: Subordonarea formelor de trafic la zonele de intensitate pe strdzile orasului.
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5.4 Solutii pentru orasul Chisinau

Strada cu doua sensuri cu 4 sau mai multe benzi

Unul dintre cele mai frecvente tipuri de strazi din Chisindu sunt strazile cu patru sau
mai multe benzi pentru circulatie cu sens dublu. La proiectarea unor astfel de strazi, s-
a presupus cd toate benzile vor fi destinate traficului. in practica, se poate observa c3
benzile din dreapta sunt de obicei utilizate pentru parcarea masinilor si doar doua
benzi raman potrivite pentru trafic (cate unain fiecare directie).

in astfel de conditii, se propune schimbarea profilului strazii, inclusiv a amenajarea de
pistelor pentru biciclete de langa parcarile longitudinale in locul celei din dreapta si
reducerea latimii benzii din stanga la 3,0 m. La apropierea intersectiilor, banda de
parcare se poate transforma intr-o banda suplimentara pentru viraj sau este posibil sa
se creeze o zona extinsa trotuar pentru a spori vizibilitatea pietonilor. Acest lucru va
reduce viteza masinilor si va oferi bicicletelor si masinilor parcate spatiu propriul.

L N

I I
3,75 3,75 " 3,75 3,75

Fig 7. Transformarea unei strdzi cu 4 sau mai multe benzi, intr-o stradd multi-modulard cu benzi pentru
biciclete si locuri de parcare pentru masini.

Strazile cu o panta longitudinala

Orasul Chisinau, este situat pe o zona deluroasa. Din aceasta cauzad, unele strazi au o
panta semnificativa.

Pe sectiunile cu panta longitudinala, deplasarea pe bicicleta necesita un spatiu mai
larg. La urcare si viraje, bicicletele au nevoie de mai mult spatiu liber, decat atunci
cand se deplaseaza pe suprafata plata. Bicicleta care circula in sus si cu bicicleta care
se deplaseaza in jos au diferite viteze, dinamica diferita a miscarii si diferenta in viteza
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in raport cu miscarea vehiculelor si a pietonilor. Prin urmare, la deplasarea in sus, este
preferabila separarea bicicletelor de trafic pe cand la deplasarea descendenta - este
admisa miscarea pe carosabil.

cobordre  ridicare

v A Distributie transversala
SR FOF B asimetrica
Ll | b
i :'30“9\3'25 M 325w \1.60 in acest sens, pentru strazile cu o
allatdacd .5 0,50 M < . . o .
Pg(\%fa este panta longitudinala mai mare de
> . v
< g 3%, este deseori recomandata o
G _F i F Rs G distributie asimetrica a sectiunii
| 11 transversale. (Fig7)
3,50m 3,00m 1,60 m
025 m G trotuar A ~ v
R pista pentru biciclete Coborare in panta.
v A G Rfs banda pentru biciclete
G F ! F (Radfrei) F carosabil La organizarea ciclismului in panta
SR | i G trotuar comun pentru H x
! L L | (Rad frei) pietoni si cicligti tl:ebl'“e FIPUt cqnt de fa pﬁtUl ca
3.00m 350 m =250 m viteza bicicletei la coborare poate

fi>30km/h.

Fig 7. Exemple de amenajare a pistelor si benzilor in pantd

Pistele si benzile pentru biciclete la coborari abrupte (> 5%) ar trebui sa fie mai largi
decat dimensiunile standard, din cauza vitezei mai mari de deplasare a biciclistilor.
Daca acest lucru nu este posibil, atunci din motive de siguranta, in astfel de cazuri,
este mai acceptabil traficul mixt pe carosabil.

De asemenea, trebuie avut in vedere ca deplasarea bicicletelor pe pante este
preferabil sa fie organizata de-a lungul drumurilor principale.

Ridicare in panta

Prezenta cailor paralele suplimentare separate de traficul auto are un efect pozitiv
asupra confortului deplasarii biciclistilor. in absenta unor piste de biciclete organizate pe
strazile principale, aceste cadi paralele suplimentare, de asemenea maresc nivelul
sigurantad. Dar pentru a scurta distanta si a diminua efortul fizic depus in panta, ar fi
preferabila gasirea unor cai mai scurte, si mai plate. (ERA 3.8)
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5.4.1 Intersectii si traversari

Intersectii neregulate

La intersectiile regulate dupa principiul ,prioritate din dreapta”, este recomandata

deplasarea bicicletelor pe carosabil. De asemenea, pe sectiuni cu o limita de viteza de

30 km / h si reglementarea adecvata sunt inacceptabile piste obligatorii pentru
biciclete. De obicei la intersectii cu principiul ,prioritate din dreapta” nu se aplica
semne sau marcaje speciale.

Intersectii regulate de indicatoare rutiere

Miscarea
bicicletelor
pe drum
principal

Deplasa
rea
inainte

e laintersectiile drumului
secundar cu cel principal,
benzile pentru biciclete
se marcheaza ca treceri
pentru biciclete;

e se aplicd benzi de
protectie la intersectii si
iesiri din drumul principal
spre secundar;

e piste comune pentru

ciclisti si pietoni:

-pistele pentru
biciclete se conduc
mai aproape de
carosabil, pentru a
asigura o vizibilitate
mai clara a biciclistilor
de catre soferi;

-se marcheaza treceri
pentru biciclete prin
intersectii;

e daca este necesar,
trecerile pentru
biciclete si pietoni, se
ridica mai sus de nivelul

De obicei, pentru a
organiza virarea la
dreapta a biciclistilor
nu se impun masuri
speciale.

e se creeazad
zone de
asteptare pentru
virare

e lastangain
doi pasi;

e se creeaza o
banda separata
pentru virare la
stanga;

e-insule de
siguranta
(separate) ca loc
de asteptare
pentru biciclistii
care vireaza la
stanga
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carosabilului;

e pistele pentru biciclete
trecin pe benzi de
protectie sau benzi
pentru biciclete;

Miscarea e de obicei virajul la stdnga se efectueaza intr-un singur pas
bicicletelor e se creeazd insule de siguranta ca factor suplimentar pentru
pe drum e traversarea drumului principal

secundar - nu se aplica marcaje trecerilor pentru bicicletei;

Tabelul 5: Elemente ale planificdrii traficului de bicicleta la intersectiile nereglementate

5.4.1.1 Deplasarea inainte

Masuri pentru deplasarea in siguranta

Pentru a spori vizibilitatea biciclistilor, sunt necesare urmatoarele masuri:

° marcarea benzilor de protectie si a traversarilor de-a lungul drumul principal,
(Fig 8)

° amenajarea trecerilor peste pistele de biciclete la intersectiile drumurilor
secundare;

° aducerea pistelor de biciclete in zone vizibile pentru vehicule la o distanta de
0,50 m de carosabil piese (fig 9).

parcare

B — Lﬁ T
%

banda pentru biciclete 1,50 m (1,25)

e
w =
trotuar W

Fig 8. Traversarea intersectiei de pe banda de securitate
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trotuar parcare

T T T 1=\ 7= 1L 1 T \Q/

banda pentru biciclete R B L RES]

] 1som029)

trotuar

Fig 9. Traversarea intersectiei de pe pista pentru biciclete

5.4.1.2 Organizarea virarii la stanga folosind ture in unul si doi pasi

Virarea la stanga poate fi realizata intr-unul si doi pasi (Fig 1), care pot fi, de
asemenea, implementate in moduri diferite:

° Virarea la stanga intr-un pas: biciclistii vireaza la stanga, trecand pe o banda
comuna pentru a vira la stanga, adica in zona de circulatie a autovehiculelor (in cazul
lipsei unei benzi sau piste dedicate transportului alternativ), sau chiar inainte de
intersectie, trec pe o banda speciala pentru biciclisti alocata pentru a vira la stanga;
° Virarea la stanga in doi pasi: biciclistii traverseaza intersectia drept inainte si
putin spre dreapta, impreuna cu vehiculele care se deplaseaza inainte, apoi,
intorcandu-se pe banda perpendiculara, traverseaza strada in directia doritg;
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intr-un pas

in doi pasi

Fig 10. Virarea la stdanga la intersectii intr-un pas si in doi pasi

Conditiile pentru organizarea virarii la stanga pentru biciclete intr-un singur pas:
° viteza maxima permisa de 60 km / h;

° intensitatea traficului auto nu depaseste 800 de masini pe ora

° maximum 2 benzi.

Virajele la stanga numai pentru biciclisti pot fi mai sigure folosind banda de siguranta
(Fig. 11). O astfel de pista pentru biciclete trebuie sa aiba o latime de cel putin 1,5 m.

parcare

T~ O
2 =

banda pentru biciclete 4‘—8

B I M= 152\

o
trotuar w Wf

Fig 11. Virare la stdnga intr-un pas de pe banda pentru biciclete
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Latimea insulei de siguranta de 2,00 m, permite de asemenea organizarea pe ea a
trecerii pentru pietoni. Daca este nevoie de o banda pentru virare la stanga pentru
vehicule, atunci banda pentru virare la stdnga pentru biciclete poate fi marcata in
apropiere, daca este suficient latime pe carosabil

(Fig. 12). in acest caz, banda trebuie si aiba o latime de cel putin 1,5 m. Benzile
adiacente pentru virare la stanga vehiculelor trebuie sa aiba o latime de cel putin 2,75

m.

20-30m
>10-20 m

parcare
trotuar — O
T T T T\ /T I L T N\
banda pentru blciclete 1,50 m {1.23) I 4—.¢g

-— -—
> — (  ~~ "~ e —_

2,00 m (21,50 m) G_D I — —

banda de protectie

o L)

Kl"w A |

Fig. 12. Virare la stdnga intr-un pas de pe pista pentru biciclete.

Daca banda de virare la stanga pentru vehicule nu este necesara, un loc suplimentar
pentru virare la stanga poate fi este o banda delimitatoare centrala (insula de
sigurantd). in acest caz, zona de asteptare dintre cele doua parti ale benzii de
siguranta, este o zona de siguranta pentru asteptarea unui decalaj in trafic, atat
pentru vehicule, cat si pentru biciclisti. Zona de asteptare pentru bicicleta poate Ffi
evidentiata prin culoare.

parcare

T T AN ﬁ: T T T \Q/

banda pentru biciclete 1,50 m {1,23)

% g&_. ] rsomiag

trotuar w F(/

Fig. 13. Insule de sigurantd separate cu zond de asteptare pentru biciclisti, pentru virare la stdnga.
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5.4.1.3 Intersectii dirijate de semafor

Reglementarea semaforului ar trebui sa contribuie la o perceptie mai buna de catre
biciclisti si, prin urmare:

° timpul in care biciclistii au voie sa treaca printr-o intersectie nu ar trebui sa fie
semnificativ mai scurt decat timpul de deplasare pentru vehiculele care se deplaseaza
in paralel;

° timpul de asteptare trebuie sa fie cat mai scurt posibil;
° drumurile impartite pot fi traversate fara opriri intermediare;
° timpul trecerii permise trebuie calculat astfel incat biciclistii care ajung la

intersectie sa poata trece la urmatorul semnal verde. Cele mai importante elemente
de planificare pentru deplasarea ciclistilor inainte si la stanga sunt prezentate in
Tabelul de jos.

deplasarea inainte virarea la stanga
Drumuri e benzi de siguranta, e zona de asteptare pentru
principale cu benzi pentru biciclete sau piste pentru virare in doi pasi;
timpul lung al biciclete, pentru trecerea pe langa e banda pentru biciclete pentru
semnalului vehiculele care s-au oprit in asteptare; virare la stdnga, echipata in fata
verde e continuarea benzii de protectie in intersectiei;
interiorul intersectiei; e benzi de protectie pentru
e marcarea punctelor de trecere a biciclete pe benzile auto pentru
bicicletelor de-a lungul benzilor si pistelor virare la stanga;
pentru biciclete; e locsuplimentar pentru oprirea
o linii de oprire a bicicletelor in Fata masinii; bicicletelor la semafor.
e respingerea unei benzi separate pentru
virarea masinilor pe dreapta.

Strazi e de obicei virarea la stanga se efectueaza intr-un singur pas
secundare sau e benzi de protectie sau benzi pentru biciclete pentru trecerea vehiculelor
benzi de e benzi de asteptare pentru biciclete largite.

cotitura cu timp
mai putin a
semnalului
verde

Tabelul 6: Elemente de planificare la intersectiile reglementate de semafor
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Solutie pentru virarea biciclistilor la stdnga in 2 pasl

trotuar /—\

1

]

- L

parcare Kd/, ______ -t
- ol |

|

1

|

|

|

3,75

3,00

__
---------------- o X 25| —y

parcare . =1 1‘50

\—/ | 3:00

trotuar

Fig. 14. Linia de oprire pentru biciclete inaintea liniei de oprire pentru vehicule

K
L $—
I
I ] —
! K
> I
- P! |
| P! 5 1
|
[>e
|
|1
& |
=
5,00 m
K- Semafor pentru transport
F- Semafor pentru biciclete
| W I’ R-Semafor pentru pietoni
Fig. 15. Pistd pentru biciclete cu zond de Fig. 16. Viraj liber la dreapta pentru biciclisti
asteptare extinsa. (cu semafoare separate pentru

biciclisti care se deplaseazd inainte).
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Fig. 17. Bandd pentru biciclete pentru deplasare inainte si virajul la stdnga

carosabil e e
banda pentru biciclete e . I

\

parcare

trotuar \ pista pentru biciclete biciclete \— -

Fig. 18. Furcd pentru biciclete la inceputul virajului la dreapta

5.4.1.4 Virarea la stanga la intersectiile reglementate

Optiunile posibile pentru deplasarea biciclistilor, la virare la stanga, sunt prezentate in
Tabelul. Se accepta de asemenea, combinarea virajelor la stanga pentru biciclistilor in
unul si doi pasi.

Deplasarea Cazuri de Tipuri de piste Reglarea

F aplicare semaforului
intersectii

]
e traversarea
cel mult

|
e trafic mixt, benzi de protectie Semafor comun

sau benzi pentru biciclete, in cu traficul de

Viraj la stanga
intr-un pas, cu

86



4

/

<A

posibilitatea de
a schimba liber
benzile din fata
intersectiei cu
sau fara
marcaje
corespunzatoar
e

doua benzi
e viteza

vehiculelor

< 50 km/h

unele cazuri - in combinatie cu
o banda auto pentru virare la
stanga sau cu benzi de
asteptare extinse pentru
biciclete;

e piste de biciclete in fata
intersectiei, daca este posibil,
trec in benzi pentru bicicleta
sau de siguranta.

vehicule.

Virare la stanga

e intensitate

e benzi pentru biciclete si piste

Control separat al

intr-o pas, cuo ridicata a pentru biciclete semaforului
banda pentru traficului pentru ciclistii
biciclete vehiculelor care sunt
securizata. e un numar directionati de pe
semnificati o pista de
vde biciclete
biciclete adiacenta cdtre
care carosabil.
vireaza la
stanga
Virare la stanga e intensitate Se accepta orice forme de piste si Reglarea
in doi pasi in mare a benzi semaforului
intersectie. traficului pentru primul pas
transportul - sosire in zona de
ui asteptare, pentru
motorizat al doilea pas-
e 0 pondere trecerea
mai mica a intersectiei
biciclistilor impreuna cu
care semaforul
vireaza la pietonal, sau o
stanga reglementare
separatd a
semaforului,
special pentru
biciclisti.
Virare la stanga Posibil Nicio forma speciala de benzi Condus de
in doi pasi dupa intotdeauna pentru biciclete: biciclistii trebuie semafoarele
intersectie. sa traverseze drumul la trecerile pietonale.

de pietoni.

Tabelul 7: Virarea la stdnga a bicicletelor la intersectiile reglementate
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5.4.1.5 Intersectii cu sens giratoriu

La organizarea deplasarii biciclistilor pe sensuri giratorii, vorbim despre:

° ciclism pe carosabil;

° ciclism pe piste comune pentru biciclisti si pietoni.

Benzi pentru biciclete si benzi de siguranta pe drumuri cu sens giratoriu nu pot fi
utilizate din motive de siguranta. Alegerea formei adecvate de miscare a bicicletelor
intr-un sens giratoriu depinde de tipul cercului, de intensitatea traficului, de forma
deplasarii bicicletelor pe drumuri, care se apropie de intersectie si de conditiile
spatiale.

\\

3,00 trotuar Py I 3,00

g T e = =

7.50 150 — ! 2,50 ||
<y~ —bandadesi - " 3,25 —_— |

2,00 ([ parcare . -

3,00 trotuar n 5,00

Ve

Fig. 19 Intrare in intersectia cu sens giratoriu de pe banda de protectie

:
AN

3,00 trotuar "

160 § | — . 4,60 !

2,00 : rcare (1 no 375 m— !

6'50 _—,_—— s TTTTTTTT—— ( H 3050 | ﬂ
oy | n 3,50 —

2,00 pardare == \

1,60 i Iciclete :: 2,80
3,00 | _trotuar " 3,00

Fig. 20 Intrare in intersectia cu sens giratoriu de pe pista pentru biciclete

88



R
=

Fig. 21 Exemplu de infrastructurd pentru biciclisti organizatd la intrarea in intersectie cu sens giratoriu.

5.4.1.6 Traversarea statiilor de transport public

Cand statiile de transport public sunt situate pe marginea carosabilului, alegerea
tipului de statie depinde de multi Factori.

Tipul Tipul de statie pentru transport public
infrastructu

rii pentru Statii proeminente Statii la un nivel cu Statii cu
biciclete carosabilul "buzunare”
Deplasare Se potriveste foarte bine | Se potriveste foarte bine Se potriveste
mixta pe

carosabil, benzi
de securitate
sau benzi
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pentru biciclete

Pista pe trotuar | Se potriveste

Relativ potrivita (depinde
de latimea spatiului lateral)

Relativ potrivita
(depinde de latimea
spatiului lateral)

bicicletelor

Benzi dedicate Relativ potrivita (in cazul

transportului benzii inguste, doar in
public cu cazul stationarii pe timp
admiterea scurt)

Relativ potrivita (in cazul
benzii inguste, doar in cazul
stationarii pe timp scurt)

Se potriveste foarte
bine

Tabelul 8: Combinatiile posibile de forme de deplasare pentru biciclete si tipuri de statii

25-30m

carosabil

NAVAVAVZ S 2

trotuar

statie transport public

Fig. 22 Bandd pentru biciclete care se transformd in bandd de sigurantad.

carosabil

Banda dedicata transpertulul public cu
permiterea deplasdril bicicletelor

trotuar

statie transport public

< 3,50 m: Bicicletele trebule sa astepte pornirea
transportului public din stagie
4,75 m: Loc suficient pentru depdsire

Fig. 23 Statie pe marginea carosabilului pe bandd dedicatd pentru transportul public cu admiterea

bicicletelor.
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carosabil
——
Pist# pentru biciclete g)' 5}‘
trotuar Buzunar pentru transport public

Fig. 24 Intreruperea benzii pentru biciclete in apropiere de "buzunarul” pentru transportul public
20m

NANNS

/ \ | parcare | statie transport public | |

pistd pentru biciclete &

carosabil

trotuar

Fig. 25 Pistd pentru biciclete in zona statiei proeminente pentru imbarcarea/debarcarea pasagerilor

carosabil 7,00 m
parcare 2,60 m statie transport public 2,00m
g 1,60 m 950m 023 1.60m
trotuar 2,30 m

Fig. 26 Organizarea pistei pentru biciclete in zona statiei proeminente, in cazul spatiului lateral suficient.

Zona ce imbarcare/debarcare a
pasageriler

o
LLSIIT
pistd pentru biciclete 21,60m Y
trozuar 22,50 m 24,60 m
Zond comund pentru Pavilion de
ciclisti §i pietonl asteptare

Fig. 27 Organizarea pistei pentru biciclete in zona statiei, in cazul spatiului lateral insuficient (= 4,60 m).
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Zona ce imbarcarefdebarcare a

Caresanl pasageriler

Plstd comund pentru
biciclete si pietoni

23,00 m 23,50 m

Zona cu pavaj diferit Pavilion de asteptare

Fig. 28 Organizarea pistei comune pentru ciclisti si pietoni in zona statiei, in cazul spatiului lateral foarte
ingust (= 3,50 m).

5.4.2 Tipuri si principii de plasare a infrastructurii conexe

Sistem de navigare cu bicicleta

Sarcina sistemului de navigatie pentru biciclete este de a permite ciclistului sa
gdseasca ruta optimala in sistemul general al infrastructurii de biciclete a orasului si
trebuie sa indeplineasca urmatoarele criterii:

° Usor de citit, in special pentru biciclistii in miscare si, de asemenea, pentru
persoanele cu deficiente de vedere.

° Usor de inteles, cu sistem de simboluri, semne si infografice.

° Rezistent la vandalism, rezistent la conditiile meteorologice, usor de reparat
sau restaurat.

° Sa nu incurce trecerii si vizibilitatii biciclistilor si altor utilizatori ai drumului.

Strategia de dezvoltare propune urmatoarele elemente de baza ale navigatiei cu
bicicleta.

1. Panouri informative de-a lungul traseelor de ciclism recreative, care ilustreaza
sistemul general de trasee de ciclism, evidentiind
traseul pe care se afla o persoana si aratand punctul

g de amplasare a acesteia.
Panoul ar trebui sa fie asezat astfel incat sa nu
O O interfereze cu trecerea ciclistului, iar marginile

acestuia sa fie in afara, dar aproape de spatiul

Parcul pentru miscarea biciclistilor

Valea morilor
2. Indicatoare informative a traseelor de ciclism,

care indica directiile si distantele de deplasare catre

Parcul o )
Valea trandafirilor [CESEUENICIGICES

Exemplu de panou informativ cu directii si distante
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Parcari pentru biciclete
Necesitatea unei politici de parcare a bicicletelor are doua motive principale:

° Furturile de biciclete si vandalismul sunt bariere importante in calea ciclismului
urban.
° Amenajarea teritoriilor pentru incadrarea bicicletelor in spatiile publice, in

special in centrul orasului. Fara parcari, bicicletele ar trebui ldsate oarecum si vor crea
un inconvenient mare pentru pietoni si persoanele cu mobilitate limitata.

in general, numarul parcarilor de biciclete depinde de numérul actual de utilizatori de
biciclete si de prognozele pentru cresterea acestora.

Dimensiunile si locatiile parcarilor de biciclete pentru diferite functii ale
cladirilor si Facilitatilor.

Parcare pe termen scurt

in acest caz, apropierea si viteza sunt mai importante decat securitatea si siguranta.
Timpul de parcare ar trebui, de asemenea, minimizat, astfel structurile complexe sau
sistemele de inregistrare trebuie evitate. De obicei, aceste tipuri de parcare sunt
potrivite pentru magazine, institutii publice, unde vizitatorul nu petrece mult timp. O
solutie optima pentru parcare pe termen scurt este suportul clasic in forma de U (fig).

¢ Latimea 700-1000 mm N

= 22N

Raza 100-250 mm

Grosimea arcului

=2,5mm
h 750 mm /

L 5> < @ 50-75 mm
A4
ancoraj la suprafata Adancimea arcului
2 250mm
Baza de bet .
305*2 3800?*380%‘"1—* ancoraj subteran
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Fig. 28. Suportul clasic in formd de U

Depozitare pe termen lung

Aici, dimpotriva, securitatea si protectia sunt mai importante decat proximitatea si
viteza parcarii. Aceste tipuri de parcare sunt potrivite pentru schimbul de transport
public, precum si la locul de resedinta si la locul de munca. Uneori, in astfel de locuri se
poate lasa bicicleta peste noapte sau cateva zile. O astfel de parcare ar trebui
amenajata in apropierea garilor si a statiilor de autobuz interurbane. Protectia de
conditiile meteorologice si supravegherea permanenta sunt factori esentiali pentru
parcarea bicicletelor pe termen lung.

Locatii pentru parcari pentru biciclete

Pe termen scurt
in timpul zilei
(<1 ora)

Durata parcarii

Durata
medie (1-6
ore)

Parcare pe

termen lung (>

6 ore)

Parcare lunga in
timpul zilei si sau
mai mult

Loc dedicat in Rafturi in Securizate pe | Garaje securizate
spatiul public spatii vreme de pentru biciclete
publice parcare
Spatii Locuitori v
locative
Oaspeti Vs V4
Scoli elevisi 4
profesori
Vizitatori 4 4
Oficii Angajati 4
Vizitatori V4
Unitati Angajati 4
comerciale
Vizitatori v 4
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Recreere si
divertismen
t

Angajati

Vizitatori

Tabelul 9: Tipologia parcdrii bicicletelor in functie de durata parcdrii

Cerinte pentru amenajarea parcarilor pentru biciclete

Cladiri rezidentiale

Rezidenti:
parcare
interioara
sau inchisa
(cel putin
1,5 m2 per
bicicleta)

1 loc per
apartament

Constructie noua si reinnoire

Angajati, studenti si
elevi:

Parcarile din interior de
tip inchis

Vizite pe termen
scurt:

suporturi pentru
biciclete

- Cu cateva exceptii

business centre, oficii, hotele

cafenele)

Spatii comerciale (magazine,

Centre sportive si de agrement

Centre medicale

Institutii de
invatamant

Gradinite

Scoli primare

gimnazii si licee

colegii si
universitati

1 la fiecare Cu cateva exceptii
75m?
sau 1 la 3 angajati
301la100de
vizitatori
15la 100 de
vizitatori
13 20 la 100 de -
angajati copii
301la 100 de
elevi
501a 100 de
elevi
501a 100 de
studenti

Tabelul 10: Numdrul estimat de locuri de parcare pentru biciclete in dependentd de functie
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5.5 Standarde de intretinere a infrastructurii de ciclism

5.5.1. Curatare si intretinere pe timp de iarna

in absenta unei infrastructuri de biciclete bine dezvoltate in oras, principala problem3
cu care se confrunta astazi utilizatorii de biciclete este ca nu toate suprafetele
drumului sunt curatite de serviciile de salubritate. Acest lucru este vizibil mai ales in
timpul iernii. Zapada care este indepartata de pe drumuri si trotuare nu trebuie lasata
sa se acumuleze pe pista sau pe banda pentru biciclete, iar masa de zapada nu ar
trebui sa blocheze miscarea biciclistilor.

Sursd: gpvn.ru/velo/2622 Sursd: dandyhorsemagazine.com

in cazul unei infrastructuri de biciclete deja create, este demn de remarcat faptul cd
sunt necesare echipamente speciale pentru intretinerea acestora, care sunt mai mici
ca dimensiune si mai manevrabile. Achizitionarea unui astfel de echipament va fi
necesara pentru a asigura curatenia.

Din motive de siguranta a transportului, exista obligatia de a stropi nisip numai in
zone deosebit de periculoase siin acelasi timp in locuri importante pentru trafic.
Acolo unde indepartarea zapezii sau indepartarea ghetii este imposibila, se
recomanda ca agentul de curdtare a zapezii sa identifice cea mai importanta directie
de ciclism. Prioritatea curatarii si slefuirii pistei de biciclete in timpul iernii nu ar trebui
sa depinda de categoria drumului, ci de categoria traficului de biciclete.

Pentru ca serviciul sa functioneze, este necesar sa se respecte latimea minima a
obiectelor infrastructurii de ciclism, si nu ar trebui sa scada in locuri inguste.
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5.5.2. lluminarea traseelor de biciclete

Cerintele de baza pentru iluminarea strazilor si drumurilor sunt stabilite in punctul
5.111n "Ghid de design al strazilor”[21].

Dar asemenea, este necesar sa fie organizat un iluminat special pentru facilitatile de
biciclete pe principalele combinatii de piste pentru, in special pe traseele de biciclete
asezate independent de drumuri, din motive de securitate sociala, precum si sa fie
iluminate anumite zone cu probleme (de exemplu, ingustari, obstacole, intersectii,
pasaje subterane). De asemenea, piste de biciclete ale orasului situate la distanta de 2
m de-a lungul carosabilului, neiluminat, trebuie sa aiba iluminat stationar, astfel incat
biciclistii sa poata recunoaste obstacolele la timp si sa reduca orbirea biciclistilor cu
farurile masinilor.

Toate obstacolele de pe pistele pentru biciclete trebuie sa fie bine iluminate. Cu o
inaltime a punctului de lumina de 4 pana la 5 m si o intensitate de iluminare orizontala
de 3 pana la 5 lux, distanta dintre iluminatoare ar trebui sa fie de aproximativ 30-40 m.
Ar trebui sa se acorde preferinta corpurilor de iluminat care emit lumina direct si in
(atime si au un design anti-vandal.
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CAPITOLUL 6. PROMOVARE

Promovarea ciclismului zilnic este un proces continuu care necesita nu doar investitii
bine gandite in infrastructura pentru transportul alternativ. Decizia oamenilor a folosi
bicicleta ca mijloc de transport zilnic este influentata nu doar de infrastructura.
Comportamentul de deplasare este cel mai des influentat de stilul de viata si
obiceiurile zilnice. Alegerea bicicletei sau a masinii pentru o deplasare pe distante
scurte, este o decizie non- rationala si acest tip de comportament este dificil de
modificat prin imbunatatirea infrastructurii pentru biciclisti.

6.1 Promovarea dupa nivelul orasului

Crearea conditiilor de siguranta prin construirea unei infrastructuri de ciclism este
fara indoiala o sarcina majora si urgenta. Dar aceasta inseamna si includerea
beneficiilor emotionale si simbolice ale ciclismului, care ar putea schimba obiceiurile si
imaginea mobilitatii pe termen lung.

Diagrama de mai jos (Fig 29), reprezinta o succesiune de eforturi (si anume eforturi, nu
investitii financiare) pentru dezvoltarea ciclismului la diferite etape ale dezvoltarii
infrastructurii[18] .

Luate impreuna, ele indica principalele directii ale strategiei de dezvoltare, care
transfera orasele de la categoria incepatori (STARTER) la categoria oraselor in curs de
dezvoltare (CLIMBER) si apoi in - campioni (CHAMPION).

Orasul Chisinau se afla acum la etapa incepatoare (STARTER) si avem un drum lung de
parcurs cel putin pana la etapa ,Orasului in curs de dezvoltare”. in acest context, un
rol important joaca incurajarea ca modalitate de promovare. Aceasta incurajare ar
trebui sa aiba loc nu numai prin promovarea bicicletei si schimbari in comportamentul
pietonilor, soferilor si biciclistilor insisi, ci si prin activitatea orasului cu diferite
departamente si institutii.
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Dezvoltarea ciclismului Atragerea mai mult oameni Mentinerea oamenilor
sigur si respectabil la Folosirea bicicletei pe biciclete
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Fig. 29 Reprezentarea eforturilor depuse pentru dezvoltarea infrastructurii de ciclism

in Chisindu, bicicleta este perceputs in special din pozitia de sport, recreere sau pur si
simplu ca un mijloc de distractie pentru copii. Doar in ultimii ani, bicicleta tot mai mult
capata popularitate ca mod de transport pentru calatoriile zilnice. Prin urmare,
introducerea infrastructurii de ciclism trebuie combinata cu campanii care
promoveaza utilizarea acesteia.

O situatie similara se observa si in alte tari, mai ales in Europa de est. Este important
sa ne dam seama ca exista multi Factori care pot influenta succesul imprumutului unei
politici de transport. Flexibilitate si propunerile deschise sunt percepute de obicei mai
bine decat incercarile riguroase de a face o copie a initiativei originale in toate
detaliile ei. Practicile straine, oricat de reusite n-ar fi, trebuie neaparat ajustate,
pentru ca integrarea lor sa fie cat mai usor perceputa si acceptata de locuitori.

Implicarea societatii civile ajuta deoarece tind sa construiasca legaturi orizontale

bazate mai degraba pe cooperare decat pe ierarhie, pe care unii oameni le pot
percepe ca impundtoare.
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Semnele unei lucrari de inalta calitate cu publicul sunt: informatii continue cu ajutorul
mass-media, destinate grupurilor tinta, organizarea de evenimente si interactiune
coordonata a subiectilor implicati.

6.2 Popularizarea ciclismului si schimbarea atitudinii fata de
transportul alternativ

Concomitent cu dezvoltarea infrastructurii de ciclism, este necesara promovarea
ciclismului si a bicicletei ca mijloc de transport la preturi accesibile, rentabile si
benefice din punct de vedere al ecologiei orasului si a sanatatii oamenilor. Sarcina
principala este de a informa despre toate posibilitatile de deplasare prin oras, printre
care bicicleta este pozitionata ca unul dintre cele mai accesibile si convenabile moduri
de transport, precum si de a incuraja oamenii sa incerce sa foloseasca o bicicleta
pentru naveta zilnica si sa vada avantajele acesteia. Atunci cand se dezvolta si se
desfasoara astfel de campanii de informare, este necesar sa se ia in considerare
factorii care pot fi impartiti conditionat in intern si extern [18]

Factori interni.

Schimbarea comportamentului necesita schimbarea obiceiurilor si acest factor
creeaza rezistenta. Nu este suficient doar sa vorbesti despre beneficiile unei biciclete
ca transport. Fiecare participant al traficului rutier judeca pe baza eficientei,
comoditatii, libertatii, costurilor sau satisfactiei morale. Oamenii care nu circula prea
mult cu bicicleta il considera lent, periculos sau inconfortabil. Oamenii care au incercat
bicicleta ca mijloc de transport, dimpotriva, sunt surprinsi cat de rapid, comod si sigur
este.

Factori externi.

Acestea includ calitatea si confortul infrastructurii, conditiile meteorologice si terenul.
Astfel de avertismente ale potentialilor utilizatori de ciclism pot fi depasite prin
descrierea situatiilor tipice de viata si modul in care pot fi rezolvate.

6.2.1 Instruire si siguranta in trafic

O alta provocare pentru promovarea ciclismului este de a desfasura campanii publice
de siguranta rutiera pentru a reduce accidentele care implica biciclisti. Principalele
obiective ale unor astfel de campanii sunt:

° Bicicleta ca mod de transport sigur si confortabil;
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° Accesul biciclistilor pe carosabil si mersul pe timp de noapte;
° Cresterea gradului de constientizare a soferilor de autovehicule cu privire la
prezenta biciclistilor pe drumuri si la modul de interactiune cu acestia;
° Cresterea atentiei biciclistilor pe drum si a comportamentului in situatii
dificile;
° Siguranta conducerii pe timp de ploaie sau alte conditii meteorologice;
o ingrijirea bicicletelor.

Este important lucrul cu copiii, unde ei vor fi invatati sa fFoloseasca sigur o bicicleta in
oras. Aceasta este o directie promitatoare pentru promovarea transportului de
bicicleta, deoarece copiii sunt viitori utilizatori ai transportului alternativ in oras. Acest
lucru ar trebui incadrat in programa scolara, cu participarea copiilor, a profesorilor si a
parintilor. Masuri suplimentare pot fi cursuri separate in timpul programului
extrascolar. Astfel de cursuri pot fi organizate de asociati care functioneaza in directia
popularizarii transportului cu bicicleta. Cursurile ar trebui sa abordeze urmatoarele

probleme:

° Controlul bicicletei;

° Predictia diferitelor situatii rutiere;

° intelegerea posibilelor deteriorari;

° Metode de interactiune cu alti utilizatori ai drumului.

Este necesar ca organizatiile comunitare si alte parti interesate, sa dezvolte un plan de
instruire si siguranta in trafic.

6.2.2 Schimbarea atitudinii si comportamentului soferilor

Ponderea utilizarii bicicletelor in Chisindu la momentul dat, este destul de redusa
(aproximativ 0,4%), insa soferii adesea nu stiu cum sa interactioneze cu biciclistii pe
drum, ca un participant deplin al traficului rutier. in acelasi timp, este de asteptat ca
numarul biciclistilor pe strazile din Chisindu va creste anual. Pentru a evita accidentele
pe strazile orasului, atat biciclistii, cat si soferii trebuie sa invete cum sa interactioneze
confortabil unul cu celalalt. Prin urmare, este importanta instruirea copiilor si adultilor
cum s se comporte pe drum. in acelasi timp, alti utilizatori ai drumului ar trebui si ia
in considerare particularitatile vitezei bicicletei, manevrabilitatea, vizibilitatea si, cel
mai important, nevoile si vulnerabilitatea ciclistului.

in primul rand, este recomandat s& subliniem problema ciclismului in cadrul
urmatoarelor cursuri:

° Cursurile pentru soferii din scolile de soferi ar trebui sa includa materiale
despre caracteristicile ciclismului;
° Sedinte de instruire in colaborare pentru soferi si biciclisti pentru a obtine o

intelegere a nevoilor ambelor parti. Ar putea fi organizate sedinte practice separate,
in care soferii ar trebui sa mearga cu bicicleta, iar biciclistii sa conduca un autovehicul.
Astfel de practici, vor permite ambilor parti sa simta specificul deplasarii.
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6.2.3 Informarea despre posibilitatea utilizarii ciclismului

Poate avea loc prin diferite campanii promotionale orientate pentru a demonstra
beneficiile utilizarii unei biciclete in viata de zi cu zi.

° Ciclism la locul de munca.

incurajarea ciclismului de dimineats si seara in timpul orelor de varf are multe efecte
pozitive, inclusiv: reducerea ambuteiajelor, cerere redusa pentru parcare si efortul
fizic, care promoveaza spiritul de echipa in randul angajatilor si imbunatateste starea
sanatatii;

° Ciclism la scoala.

Poate provoca reactii contradictorii. Pe de o parte, mersul cu bicicleta la scoala este
considerat periculos pentru copiii din scoala primara. Pe de alta parte, ciclismul zilnic
pe distante scurte pana la scoala contribuie la obisnuirea cu traficul, stimuleaza un
simt de independentad, responsabilitate si un stil de viata sanatos, iar soferii se
obisnuiesc cu prezenta diferitilor utilizatori ai drumului. Solutia la problema sigurantei
poate fiincurajarea parintilor sa-si insoteasca copiii in drumul spre scoala.

° Cumparaturi cu bicicleta.

Aceste calatorii au unul dintre cele mai mari potentiale, dar sunt mult subestimate.
Acest lucru se datoreaza prejudecatii ca majoritatea marfurilor nu pot fi transportate
cu bicicleta. Cu toate acestea, studiile efectuate in alte tari au aratat ca 70% din
cumparaturi sunt sub 5 kg, si pot fi usor transportate pe bicicleta. Prin urmare, aceasta
campanie ar trebui sa fie benefica si pentru proprietarii de magazine si in primul rand
pentru acele care detin parcarii pentru biciclete. Comerciantii din zonele pietonale ar
trebui sa beneficieze in special de o astfel de campanie.

° Ciclism pentru sport, turism si recreere

Sprijinul ciclismului pentru sport si recreere faciliteaza trecerea la ciclismul zilnic.
Acest lucru este valabil mai ales pentru ciclismul local si din vecinatatea orasului.

6.3 Cooperarea intre departamente in domeniul ciclismului

Politia rutiera

Comunicarea eficienta cu IGP este un element important de promovare si informare
despre dezvoltarea ciclismului in oras. Pozitia sa clara si coerenta in ceea ce priveste
reorientarea orasului Chisindu dintr-un oras orientat spre automobile spre unul
orientat spre locuitori este cheia popularizarii transportului alternativ. Politia rutiera
ca organ care monitorizeaza respectarea regulilor de circulatie si comunica direct cu
publicul tinta, trebuie sa transmita politica orasului si sa o ia in considerare in strategia
sa de comunicare. Lucrul comun a orasului si a Politiei rutiere in directia reducerii
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limitei maxime de viteza in oras si a sporirii sigurantei circulatiei pe drumurile are un
efect din ce in ce mai mare.
Politia poate:

° sa posteze informatii despre siguranta traficului (soferi si biciclisti) pe site-ul
politiei;

° sa comunice in mass-media orientarea pe ciclism si sa o faca una dintre
directiile prioritare;

° sa informeze despre modificarile in regulile de circulatie rutiera;

° sa efectueze lucrari explicative cu soferii de masini referitor la biciclisti;

° sa includa parcarile in rutele lor de patrulare.

Un instrument bun pentru promovarea ciclismului ar trebui sa fie o patrularea pe
biciclete, care functioneaza deja in Chisinau.

Serviciile medicale

Dupa cum s-a mai mentionat ciclismul are un efect pozitiv asupra starii emotionale a
unei persoane: imbunatateste sanatatea, increderea in sine, reduce stresul, oboseala,
problemele de somn si are un efect pozitiv asupra sanatatii in general.

Furnizorii de servicii medicale ar trebui sa includa informatii despre ciclism si
beneficiile sale pentru sanatate in materialele lor de prevenire:

Atunci cand recomanda un stil de viata sanatos, medicii ar trebui sa fie indrumati,
printre altele, folosind o bicicletd, sa sfatuiasca sa utilizeze trasee de agrement, cdi de
sanatate pentru recreere activa in oras.

Preturile de sector

Lucrul de cooperare si informare cu preturile de sector ar trebui sa se desfasoare in
mod sistematic si continuu. Este important sa se dezvolte un mecanism de cooperare
simplu si eficient. Ar trebui sa fie postate informatiile privind disponibilitatea si
posibilitatea utilizarii infrastructurii de biciclete de catre locuitorii din sectoarele
orasului. Un element important de informatie este amplasarea materialelor la intrarile
cladirilor rezidentiale.

Institutiile de invatamant

Lucrarile de promovare in scoli si universitati ar trebui sa fie efectuate in domeniul
popularizarii bicicletei pentru calatoria spre institutiile de invatamant si studierea
Regulilor de circulatie rutiera. Aceasta promovare trebuie realizata in stransa
cooperare cu politia. in acelasi timp, copiii cu varsta cuprinsa intre 7 si 14 ani nu sunt
indicati in Regulamentul traficului rutier ca utilizatori ai drumului. Munca
promotionala ar trebui facuta cu parintii pentru a-i incuraja sa insoteasca copiii in
drumul spre scoala. Astfel, mersul zilnic cu bicicleta la scoala pe distante scurte ii ajuta
pe copii sa se obisnuiasca cu traficul rutier si promoveaza un sentiment de
independents, responsabilitate si un stil de viatd sdnitos. in acelasi timp, soferii se
obisnuiesc cu prezenta diferitilor utilizatori ai drumului.
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Multe companii din oras declara ca le pasa de sanatatea angajatilor lor si sunt gata sa
depuna eforturi pentru a oferi conditii pentru calatoria lor confortabila la locul de
munca: construiesc parcari pentru biciclete langa birou, fac cabine de dus in birou si
alocd o camer3 separatd pentru biciclete. in plus, ar trebui raportat c o bicicletd nu
numai ca are un efect pozitiv asupra starii de sanatate si emotionale a unui angajat,
dar are si propriile sale servicii economice si de alta natura. De exemplu, timpul pe
care un angajat il petrece in drum spre si de la locul de munca este irosit. Si daca
ciclismul economiseste timp in blocajele de trafic, reduce automat pierderile anuale
de transport si, prin urmare, aduce beneficii socio-economice angajatului.
Comunicarea constanta, promovarea si feedback-ul cu antreprenorii sunt extrem de
importante, deoarece impozitele acestora constituie o sursa semnificativa de venit
pentru bugetul orasului.

Producatorii de biciclete si produse conexe

Producatorii si vanzatorii de articole pentru biciclete ar trebui sa fie implicati in
implementarea activitatilor promotionale. Ei sunt

cointeresati sa promoveze transportul de biciclete in Chisindu. De asemenea, ar trebui
elaborat un mecanism de testare a diferitelor developari de catre biciclisti-activisti si
reprezentanti ai organizatiilor publice care se ocupa de ciclism. O astfel de
comunicare reciproc avantajoasa va ajuta la elaborarea unui produs cu adevarat de
fnalta calitate si testat in conditii reale.

Organizatiile publice

Sectorul public de astazi este motorul schimbarii si al promovarii inovatiilor in
sectorul transporturilor din Chisinau. Interactiunea bilaterala a diferitelor unitati
structurale din industria transporturilor cu organizatiile publice este un garant al
promovarii transportului alternativ ca mod de deplasare zilnic. Organizatiile publice
trebuie sa fie implicate in discutia planurilor de reparatie si reconstructie a strazilor,
gasind solutii care sa ia in considerare nevoile si experienta diferitilor utilizatori ai
drumurilor si utilizatorilor de biciclete.

O astfel de cooperare poate avea loc si intre societatea civild si primaria orasului
Chisindu in ceea ce priveste formarea strategiilor de comunicare, dezvoltarea
campaniilor promotionale si desfasurarea in comun a evenimentelor.
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6.4 Evenimente tematice

Una din cele mai reusite metode de promovare, este organizarea evenimentelor,
campaniilor, sau a flashmob-urilor in sustinerea modului sanatos de viata, prin
dezvoltarea transportului alternativ. Acestea sunt create pentru a atrage atentia
locuitorilor la problema mobilitatii, a mari comunitatea biciclistilor, dar si pentru a
mobiliza locuitorii orasului pentru un scop nobil. Multitudinea de evenimente,
sporeste considerabil popularitatea activitatilor promovate.

Un exemplu pot fi evenimentele Velo Hora (2009-2016) si Velo Fun (2015-2019) care
anual adunau comunitatea de biciclisti pentru a face o primblare grandioasa pe
biciclete pe strazile Chisinaului. In 2009, Velo Hora a adunat pe Piata Marii Adundri
Nationale 1000 de locuitori pe biciclete, iar in 2016 numarul participantilor a fost deja
13 000.

Exemple de campanii si evenimente care ajuta la promovarea transportului alternativ.

"Fete pe biciclete”

Proiectul este organizat pentru a incuraja locuitorii capitalei sa reziste tentatiei de a
polua orasul pe patru roti si sa recurga la doua, mult mai ecologic. Organizatoarele
atrag atentia deplasarii Femeilor pe biciclete. Conform statisticilor, impartirea modala
a femeilor pe biciclete este de doar 35%. De asemenea scopul proiectului este de a
atentiona autoritatile locale de lipsa pistelor destinate biciclistilor, care ar face
asemenea evenimente mult mai sigure, cat si deplasarea lor in fiecare zi.

Turul Chisinaului cu bicicleta

Eveniment organizat de Clubul Ciclistilor Amatori din Moldova, care in fiecare an in
data de 14 octombrie de ziua orasului Chisinau, indeamna locuitorii capitalei sa faca
un tur in jurul orasului Chisinau.

"#Biciclezcutreaba”

Initiativa prin care Grupul de lucru pentru transport alternativ provoaca diferite
grupuri profesionale/decidente care in rolul lor influenteaza experienta ciclismului in
oras, sa aleaga bicicleta ca mijloc de transport timp de o saptamana pentru a spori
gradul de constientizare a problemelor si solutiilor specifice bicicletelor. Provocarea
are locin timpul Saptamanii Europene a Mobilitatii urbane, cand calatoriile si
transporturile durabile sunt facilitate si incurajate si este dedicata de fapt tuturor
locuitorilor si locuitoarelor.

Saptamana Europeana a Mobilitatii

Eveniment de mediu anual cu privire la mobilitatea urbana durabila, organizat de
Secretariatul European de Coordonare cu sprijinul Directiilor Generale pentru Mediu si
Transport ale Comisiei Europene. in aceasta saptamana, toti oamenii din toate tarile si

o ep woe
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promoveze genurile de transport non poluant, mijloacele de transport in comun,
mersul pe jos sau ciclismul. Aceste activitati au ca scop de a constientiza oamenii
asupra impactului negativ pe care il are traficul auto asupra mediului inconjurator si
sanatatii umane. Evenimentul indeamna oamenii din intreaga Europa sa contribuie la
crearea tipului de oras modern in care vor sa trdiasca.

in cadrul saptdmanii mobilititii de asemenea se sarbitoresc "Ziua mondials a
bicicletei” si "Ziua mondiala fara masini".

Aceste si alte evenimente pot stimula mai multe persoane sa foloseasca bicicletele nu
doar cu scop de recreere, dar si drept o alternativa transportului public, sau a
automobilului personal.

Proiectarea si crearea unei infrastructuri sigure, confortabile si garantat atractive
pentru oameni, este doar varful aisbergului in dezvoltarea de succes a transportului
alternativ. Se pare ca orasele astazi lupta mai mult ca oricand sa-i convinga pe locuitori
ca ciclismul este o modalitate acceptabila de miscarea zilnica.
incercarile de promovare se confrunt3 cu cele mai mari provocri: utilizarea de imagini
si asociatii care nu rezoneaza cu majoritatea populatiei iar transportul alternativ
genereazad perceptii de risc si frica.
intelegerea caracteristicilor, atitudinilor, nevoilor zilnice si directiilor utilizatorilor este
esentiald pentru a crea un mesaj de promovare de succes. Aplicarea acestui mesaj intr-
un context emotional de utilizare cu imagini sau viziuni care ne ating, poate influenta
procesul de schimbare a comportamentului.
A merge sau nu cu bicicleta este alegerea personala a fiecaruia, dar cunoasterea cum
se poate influenta aceasta alegere, este cheia unei promovari eficiente care ar putea
incuraja noii biciclisti si sa reduca numarul celor care renunta la bicicleta.

Chiar daca o folosim de un secol, bicicleta a ajuns abia acum pe agenda oraselor si
devine un instrument din ce in ce mai popular si eficient pentru reamenajarea si
renovarea urbana in mod durabil, viabil si mai mult democratic.
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CONCLUZII

Chisindu este un incepator (STARTER), printre alte orase europene, in domeniul
dezvoltarii infrastructurii pentru transport alternativ. in ciuda nesigurantei si fricii
asociate cu ciclismului in oras, in fiecare an apar din ce in ce mai multi locuitori care isi
schimba metoda obisnuita de a se deplasa, pe una mai ecologica si mai eficienta
pentru viata.

Datorita cresterii constante a numarului de biciclisti, dar si a tendintei globale pentru
orase mobile si ecologice, in ultimii 7 ani, in Chisinau au fost realizate mai multe
incercari de a crea conditii favorabile de deplasare pentru biciclisti. Cu toate acestea,
o infrastructura de ciclism durabila si sigura nu se refera doar la benzile trasate pe
trotuare, ci necesita o planificarea de lunga durata, promovarea si perfectionarea
permanenta.

Un oras modern ar trebui s se concentreze in primul rand pe mobilitate si confort. in
absenta uneiretele de transport public dezvoltat, dar si in cautarea unor conditii
confortabile de deplasare, locuitorii procura tot mai multe masini private. Aceasta
problema a devenit deosebit de actuala in anul 2020, in timpul pandemiei COVID-19.
Frica de contaminare ii face pe pasagerii transportului public mai vulnerabili si, prin
urmare, in ciuda lipsei deja evidente de locuri de parcare in oras, a aglomerarii
traficului si a poluarii aerului, locuitorii sunt nevoiti sa caute alte solutii. Aceasta
perioada dificila a creat un mediu favorabil pentru accelerarea dezvoltarii
infrastructurii pentru transport alternativ in intreaga Europa si a devenit, de
asemenea, un catalizator pentru dezvoltarea transportului alternativ si in Chisinau.

in ultimii 2 ani, Chisindul a inceput sa se schimbe activ, se repara strizi, se extind
zonele pietonale, se schimba trotuarele si apar noi scuaruri si parcuri. Acum este
momentul cel mai potrivit sa introducem noi practici pentru orasul nostru, care au fost
aplicate cu succes in orasele europene, dezvoltate de mai multe decenii.
Infrastructura pentru biciclete nu este un lux, este la fel o necesitate pentru un oras,
precum sunt trotuarele, parcurile si strazile, si ar trebui perceputa in acelasi mod.

O infrastructura de biciclete bine dezvoltata este semnul unui oras modern, in care
administratia are grija de confortul, siguranta si sanatatea locuitorilor. Chisinaul poate
deveni in scurt timp un oras favorabil pentru ciclism. Nu exista orase in lume cu piste
pentru biciclete, pe care nimeni nu se deplaseaza.

Pentru dezvoltarea competenta si de succes a transportului alternativ, este necesar sa
se aloce bugete separate ale orasului, specialisti in domeniu, departamente, un loc
separat pe proiectele de renovare a strazilor.

Dupa analiza mai multor documente strategice, putem concluziona ca problema

infrastructurii in Chisinau, se afla mult mai adanc, si anume in regulamente si norme
invechite, care sunt adesea un obstacol in implementarea multor proiecte.
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Confruntarea cu astfel de obstacole, necesita o abordare axata pe ajustarea regulilor
si reglementelor pentru implementarea cu succes, deoarece anume abordarea
conservativa cel mai des impiedica dezvoltarea.

in decursul elaborarii acestei strategii, autorii au intdmpinat un sir de obstacole in
lipsa datelor necesare pentru a analiza diversi indicatori, intrucat multe procese in
ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de ciclism in Chisindau nu au fost realizate
inca niciodata. Cu toate acestea, argumentele de mai sus se bazeaza pe bune practici
din alte orase europene, inclusiv orase cu trecut sovietic precum este si Chisinaul.

Datele privind numarul de biciclisti, statisticile accidentelor si vandalizarilor,
statisticile privind miscarea biciclistilor, viteza si rutele acestora, trebuie colectate
periodic pentru o evaluare competenta a situatiei si analiza datelor in viitor.

Capitalele europene, care si-au dezvoltat cu succes infrastructura de ciclism de mai
multe decenii, se afla in continua renovare si modernizare in acest domeniu. Chisinaul,
fiind la inceput de drum, trebuie sa adopte treptat aceste practici, astfel incat cu
timpul, soferii sa inteleaga ca nu tot carosabilul apartine lor, iar pietonii - ca nu tot
ceea ce nu este un carosabil, este zona pietonala.

Dezvoltarea transportului alternativ nu consta doar in construirea infrastructurii, ci
prezinta un sir de procese care au loc in paralel pentru ca implementarea sa aiba
succes.

Implementarea acestei strategii este prima piatra din temelia dezvoltarii
infrastructurii de transport alternativ in orasul Chisindu, iar obiectivele stabilite si
realizarea lor vor crea o baza pentru dezvoltarea mobilitatii in orasul Chisinau si un
mod de viata sanatos pentru locuitori. Schimbarea paradigmei este un proces deloc
usor, insa este o conditie necesara pentru dezvoltarea societatii moderne spre care
tindem.
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Proiect elaborat de Asociatia obsteasca ECO PRO in parteneriat cu

UNDP, Green City Lab si Automobil Club din Moldova.
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