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ADR SE (Agentia pentru Dezvoltare Regionala a Regiunii de Dezvoltare Sud-Est) in parteneriat cu

OPTAR (Organizatia pentru Promovarea Transportului Alternativ in Romania) coordoneaza realizarea

Strategiei nationale pentru incurajarea utilizarii bicicletei.

Pentru realizarea acestui studiu, au fost analizate documente disponibile spre consultare publica in

limba engleza. Alegerea materialelor s-a facut astfel incat sa existe o acoperire teritoriala cat mai larga si o

gama diversificata de solutji, avand prioritate documentele realizate in regiunile unde implementarea unor

astfel de strategii a avut rezultate evidente.

Materialul este realizat in cadrul proiectului ,Dezvoltarea parteneriatului dintre ONG-uri si administratie

pentru promovarea modalitatilor durabile de transport in interiorul localitatilor” — cod SIPOCA 306/cod

MySmis 110839 este cofinantat in cadrul Programului Operational Capacitate Administrativa (POCA) 2014-

2020, Axa prioritara “Administratie publica si sistem judiciar eficiente”.
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Andrei Avram
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Luiza Maria lonescu

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!



Programul Operational Capacitate Administrativd
: Instrumente Structurale

Cuprins
STRATEGII NATIONALE ..ottt 5
ANGLIA <tk R Rt R ettt 5
AUSTRALIA. ..ttt s et 14
AUSTRIA . bbb 17
CEHIA et s £t 23
COREEA ...ttt 24
DANEMARGCAL ..ottt sttt 30
ELVETIA et 34
GERMANIA = 2002 ...ttt 36
GERMANIA = 2020 ...ttt 42
IRLANDA ...ttt 55
IRLANDA DE NORD.........coetiieritiineiseeseeiseseiseeseeesess et sss st ss et enseeas 57
OLANDA ..ttt s8R SRRt 63
SLOVACIA. ...ttt 70
SUEDIA ...ttt 75
UNGARIA .ttt 81
STRATEGII LOCALE. ...ttt 87
AARHUS (DNEMAICTA) ..o vieirieieiriririseieieisises ettt bbbttt 87
AMSTERDAM (OlAN0A) .....coeveeeriaeiseieisiseseissisesissse sttt sttt esse s sessesnsassnes 90
ANTWERP (BEIGIA) ... ceereeeeeeeeiseeseeeieisese ettt ettt 97
BERLIN (GEIMANIA). ... cecvvirieicieirieieiseeisisei ettt 103
DUBLIN (IF@NAQ) ...ttt 115
Regiunea DURHAM (Marea Britani€) ..........ooueururuririniieieieisssee s 118
GRONINGEN (OIANGA)...+ - ceeereeeereecreeeeeesesese e sesee ettt ss e ense s sssesnsasanes 121

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!



UNIUNEA EUROPEANA
* X o
* *
* *
* *
* gk

Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferental

Instrumente Structurale
2014-2020

Fondul Social European

Statul NEW SOUTH WALES (AUSHTAlIa) .......c.vveeeerieicirieiscieieiseeiseiseeeseisee s 124
OTTAWA (CANAGA) -...voeerreeeeicieieieeie ettt es st e st esses 126
SAN FRANCISCO (California, SUA) .......ceveerereeririeireereeiseseessisessesseeseessseeessssssssssssessssssssesssessssnsses 129
STOCKHOLM (SUEBGIA) ...ttt 132
Cum promovam CIClISMUI UrDAN .......cciiiiiiicie e 134
0730 14 PSSR 137

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

*  x L~ 4 CA e
*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

0 Instrumente Structurale
Fondul Social European 20342020

STRATEGII NATIONALE
ANGLIA

Titlul original: A Sustainable Future for Cycling

Titlul in limba romana: Un viitor durabil pentru biciclisti

Tara si data publicarii: Anglia, 2008

intocmit de cétre: Departamentul pentru Transport (Minister), Cycling England
Perioada vizata: 3 ani (2009-2011)

Responsabili pentru aplicare: Cycling England este o structura creata de guvernul britanic cu scopul
de a facilita colaborarea dintre autoritatile locale si diverse organizatii pentru dezvoltarea de programe care
sa atraga oamenii s& foloseasca bicicleta. Include reprezentanti ai guvernului (diverse ministere), ai

autoritatilor locale, ai ONG-urilor pentru biciclisti, dar si specialisti in transport, mediu si sénatate.
Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Cycling England

Masurile propuse: Strategia se concentreaza pe cresterea gradului de utilizare a bicicletei de catre
copii si vizeaza masuri educative de incurajare a mersului pe bicicletd si de crestere a gradului de

siguranta in trafic.
1.Educatie
e cursuri pentru folosirea bicicletei si masuri de siguranta pentru 500.000 de prescolari

e dublarea numarului de “Campioni ai mersului cu bicicleta la scoala “ de la 20 la 40 - promotori ai

mersului cu bicicleta la scoala
e dezvoltarea altor programe locale pentru a determina mai multi oameni sa foloseasca bicicleta.
2.Infrastructura

e 250 de proiecte de imbunatatire a accesului catre 500 de scoli prin: masuri de calmare a traficului
sau separare totala de traficul auto.
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e legaturi cu reteaua de infrastructura pentru biciclete existenta. Aceste legaturi, care imbunatatesc
siguranta si accesibilitatea, au ca scop incurajarea folosirii bicicletei si a mersului pe jos, atat pentru copiii
scolari, cat si pentru restul categoriilor de populatie, intrucat permite accesul si la alte facilitati, cum ar fi

magazinele sau parcurile.
e parcari pentru biciclete in incinta/in apropierea scolilor.

e crearea a 11 zone demonstrative in orase care, prin proiecte pilot, sa contribuie la cresterea

utilizarii bicicletei si crearea unui spatiu urban prietenos.

Facilitati: Legea Educatiei care prevede subventionarea transportului la scoala al elevilor permite si
subventionarea bicicletelor. Legea privind impozitul pe venit prevede scutiri de impozit angajatorilor care

oferd angajatilor biciclete pentru a se deplasa la lucru.
Buget: 140 de milioane de lire sterline repartizati astfel:
2009 - 20 milioane de lire sterline (23,3 milioane de euro )
2010 - 60 milioane de lire sterline (69,9 milioane de euro )

2011 - 60 milioane de lire sterline (69,9 milioane de euro )

Rezultate asteptate:

e scaderea numarului de deplasari auto cu 16 milioane de calatorii pe an
e  cresterea numarului de deplasari cu bicicleta la 47 de milioane de calatorii pe an
e  crestere cu 7% a deplasarilor cu bicicleta, la nivel national

e cresterea cu 100% a utilizarii bicicletei in orasele vizate de proiectele pilot
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REZUMAT

De ce bicicleta?

Utilizarea bicicletei este o activitate benefica atat pentru individ, cat si pentru mediul inconjurator.
Este un mod convenabil de deplasare de la usa la usa.

Este fiabila si ofera libertate si independenta.

Bicicleta este o optiune foarte buna pentru deplasarile scurte. 41% din totalul calatoriilor sunt mai scurte
de 2 mile ( 3,2 km), o distanta usor de parcurs pe bicicleta in aproximativ 15 minute. Aproape un sfert din
din totalul calatoriilor cu autoturismul sunt sub 2 mile (3,2 km) si 56% sunt mai putin de 5 mile (8 km), astfel

incat exista un potential semnificativ pentru deplasérile cu bicicleta.

Beneficiile pentru sanatate constau in: riscul redus de aparitie a hipertensiunii arteriale, a diabetului
zaharat, a cancerului de colon si de san. Ajuta la controlul greutatii, mentine oasele, muschii si articulatiile
sanatoase, reduce riscul bolilor de inima. Un avantaj pe care pedalatul si mersul pe jos il au fatd de alte

forme de exercitii fizice este ca ele pot deveni cu usurintd parte din activitatea de zi cu zi.
De ce sa investim in infrastructura pentru biciclete?

Bicicleta contribuie la fiecare dintre cele cinci obiective stabilite in strategia de transport "Catre un
sistem de transport durabil: Sprijinirea cresterii economice intr-o lume cu emisii reduse de carbon”,

respectiv:
1. Competitivitate si productivitate
2. Schimbdri climatice
3. Sanatate, securitate si siguranta
4. Calitatea vietii
5. Egalitatea de sanse

Bicicleta contribuie la combaterea unei provocari majore cu care se confruntd Marea Britanie, respectiv
obezitatea. Persoanele obeze mor in medie cu 9 ani mai devreme decat o persoana sanatoasa. Rata
obezitatii s-a triplat in ultimele trei decenii si afecta, la momentul elaborérii strategiei, un sfert dintre adulti si

10% dintre copii.
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In ceea ce priveste schimbarea climei, Marea Britanie si-a propus reducerea cu cel putin 60% a emisiilor
de dioxid de carbon pana in 2050, iar bicicleta ca mod de transport sustenabil si nepoluant, poate contribui

la realizarea acestei reduceri.

In prezent, se estimeaza c& poluarea reduce speranta de viata in Marea Britanie cu 7-8 luni, cu costuri

estimate ale sanatatii de pana la 20 miliarde £ (23 miliarde euro) in fiecare an.

Utilizarea bicicletei reduce congestia si consecintele asociate pentru productivitate, mediu si calitatea
vietii.

Raportul cost/beneficiu este estimat la 1/3,2, adica pentru fiecare £ 1 cheltuit pe program, se asteapté
beneficii de 3,20 £.

Contextul politicii de incurajare a utilizarii bicicletei ca mijloc de transport sustenabil

Bicicleta este un mijloc ideal pentru deplasrile urbane si peri-urbane. in circumstante potrivite, se poate
combina si cu transportul public ca parte dintr-o calatorie mai lunga. Guvernul britanic si-a propus/ doreste
sa incurajeze oamenii sa pedaleze mai mult. Prin urmare, bicicletele ar trebui sa joace un rol important in
toate planurile autoritatilor locale pentru a face fata cererii tot mai mari de mobilitate, reducand in acelasi

timp impactul transportului asupra mediului.
Autoritatile locale - parteneri cheie

Responsabilitatea principald pentru elaborarea strategiilor de mobilitate la nivel local apartine
autoritatilor locale prin planurile de transport local si prin acorduri locale. Guvernul local si cel central vor
conveni asupra prioritatilor unui domeniu si vor colabora impreuna cu sectorul privat pentru a le

implementa.

Autoritatile locale cheltuiesc, de asemenea, sume semnificative din fondurile lor de transport pentru
proiecte de incurajare a mersului pe bicicleta, pentru a contribui la realizarea planurilor lor locale de
transport. In perioada 2001-2006, 175,6 milioane de lire sterline (20,4 miliarde euro) au fost cheltuite in
Anglia (in afara Londrei), pe proiecte locale de transport, cum ar fi piste pentru biciclete si parcari pentru
biciclete.

De asemenea, autoritdtile urmaresc maximizarea impactului fondurilor de 20 millioane £ (23 milioane
Euro) puse la dispozitie pentru proiecte de incurajare a mersului pe bicicletd sia mersului pe jos, prin

programul pentru turism activ. Pentru a contribui la crearea unui mediu mai bun pentru pietoni si biciclisti,
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Departamentul de Transport a publicat Manualul pentru Strazi in 2007. Aceasta incurajeaza autoritatile
locale si dezvoltatorii s& creeze mai multe strazi orientate spre oameni, prin prioritizarea nevoilor pietonilor

si ale biciclistilor, reducénd astfel pozitia dominanta a autovehiculelor.
Fiabilitatea in calatorie

Biciclistii spun adesea ca durata calatoriei este mult mai usor de estimat decét a celei cu masina. Un
exemplu de succes in sporirea numarului de deplasari velo il reprezinta localitatea Aylesbury, in care au
fost introduse semne de circulatie care aratd cat timpva durao calatorie cu bicicleta péana

in centrul orasului, precum si distanta de parcurs.
Siguranta

La momentul elaborarii strategiei, Departamentul de Transport stabilise ca obiectiv reducerea numarului

de persoane ucise sau vatamate grav in accidente rutiere cu 40% pana in 2010.

Strategia actuala privind siguranta rutiera include o gama de activitati pentru a imbunatati siguranta

biciclistilor.

Alte programe, cum ar fi imbunatatirea abilitatilor soferilor, imbunatatirea proiectarii urbanistice i
reducerea vitezei autovehiculelor contribuie, de asemenea, la crearea unui mediu mai sigur pentru
biciclisti.

Exista unele conceptii gresite despre riscurile generate de mersul pe bicicleta.

Este adevarat ca biciclistii sunt mai expusi riscului de a fi ucisi sau raniti decat soferii, dar, cu toate
acestea, numarul biciclistilor ucisi sau raniti grav in 2006 a fost cu 35% mai mic decéat media din anii 1994-

1998, iar in cazul copiilor cu 55%.

Exista o serie de factori care contribuie la imbunatatirea sigurantei biciclistilor, inclusiv imbunatatirea
infrastructurii stradale, pentru a reduce riscul unei coliziuni. Unele studii au aratat ca un nivel mai ridicat de
folosire a bicicletei poate contribui la siguranta biciclistilor, pe masuré ce soferii se familiarizeaz& mai mult

cu prezenta lor.

Concentrarea pe tipul de calatorie

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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Fara a-si propune neaparat sa contribuie la cresterea numarului de biciclisti, guvernul central si cele
locale au incercat sa elimine barierele, concentrandu-se pe oameni si pe abordarea tipurilor de calatorie

individuale. Deplasarea spre munca si spre scoala au fost in centrul atentiei.
Drumul spre scoala

Guvernul doreste s& reduca utilizarea autoturismelor pentru deplasérile spre si dinspre scoala, pentru a
reduce congestia la orele de varf, pentru a imbunatati sanatatea si capacitatea copiilor de a invata si pentru

a incuraja copiii sa calatoreasca prin moduri de transport mai durabile.

In 2003, Departamentul pentru Educatie si Abilititi a lansat proiectul “Drumul spre scoald”, care

impunea scolilor din Anglia sa elaboreze un plan de calatorie scolara pana in anul 2010.

Un plan de calatorie scolara este un pachet de masuri adaptate nevoilor scolilor si elevilor. Scopul este
reducerea utilizarii masinilor pentru calatorile spre si dinspre scoala, imbunatatirea sigurantei pentru

calatoriile care au legatura cu scoala si stimularea copiilor s& faca miscare regulat.
Mai mult de 14.000 (56%) scoli aveau deja aprobat un plan de calatorie scolar.

Pentru a incuraja folosirea bicicletei, planurile ar putea include masuri precum, dulapuri si parcari sigure

pentru biciclete, infintarea de “bici-trenulete” sau alte programe.

Pana in 2010, Guvernul englez isi propusese sa cheltuiasca peste 140 de milioane de lire sterline (16,3
milioane de euro) pentru a sprijini proiectul “Drumul spre scoald”. Au fost acordate fonduri autoritatilor
locale care sa le permita s& angajeze consilieri care sa ajute scolile sa dezvolte si sa puna in aplicare
planurile de calatorie scolara. Au fost acordate subventii pentru implementarea planurilor. Multe scoli si-au
cheltuit subventiile acordate pe crearea de parcari securizate pentru biciclete si pentru dulapuri/vestiare,

pentru a incuraja copiii sa circule cu bicicleta.

Legea Educatiei care prevede subventionarea transportului la scoala al elevilor permite i

subventionarea bicicletelor.
Cu bicicleta la lucru

Legea privind impozitul pe venit prevede scutiri de impozit angajatorilor care oferd angajatilor biciclete
pentru a se deplasa la lucru. In 2005, Guvernul a sprijinit industria producétoare de biciclete in promovarea
si implementarea schemei de scutiri de impozit. Incepand cu anul 2005, aproape 100.000 de angajati
beneficiaza de biciclete noi pentru mersul la lucru.
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Principiul ,,best value for money”

Simularea economica efectuata de Cycling England arata o crestere a nivelului de utilizare a bicicletei
cu 20% péna in 2015, cu un potential de economisire a 107 milioane £ (12,4 milioane euro) prin reducerea
deceselor premature, 52 milioane £ (60,6 milioane euro) in costurile NHS si 87 milioane £ (101,4 milioane
euro) prin absenta redusa de la muncé. Exista, de asemenea, beneficii cuantificabile in ceea ce priveste
reducerea congestiei si a poludrii, o crestere cu 20% a pedalatului aducand economii din scaderea
congestiei, in valoare de 207 milioane £ (241,4 milioane euro) si beneficii din reducerea poluari, in valoare
de 71 milioane £ (82,8 milioane euro). in general, se estimeaza ci investitiile in infrastructura pentru
biciclete ofera un raport foarte bun cost-beneficiu, beneficiile estimate fiind de 3,2 ori mai mari decat

costurile.
Infrastructura

Incepand cu anul 2005, guvernul a investit 18,4 milioane de lire sterline (21,4 milioane euro) in
imbunatatirea accesului catre scoli. In prezent, peste 600 de scoli sunt accesibile si sunt conectate la
reteaua de piste pentru biciclete. Aceasta investitie a dublat numarul de elevi care vin cu bicicleta la scoala,
in timp ce mersul pe jos la scoala a crescut cu 8%. Succesul programului a determinat cresterea fondurilor

pentru noua strategie.
Reteaua nationala de piste

Reteaua Nationala de piste avea, in perioada 2006-2007, cca. 12.000 de mile (19.302 km ), din care 2
000 de mile (3218 km) adaugate in ultimii doi ani. Pe parcursul anului 2006, s-au inregistrat peste 168 de

milioane de calatorii cu bicicleta - o crestere de 26% fata de 2004.

Reteaua a evoluat, concentrandu-se mai intéi pe rutele nationale strategice, pe distante lungi, apoi pe
legaturi mai bune catre si in interiorul localitatilor. Acest lucru a dus la o utilizare sporita a bicicletei. Unul
dintre motivele acestui succes este numarul mare de calatorii efectuate pe pistele care sunt protejate de

traficul auto.

Desi strategia si-a propus ca oamenii sa poata circula in conditii de sigurantd pe sosele, este la fel de

adevarat ca rutele ferite de traficul auto au rolul de a-i incuraja pe oamenii sa circule mai mult cu bicicleta.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

11



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

*  x L~ 4 CA e
*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

0 Instrumente Structurale
Fondul Social European 20342020

Proiecte pilot in diferite orase

Din octombrie 2005, Cycling England lucreaza cu sase orase din Anglia pentru a demonstra faptul ca
investitile duc la cresterea numarului de biciclisti si pietoni. Proiectele au fost realizate impreuna cu
Universitatea din Bolton si Institutul de Studii pentru Transport din Leeds. Cateva exemple ale rezultatelor

proiectelor pilot sunt: :

e in Brighton, un program personal de planificare a calatoriilor a dus la o crestere a deplasarilor pe
bicicleta de 172.000 pe an

e in Darlington, procentul copiilor care merg cu bicicleta la scoala a crescut de la 1% la 4%

e in Derby, utilizarea bicicletei a crescut cu 11% comparativ cu 2006 si 38% comparativ cu 1998

e in Exeter, 72% dintre oameni cred ca este mai usor sa circule cu bicicleta decét cu 2 ani in urma
e in Lancaster, numarul bicicletelor parcate in oras a crescut cu 48 %.

Cycling England nu a impus anumite masuri in cadrul proiectelor pilot. Orasele au avut libertatea de a

adopta strategii diferite pentru a atrage mai multi oameni pe biciclete.
Strategiile au inclus masuri precum:

e Depozitare: in Derby, au fost create 250 de locuri de parcare pentru biciclete, in scolile din oras.

Companiile au creat spatii de depozitare securizate la locurile de muncé si la magazine.

e Formare: in Derby, peste 750 de copii au fost instruiti pentru folosirea bicicletei. Biciclistii adulti

incepatori au beneficiat, de asemenea, de cursuri practice.

e Marketing: Aylesbury vizeaza proprietarii de case noi, prin intermediul agentilor imobiliari,
deoarece cercetarile aratd ca oamenii isi reevalueaza optiunile de calatorie atunci cand fac schimbari

majore de viata, cum ar fi schimbarea domiciliului.

Exemple de proiecte implementate sau in curs de implementare:

Aylesbury - Consiliul a dezvoltat rute radiale, codate pe culori, construite pe o retea existenta si numite
cu denumiri de pietre pretioase. Pe langa recunoasterea instantanee, indicatoarele transmit biciclistilor

durata pana la destinatie. in afara de asta, Aylesbury a elaborat ghiduri de buzunar cu traseele velo. Ca
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urmare, numarul de persoane care declarau ca folosesc bicicleta a crescut de la 3% in 2005 la 14% in
2007.

Brighton - a inceput cu masuri de vizibilitate prin instalarea unor spatii mari pentru biciclete in 28 dintre
cele mai aglomerate intersectii ale orasului. De asemenea, se lucra la realizarea unei piste express Nord-
Sud care sa asigure legatura dintre gara si faleza orasului. Bazdndu-se pe experienta altor tari, pista este
protejata de traficul auto, pe ambele parti ale drumului. Era planificata o retea de piste express in tot orasul,

pentru a permite mai multor locuitori sa circule pe rute protejate de autovehicule.

Exeter - s-a concentrat pe extinderea retelei de piste pentru a oferi legaturi bune cu scolile, colegiile si
marii angajatori din oras. in primele 18 luni ale proiectului de investitii, au fost construite circa 16 km de
piste pentru biciclete. Scolile beneficiaza, de asemenea, de facilitati de parcare pentru biciclete. Pe langa
crearea de noi rute si facilitati de parcare, orasul a lucrat cu elevii, parintii si profesorii, prin programe de
promovare si instruire. Pe langa scoli, Exeter isi foloseste consilierul pe probleme de biciclete pentru a
creste deplasarile la locul de munca. Un sfert din angajatii orasului sunt acum acoperiti de procesul de
planificare a calatoriilor. Rezultatele au aratat ca 8,5% din angajati merg in mod regulat cu bicicleta la lucru,
comparativ cu 4% cu cinci ani in urma. In plus, printre angajatii care au inceput recent sa mearga cu

bicicleta la locul de munca, o treime au spus ca au facut-o datorita imbunatatirii infrastructurii.
Viitorul programelor pilot

Cycling England va alege inca 11 orase in care va investi in programe pilot, la cererea autoritatilor

locale, prin sistemul de acordare de subventii, la care se adauga investitiile aflate deja in derulare.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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AUSTRALIA

Titlul original: National Cycling Strategy 2011 — 2016

Titlul in limba romana: ,Strategia Nationala de Incurajare a Mersului pe Bicicleta - Australia 2011-
2016".

Tara si data publicarii: Australia, Septembrie 2010

intocmit de catre: ,Consiliul Australian pentru Biciclete (ABC)”. ABC a fost infiintata in 1999 si este
alcatuita din reprezentanti de la toate nivelurile de guvernare, asociatii comunitare, societate civila si
industria bicicletelor. Ministerul pentru Infrastructura si Dezvoltare Regionala nu intentiona sa finanteze
administratia ABC dupa anul 2016. Pentru viitor, ministerul a indicat ca mersul pe bicicleta ar trebui s& fie

luat in considerare in contextul mai larg al "transportului activ".
Perioada vizata: 5ani (2011-2016)
Responsabili pentru aplicare: Consiliul Australian pentru Biciclete (ABC)

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Consiliul Australian de Biciclete (ABC)

Masurile propuse:

Obiectivul strategiei consta in dublarea numarului de biciclisti din Australia, intre 2011 si 2016. Domenii
prioritare:

o lncurajarea utilizarii bicicletei prin: continuarea implementarii unor campanii de marketing si de
constientizare (de exemplu: Campania Zilele Nationale ,Pedaleaza pana la serviciu”) si promovarea
programelor de sprijin si acordarea de facilitati pentru angajatori.

o Dezvoltarea infrastructurii si crearea de facilitati — prin implementarea de proiecte cu finantare
nationala pentru dezvoltarea de piste pentru biciclete, realizarea de retele de piste pentru biciclete, crearea
de facilitati de tipul ,end-of-trip”.

» Planificarea integrata - prin coordonarea tuturor planurilor de actiune pentru incurajarea utilizarii
bicicletei, existente in tara.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!
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o  Cresterea sigurantei rutiere — prin implementarea unor campanii de promovare a sigurantei rutiere
la toate nivelurile de guvernanta (local, statal, national); elaborarea de ghiduri privind siguranta rutiera;
monitorizarea incidentelor si implementarea de masuri adecvate pentru contracararea acestora;
dezvoltarea unui program de sprijin comunitar care sa contribuie la formarea deprinderilor privind utilizarea
corecta a bicicletei ca mijloc de transport.

« Monitorizarea si evaluarea — crearea unor mecanisme de monitorizare si de evaluare a impactului
strategiei, prin punerea la dispozitia autoritatilor locale a unor instrumente de colectare de date care sa
permita autoritatilor sa raporteze anual stadiul implementarii masurilor, astfel incat sa se poata evalua
impactul investitiilor.

»  Consiliere si identificarea de bune practici.

Buget

Tn 2009, guvernul australian a alocat cca. 35 mil. Euro pentru implementarea unor proiecte care au avut

ca scop dezvoltarea, extinderea si renovarea infrastructurii de biciclete de pe intreg teritoriul Australiei.

in plus, in 2011, a fost lansata Politica Nationald pentru Mediul Urban, in cadrul céreia au fost alocate
cca. 17 mil. Euro pentru incurajarea ,transportului activ’ (mersul pe jos si cu bicicleta) si pentru identificarea
de solutii inovative care s& combata nivelul ridicat de dependenta fatad de masini, congestia traficului, lipsa

spatiului urban si nivelul ridicat de emisii de carbon.

Rezultate asteptate

Rezultatele strategiei pentru perioada 2005-2010 sunt descrise in fundamentarea actualei strategii, care

acopera perioada 2011-2016, respectiv:

«  Numarul persoanelor care au utilizat bicicleta in scopuri de agrement a crescut cu 21% intre 2005
si 2008.

o 64% din autoritatile locale au implementat o strategie privind incurajarea mersului pe bicicleta.

e Integrarea bicicletei, cu tot ceea ce presupune acest mijloc de transport, in conceptul de planificare

rezidentiala si comerciala.
e Publicarea de ghiduri de proiectare, inclusiv "Ghidul pentru proiectarea drumurilor”, care include un

capitol dedicat cailor pietonale si pistelor pentru biciclete.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!
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»  Decesele provenite din accidente rutiere au scazut cu aproape 3%, intre anii 2004 si 2009.

Metode de informare si consultare

Strategia aferentd perioadei 2011-2016 nu detaliazd metodele de informare si consultare, insa

mentioneaza ca, la elaborarea ei, au fost consultati toti factorii interesati, de la guvernanta si industrie,

pana la societatea civila, ONG-uri care promoveaza mersul pe bicicleta, simpli cetateni care utilizeaza sau

nu bicicleta ca mijloc de transport cotidian.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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AUSTRIA

Titlul original: Cycling Master Plan 2015 - 2025

Titlul in limba romana: Masterplan pentru Incurajarea Mersului cu Bicicleta 2015-2025
Tara si data publicarii: Austria - Mai 2015

intocmit de catre: Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si Gospodaririi Apelor
Perioada vizata: 10 ani (2015-2025)

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si Gospodaririi

Apelor

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si

Gospodaririi Apelor

Masurile propuse:

Obiectivul general al Masterplanului este de a creste ponderea utilizarii bicicletei in cota modala la 13%,
pana in 2025.

Prioritati:

1. Campania “Klimaaktiv mobil”: coordonarea la nivel national a politicilor care promoveaza mersul
pe bicicleta.

2. Crearea conditiilor optime pentru mersul pe bicicleta: dezvoltarea infrastructurii, crearea
cadrului legal national si a unui plan de actiune pan-european pentru promovarea mersului pe bicicleta.

3. Campanii de informare si sensibilizare: pentru promovarea bicicletei ca mijloc de transport de zi
cu zi.

4. Optimizarea conexiunilor cu alte mijloace de transport.

5. Factorul economic: dezvoltarea si comercializarea produselor si serviciilor de inalta calitate din

Austria.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!
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6. Promovarea contributiei mersului pe bicicleta la imbunatatirea starii de sanatate a

populatiei.

Masuri implementate la nivel guvernamental:

Gestionat de Ministerul Federal al Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si Gospodaririi
Apelor, Programul Klimaaktiv mobil sprijina intreprinderile, operatorii de flote si dezvoltatorii imobiliari, dar si
orasele, municipiile si regiunile din Austria, precum si operatorii din industria turistica, scolile si initiativele
pentru tineret, in dezvoltarea si implementarea proiectelor de mobilitate care vizeaza reducerea emisiilor de
co2.

in cadrul acestui program, Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si Gospodaririi Apelor
finanteaza patru sub-programe care sprijina provinciile, municipalitatile, intreprinderile, asociatiile de turism,

scolile si organizatiile de tineret in promovarea mersului pe bicicletd, dupa cum urmeaza:
1. Managementul mobilitatii pentru intreprinderi, dezvoltatori imobiliari si operatori de flote
2. Managementul mobilitatii pentru copii, parinti si scoli
3. Managementul mobilitatii in orase, municipii si regiuni
4. Managementul mobilitatii in scopuri de agrement, pentru turism si pentru tineret

Aproximativ 2.000 de astfel de proiecte au fost implementate pana in anul 2015. Prin implementarea
lor, s-a obtinut o reducere cu 87.000 de tone a emisiilor de CO2. 34,7 mil. Euro disponibili in cadrul
Fondului pentru Mediu si Energie, au fost alocati masurilor de promovare a mersului pe bicicleta incluse in
Planul Klimaactiv Mobil. in total, 152 de proiecte promovate de municipalitati, operatori economici, provincii
federale si ONG-uri au fost implementate. Aceste investitii au atras, prin efectul lor de multiplicare, alte 120

Mid. Euro in total, rezultand o scadere a emisiilor de CO2 cu 19.000 tone/an.

Activitatile finantate in cadrul proiectelor Klimaactiv Mobil au variat de la ample programe de finantare
multi-anuale, gestionate de provinciile federale — care au cuprins, pe 1anga investitiile in infrastructura, si
campanii ample de constientizare, evenimente tematice, platforme informatice — pana la mésuri intreprinse

de autoritatile publice locale, precum crearea de parcari pentru biciclete si de benzi de circulatie dedicate.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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Pe langa Ministerul Federal al Agriculturii, Padurilor, Mediului si Gospodaririi Apelor, un alt actor-cheie
in promovarea mersului pe bicicleta este Ministerul Transportului, Inovarii si Tehnologiei, care este

responsabil cu elaborarea si implementarea Planului de Transport al Austriei.

Ministerul Transportului, Inovarii si Tehnologiei si-a asumat rolul de facilitator si de promotor al masurilor

care incurajeaza mersul pe bicicleta in cadrul guvernului austriac, rol care s-a concretizat astfel:

e  Prin infiintarea unui sub-comitet care se ocupa de reglementarea mersului pe bicicleta, in cadrul
Comitetului consultativ privind siguranta rutiera. Comitetul Consultativ a avut o influentad semnificativa in

dezvoltarea unor programe specializate in domeniul sigurantei rutiere.

e  Prin introducerea, in 2013, a unui set de reglementari privind circulatia bicicletelor in Codul Rutier
austriac, comunitétile locale au reusit s& satisfacd nevoile biciclistilor intr-o maniera flexibila si orientata
catre cerere. Municipalitatile au reusit sa creeze si sa delimiteze spatii comune, dar si bulevarde dedicate
bicicletelor. S-au creat premisele pentru asigurarea unei flexibilitati sporite in ceea ce priveste gestionarea
obligatiei de utilizare a traseelor pentru biciclete. Un pas important catre o mai buna siguranta pentru
biciclete |-a constituit stabilirea obligativitatii utilizarii castilor de protectie pentru copiii cu varsta de pana la
doisprezece ani, dar si a obligativitatii ca toti participantii la trafic s& se comporte cu atentie fata de ceilalti.

e Implementarea unor proiecte de cercetare prin intermediul carora este analizatd in mod constant

siguranta rutiera, inclusiv din perspectiva utilizatorilor si a infrastructurii pentru biciclete.

e Implementarea de proiecte de instruire pentru populatia tanara si cea in varsta, avand ca scop
sporirea abilitatilor acestora de manevrare a bicicletei, cu un impact direct asupra sigurantei in trafic.

e Implementarea Programului “Interfete intermodale pentru Biciclete” care a avut ca rezultat crearea
a cca 5.000 de spatii de parcare moderne pentru biciclete, in principalele statii de transport public. in
perioada 2009-2012, cca. 7,5 mil. Euro au fost utilizati pentru investitii in infrastructura de biciclete.

e Transport Information Austria este o platforma integrata care oferd informatii actualizate privind
toate modalitétile de transport existente pe teritoriul Austriei — incluzand informatii cu privire la conexiunile
de transport existente, trasee pentru biciclete, trasee practicate de mijloacele de transport public, bike&ride,
park&ride, servicii de inchiriere de biciclete si servicii rent-a-car, precum si oferte de car-sharing.

e Ministerul a lansat numeroase actiuni menite sa creasca gradul de constientizare a populatiei cu

privire la beneficiile mersului pe bicicletd. Informatiile au fost structurate si prezentate in functie de

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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specificul fiecarei categorii de grup tinta vizat (tineri, batrani, elevi, angajati) si au fost diseminate prin
intermediul mai multor tipuri de canale media.
e Au fost implementate campanii de informare precum: “Célatoreste in sigurantd catre scoala!”

adresata parintilor si soferilor, “Calatoreste cu bicicleta in siguranta!” adresata copiilor.

Masuri implementate la nivel local si regional (exemple):

1. Burgenland:

e extinderea sistemului de inchiriere de biciclete electrice in zona de sud a regiunii;

e aproape toti copiii de clasa a 3-a (ciclul primar) parcurg un test de competente si abilitati in
utilizarea bicicletei si obtin un certificat in acest sens;

e regiunea participa anual la Programul “Austria pedaleaza catre serviciu”.

2. Austria de Jos:

e sprijinirea proiectelor-cheie de promovare a mersului pe bicicleta in zonele urbane, inclusiv crearea
de piste/benzi dedicate pentru biciclete, in afara zonelor urbane;

e crearea retelei inter-regionale de baza care face legatura intre orasele regiunii;

e crearea unui parteneriat cu unitatile de invatamant si organizarea unor evenimente de promovare
de mare impact;

e publicarea de materiale informative tematice: sfaturi pentru biciclisti, sfaturi pentru copiii care merg

cu bicicleta, sfaturi pentru utilizatorii de biciclete electrice.

3. Austria de Sus:

e emiterea unei reglementari la nivel regional prin care toate constructiile noi trebuie sa prevada
parcari pentru biciclete (un nr. minim);

e investeste 7 Mil. Euro annual in imbunatatirea infrastructurii pentru biciclete.
4. Viena:

e primaria si-a propus ca, pana in 2025, 80% dintre toate calatoriile efectuate de rezidenti sa fie

facute fie cu mijloacele de transport in comun, fie pe jos, fie cu bicicleta;

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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e reteaua de piste si benzi dedicate bicicletelor a fost extinsad cu 96 km in perioada 2010-2014,
totalizand 1.270 km in anul 2015;

e a gazduit in 2013 cea mai de prestigiu Conferinta Internationald de promovare a mersului pe
bicicleta (VeloCity).

Facilitati

O schema de stimulente financiare si fiscale a fost elaborata de guvernul austriac, cu scopul de a pune
bicicleta, ca mijloc de transport (dar si bicicleta combinata cu mijloacele de transport public) pentru calatorii
de afaceri mai lungi, pe picior de egalitate cu automobilul, in termeni financiari.

in 2011, indemnizatia de deplasare pentru caltoriile efectuate cu bicicleta a fost standardizata la 38 de
eurocenti, ceea ce a corespuns unei cresteri a numarului de calatorii pe distante scurte.

Nu s-a reusit standardizarea alocatiei (partiale si complete) acordate navetistilor, in scopul de a sprijini
utilizarea atat a bicicletei, cat si a bicicletei combinata cu mijloacele de transport in comun, pentru a calatori
la locul de munca, iar numarul minim de kilometri dintre domiciliul si locul de munca al navetistilor, stabilit in
prezent, 2 km, care le da dreptul la 0 anumita alocatie/indemnizatie, nu a fost majorata la 5 km, asa cum s-

a propus.

Buget: Sprijin financiar in valoare totala de 88,9 mil. Euro, acordat prin Programul Klimaaktiv Mobil,
Fondul de Mediu si Energie si Schema de sprijinire a mediului, inclusiv 1,4 mil. Euro fonduri FEADR

(dezvoltare rurald) — care au generat un volum total de investitii de 510 mil. Euro.

Rezultate asteptate

e 8.400 de proiecte de mobilitate initiate/implementate de cca. 6.400 companii, 900 de municipalitati
si regiuni, 800 de organizatii de turism si agrement si 300 de scoli;

e reducerea emisiilor de CO2/an: 640.000 tone anual;

e sprijin financiar in valoare totala de 88,9 mil. Euro, acordat prin Programul Klimaaktiv Mobil, Fondul
de Mediu si Energie si Schema de sprijinire @ mediului, inclusiv 1,4 mil. Euro fonduri FEADR (dezvoltare
rurald) — care au generat un volum total de investitii de 510 mil. Euro;

e cca. 6.000 de locuri de munca “verzi” mentinute sau nou create;

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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sprijin financiar pentru achizitionarea a cca 20.200 vehicule alternative, din care 17,900 electrice;

sprijin financiar pentru implementarea a cca 200 de proiecte care sprijind mersul pe bicicleta;

instruirea a 1.700 de parteneri Klimaaktiv Mobil, respectiv: instructori in EcoDriving, instructori

pentru mersul pe bicicletd, mentori in mobilitate si 30 de scolii de soferi certificate;

know-how pentru 60.000 de copii si 3.500 cadre didactice din 300 de scoli, care au condus la o

reducere cu 800.000 a numarului de deplasari cu masina;

100 de proiecte de mobilitate a tinerilor implementate cu sprijinul a peste 15.000 de tineri.

Metode de informare si consultare:

Ultimele noutéti in ceea ce priveste mersul pe bicicleta pot fi accesate online de pe platforma de internet

Klimaaktiv Mobil. Un buletin informativ periodic (trimestrial) prezinta informatii despre evenimente si

subiecte de interes pentru biciclisti, atat din Austria, cat si din strainatate. Toate regiunile din Austria au

propriile site-uri web dedicate mersului pe bicicleta.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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Titlul original: Czech National Cycling Development Strategy 2013 - 2020. (English summary)

Titlul in limba roméana: Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Infrastructurii pentru Biciclete (rezumat

in limba engleza)

Tara si data publicarii: Republica Ceha, 2013
Intocmit de cétre: Ministerul Transporturilor, Centrul de Cercetare in Transport
Perioada vizata: 3 ani (2013-2015)

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Transporturilor si Ministerul Dezvoltarii

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Transporturilor si Ministerul Dezvoltarii

Masurile propuse:

«  Sporirea cotei modale de transport cu bicicleta la nivel national la 25% (pané in 2025)

e  Sporirea cotei modale de transport cu bicicleta in mediul urban

» Eficienta in construirea infrastructurii velo

o Tratament egal acordat tuturor modurilor de transport (inclusiv bicicleta) in politicile locale de

transport

«  Evitarea politicilor izolate si integrarea in strategii globale (Planuri de Mobilitate Urbana Durabila)

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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COREEA

Titlul original: Bicycle Transport Policy in Korea

Titlul in limba roméana: Politica privind transportul de biciclete in Coreea - Epertiza coreana
Tara si data publicarii: Republica Coreea, 2013

intocmit de cétre: Institutul de Transport din Coreea — Institutie academica guvernamentala
Perioada vizata: 4 ani (2009-2013)

Responsabili pentru aplicare: Guvernul Republicii Coreea pentru infrastructura interregionala (in
principal de agrement) si autoritétile locale pentru infrastructura regionala (utilitara) — coordonare la nivelul

Guvernului central

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Guvernul Republicii Coreea pentru infrastructura
interregionald (in principal de agrement) si autoritatile locale pentru infrastructura regionald (utilitara) -

coordonare la nivelul Guvernului central
Masurile propuse:
Reteaua nationala de piste pentru biciclete - 4835,4 km (in curs de realizare in 2013), compusa din:

e inelul perimetral al tarii - pista care leaga orasele de coasta si se inchide de-a lungul granitei cu
Coreea de Nord - lungimea 3214,4 km din care; 569,4 km piste existente de biciclete, 70,3 km inclusi in

diferite planuri locale, 400,2 km pe drumuri nationale, 2174,5 km pe drumuri regionale, municipale si rurale.

e trei trasee prin interiorul tarii, care leaga traseul inelar - 1621 km lungime, din care 675,2 km pe

drumuri nationale si 945,8 km pe drumuri regionale, municipale si rurale.

e reteaua nationala de piste utilizeaza partial pistele locale, realizate sau proiectate. Autoritatile
locale au participat la elaborarea planului de retele nationale, atat pentru integrarea propriilor retete intr-un

sistem unitar si integrat, cat si pentru stabilirea bugetului proiectului.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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Conexiune inter-regionala

e  Trasee pentru biciclete de-a lungul marilor rauri — 1757 km (realizati intre 2009-2012)

e Proiectul ,Orage noi prietenoase cu biciclisti” a vizat prioritizarea bicicletelor in orasele nou

construite.

e Sprijinirea sistemelor de biciclete publice in orase.

Buget
e 2,35 miliarde KRW (184,3 milioane euro) pentru Reteaua nationala de piste pentru biciclete

o 22,2 miliarde KRW - KRW (1,7 miliarde euro) pentru trasee pentru biciclete de-a lungul marilor

rauri (include toata investitia de reabilitare a raurilor)

Metode de informare si consultare

Au fost organizate sesiuni de dezbateri publice, sesiuni de informare regionale, consultari

interministeriale si Tntalniri cu expertii.

Au fost realizate sondaje si consultéri publice pe regiuni, dar si sesiuni de prezentari locale, cu
participarea reprezentantilor oraselor, satelor si a regiunilor, urmate de consultari unu-la-unu

intre companiile de proiectare si autoritatile locale.

Au avut loc reuniuni periodice ale comisiilor de experti, pentru a pregati noi norme si criterii pentru
traseele pentru biciclete. n plus, s-au organizat seminarii pentru a discuta si pentru a promova continutul

elaborat in cadrul reuniunilor comisiilor.

In cele din urma, planul general a fost finalizat de catre un organism consultativ compus din firmele de

proiectare, oficiali ai guvernului central, experti si reprezentanti ai autoritatile locale.
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Prezentarea proiectelor
1. Trasee pentru biciclete de-a lungul a 4 rauri

,Green New Deal” este un proiect de restaurare a patru rauri majore din Coreea, avénd ca scop
combaterea problemelor legate de inundatii si de secetd, cauzate de schimbarile climatice, imbunatatirea
calitatii apei si restabilirea unui sistem ecologic sanatos si crearea de spatii ,prietenoase” cu apa (si cu
natura, in general), care pot fi folosite pentru petrecerea timpului liber si pentru organizarea de evenimente

culturale.

Proiectul a urmarit, de asemenea, crearea de locuri de munca si facilitarea redresarii economice. Au
fost intarite digurile invechite, au fost recuperate ecosistemele raurilor, au fost construite ecluze ecologice

cu instalatii de control al inundatiilor, dar si trasee pentru drumetii si piste pentru biciclete.

Proiectul a fost realizat acordand o atentie deosebitéd factorilor de mediu, de la etapele de planificare,
proiectare si constructie, pana la etapa finald de utilizare a materialelor de constructie. Pistele au fost
realizate pentru agreement si se intersecteaza cu reteaua nationala. Includ zone de odihna la fiecare 30 de
km, campinguri la fiecare 60 km si hoteluri de biciclete la fiecare 50 km, utilizate ca hub-uri pentru

furnizarea de servicii de cazare, informare, reparatii si intretinere.

Deschiderea traseelor pentru biciclete de-a lungul raurilor a dus la o crestere brusca a numarului de
biciclisti, contracarand tendinta folosirii automobilului in turismul de weekend (in Coreea de Sud, sambéta a
fost declarata zi libera recent). Aproximativ 300.000 de persoane au folosit pistele in decurs de opt luni de
la deschidere. Au fost dezvoltate diferite facilitati si programe turistice pentru utilizatorii de biciclete, care au
permis explorarea unor noi tipuri de calatorii de agrement si imbunatatirea nivelului culturii si a calitatii vietii

oamenilor.

O serie de masuri au fost adoptate in scopul promovarii utilizarii bicicletei: crearea unui portal online “4-
river guide” care cuprinde informatii despre cursuri de biciclete, atractii turistice, festivitati, evenimente,
cazare, restaurante si facilitdti de reparatii, crearea de aplicatii pentru smartphone care furnizeaza
informatii GPS despre traseu. Utilizand aplicatiile, biciclistii pot obtine informatii despre rutele de biciclete,
despre cursurile tematice si despre atractiile turistice aflate de-a lungul traseelor. Aceste aplicatii includ, de
asemenea, diverse functii precum memo-scrierea, partajarea, afisarea drumurilor clatorite si ascultarea de
povestiri.
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Pentru programul de certificare a biciclistilor, au fost infiintate 40 de centre de certificare de-a lungul
rutelor de biciclete de pe malul raului. Se acorda un certificat si o medalie la finalul unor cursuri de utilizare

a bicicletei.

Pentru a asigura un acces facil, traseele bicicletelor au fost conectate la reteaua feroviara a
tarii. Biciclistii pot calatori in trenuri care au vagoane pentru transport biciclete, pana la statile din
apropierea rutelor de biciclete. Exista, de asemenea, o linie de metrou care este conectata la unul dintre

trasee.

2. Proiectul ,,Orase noi prietenoase cu biciclistii”

Guvernul Coreei duce o politica de evitare a concentrarii populatiei in marile orase. De multi ani, Coreea
de Sud construieste orase noi. Pentru a facilita implementarea "unei cresteri ecologice cu emisii reduse de
carbon", care a fost selectata ca fiind unul dintre cele mai importante obiective de politicd nationala,

guvernul dezvolta o diversitate de planuri de actiune.

Unul dintre acestea prevede construirea de noi orase in mod sustenabil, cu emisii scazute si cu
economisirea energiei prin schimbarea paradigmelor in ceea ce priveste consumul de energie, cu accent
pe transportul public si cel nemotorizat etc. Stabilirea unui plan de mobilitate este un element esential in
dezvoltarea urbana. La elaborarea unui astfel de plan, bicicletei i se acordd o importanta tot mai mare

datorita politicii de dezvoltare ecologica a oraselor.

Orase ca Dongtan 2 si Sejong au jucat roluri principale in promovarea utiliz&rii bicicletelor, prin crearea
de facilitati cum ar fi: sistemele publice de biciclete, construirea de piste pentru biciclete, implementarea de
tehnologii de ultima generatie. inDongtan 2, se estimeaza ca beneficille indirecte obtinute prin
implementarea proiectului de piste pentru biciclete vor atinge 58,3 miliarde KRW pe an. Dintre acestea, se
asteapta beneficii de aproximativ 55,7 miliarde KRW (4,5 miliarde euro) din reducerea emisiilor cu
aproximativ 371,600 tone de CO2.

Dongtan 2 a introdus conceptul de BTOD (Bicycle & Transit Oriented Development) menit sa asigure
accesul rapid la statiile de transport in comun si transferurile rapide in timpul calatoriei pe distante lungi la
locul de munca sau la scoala. S-au creat retele de coridoare dedicate transportului public, piste pentru

biciclete si drumuri pietonale.
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Prin proiectarea infrastructurii de mobilitate, orasul intentioneazd sa aiba o utilizare modala a
transportului public (inclusiv autobuze si biciclete) la peste 70%. in plus, Dongtan 2 incearca sé-si creeze o
imagine turistica de oras orientat spre biciclete, construind facilitati de divertisment de-a lungul principalelor

piste cum ar fi: "Centrul comunitar velo", "Parcul X-Games", "Bike Art Park" si "Campingul pentru biciclete".

Pe baza unui sondaj efectuat in réndul utilizatorilor de biciclete, orasul a decis sa construiascé pistele cu
doua céi cu sensuri diferite, separate de spatiul autovehiculelor, prin reducerea latimii si a numarului de
benzi auto. Au fost plantati copaci pe ambele parti ale pistelor, astfel incat s& poatad forma baraje naturale si
pentru a proteja biciclistii de precipitatii sau radiatii solare. Proiectarea orasului s-a facut prin prioritizarea

pietonilor fata de biciclete, care, la randul lor, au prioritate fata de automobile.

3. Sistemul public de biciclete - ,,Bike sharing”

Este un sistem menit s& asigure ca oricine poate folosi bicicletele cat mai convenabil posibil, oricand si
oriunde. Tn peste 300 de orase din intreaga lume, se estimeaza ci sistemul va inlocui cererea de calitorie

pe distante scurte cu masina.

Este considerat un instrument util care poate fi utilizat in eforturile de rezolvare sau de usurare a
diferitelor probleme urbane, cum ar fi congestionarea traficului, accidentele si poluarea. Sistemul public de
,bike sharing” contribuie la cresterea accesibilitatii transportului. Instalate, in general, la intervale de 300 de

metri, statiile publice de biciclete sunt usor disponibile, asigurand accesibilitate excelenta la transport.

Bicicletele publice pot oferi un nivel de confort apropiat de cel al autoturismelor, deoarece utilizatorii le
pot folosi oricand doresc. Acesta este un avantaj care nu poate fi asigurat de transportul public. in plus,
in comparatie cu utilizarea autoturismelor care necesita cheltuieli destul de mari de intretinere si
de parcare, bicicleta asigura conexiuni rapide fara cheltuieli. Avand in vedere natura lor, bicicletele publice

pot oferi servicii de transfer in legatura cu transportul public.

in plus, bicicletele publice pot contribui la usurarea problemei polarizarii sociale si a inechitatii, deoarece

acestea pot fi utilizate cu usurinta, indiferent de diferentele dintre sexe, varsta si clasa sociala.

In Coreea, sistemele publice de biciclete au fost infiintate de la inceputul anilor 2000, in efortul de a

promova bicicleta. in 2012, 14 orase coreene aveau sisteme publice de bike-sharing. in functie de marime,
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orasele detin flote intre 200 si 4500 de biciclete. Programele publice de biciclete din tara au fost initiate cu

sprijinul financiar al guvernului, insa sunt responsabilitatea administratiilor locale.

De exemplu, in privinta utilizarii, cercetarile au aratat cd Changwon a inregistrat cel mai mare volum al
traficului, cu 9 000 deplasari pe zi. Aceasta inseamna ca o bicicleta a fost folosita, in medie, de 4,9 ori pe

zi. In categoria volumului de trafic pe biciclet, Daejeon a fost clasat pe primul loc, cu 6,8 deplasari pe zi.

Guvernul a pregatit si un "Manual pentru construirea si functionarea sistemelor publice de biciclete". Prin
utilizarea manualului, ministerul incearca sa unifice elementele de baza, cum ar fi componentele bicicletei
si procedurile de operare si s& construiasca un sistem interoperabil intre diferitele administratii locale.
Agentia Coreeand pentru Tehnologie si Standarde, o organizatie afiliatd la Ministerul Economiei, a
dezvoltat "standardele privind sistemele publice de biciclete”, contribuind la asigurarea stabilitatii

tehnologice a programelor publice de biciclete.
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DANEMARCA

Titlul original: Denmark - on your bike! The national bicycle strategy

Titlul in limba roméana: Danemarca - pe bicicleta! Strategia nationala pentru biciclete

Tara si data publicarii: Danemarca, 2014

intocmit de cétre: Ministerul Transporturilor din Danemarca

Perioada vizata: nespecificata

<

Instrumente Structurale
2014-2020

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Transporturilor din Danemarca cu sprijinul si colaborarea

Administratiilor locale, Administratiei Nationale a Drumurilor, Federatiei Biciclistilor din Danemarca, Cailor

Ferate Daneze si Visit Denmark (Ministerul Turismului)

Responsabili pentru monitorizare si evaluare:

in statiile feroviare

de competenta, de exemplu: promovare turistica, parcuri naturale, dezvoltarea micilor afaceri

Masurile propuse:

Ministerul Transporturilor - pentru restul infrastructurii la nivel national

Autoritatile locale - in cazul infrastructurii aflate in administrarea lor
Institutii publice si agenti economici privati - pentru masurile privind angajatii

Federatia Biciclistilor din Danemarca - pentru elaborarea Manualului biciclistului.

Se propun trei directii strategice pentru cresterea utilizarii bicicletei:

cumparaturi, timp liber)

Vacante active - facilitarea utilizarii bicicletei in timpul vacantelor (cicloturism)

Cresterea sigurantei — combaterea accidentelor si a furturilor

TIVILUL LU HIUITE UL U 1 VTG SULTUL UL VST T T

Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

30

Ministerul Transporturilor prin Caile Ferate Daneze - pentru masurile privind cresterea accesibilitatii

Ministerul Turismului, Ministerul Mediului si Ministerul Dezvoltarii - pentru masuri care sunt in aria sa

Deplasari zilnice cu bicicleta prin facilitarea deplasarilor din usa-in-usa (locuinta, serviciu,
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1. Deplasatri zilnice cu bicicleta
Se pune accentul pe imbunatatirea intermodalitatii intre transportul in comun si folosirea bicicletei.
Prin noua strategie se urmareste utilizarea mai frecventa a bicicletei cétre si dinspre statiile de transport

in comun de tip metrou si tren suburban.

Principalele masuri propuse:

e Parcari pentru biciclete, acoperite si sigure in toate statile de tren, autogari, statii intermodale,
capete de linie i statii principale transport urban. Caile Ferate Daneze au creat deja parcari pentru biciclete
in numeroase statii si vor continua sa contruiasca acolo unde acestea lipsesc. Bugetul alocat de Ministerul
Transporturilor, pentru 2009-2020, pentru imbunatatirea accesului la statiile feroviare este de cca. 134
milioane euro, din care cca. 25% vor fi folositi pentru accesul bicicletelor. intre 2009-2013 au fost folositi cca.
4.300.000 Euro pentru parcari si accesul bicicletelor in statiile de tren;.

o  Acoperierea parcarilor, dotarea cu pompe si diverse scule pentru repararealintretinerea bicicletelor,
amplasarea de panouri informative, crearea de puncte de incarcare pentru bicicletele electrice.

o Coordonarea eforturilor cu autoritétile locale, pentru amenajarea coerenta, eficienta si confortabila
din punct de vedere al accesului, a zonelor din jurul statiilor feroviare (spatii publice). Desi accesul liber cu
bicicleta in vagoanele special amenajate ale trenurilor suburbane a dus la cresterea numarului de deplasari
cu bicicleta in deplasarile zilnice, nu se recomanda extinderea sistemului din cauza costurilor, de cca. 10 ori
mai mari decat in cazul utilizarii a doua biciclete, la capetele calatoriei cu trenul. Cu toate acestea, se
recomanda pastrarea unui numar limitat de locuri pentru biciclete, doar pentru deplasarile in scop recreativ.

o Extinderea sistemelor de tip bike-sharing (private sau publice). In unele localitati, Caile Ferate
Daneze detin sisteme de bike-sharing pentru a degreva trenurile de biciclistii navetisti.

e Implicarea angajatorilor (publici si privati) in incurajarea utilizarii bicicletei ca mod de deplasare catre
locul de munca, de exemplu; inlocuirea masinii de serviciu cu bicicleta de serviciu.

e Construirea de facilitati la locul de muncé, precum: parcari dotate cu pompe si service, dusuri Si
vestiare, incarcare pentru biciclete electrice etc.

e Crearea unui grup de lucru la nivelul Ministerul Transporturilor care sa colecteze informatii, sa
analizeze si s& propuna masuri pentru reducerea furturilor de biciclete din statiile de tren. 80 de statii la nivel

national au parcari inchise securizate, insa, din cauza costurilor ridicate, se cauta solutii mai ieftine.
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Strategia daneza subliniaza importanta planificarii urbane, astfel incét organizarea spatiala si functionala
a localitatilor sa se faca in functie de nevoile pietonilor si ale biciclistilor (conform unui raport al Agentiei
Daneze pentru Protectia Naturii care are ca scop limitarea construirii ineficiente in afara localitatilor).

Masurile luate n trecut si care au contribuit la cresterea utilizarii bicicletei vor fi continuate, de exemplu,
prin: extinderea numarului de piste express, prioritate la semafor sau verde la virajele dreapta pentru
biciclete. De asemenea, se propune din nou implementarea vitezei minime de 30km/h in zonele construite,

masura inca amanat in Danemarca.

2. Vacante active
in Danemarca, aproape toti locuitorii detin cel putin o bicicletd. Fiecare danez pedaleaza, in medie 60
km, pe an (cifra este doar pentru vacante, nu pentru deplasarile zilnice). Reteaua de rute pentru biciclete

este de 12 000 km, iar turismul pe bicicleta este practicat de cca.1,2 milioane de turisti.

Principalele masuri propuse:

o Imbunatatirea semnalizarii si marcajelor pe trasee, imbunatatirea si cresterea numarului de spatii
pentru odihna de-a lungul traseelor, construirea de noi rute catre atractii care inca nu sunt acoperite de
reteaua nationala.

e Evitarea conflictelor cu alte tipuri de infrastructura (de exemplu: inlocuirea trecerilor la nivel cu calea
ferata cu pasarele velo sau evitarea unor intersectii periculoase prin crearea de pasaje subterane sau poduri
pentru biciclete etc).

e Continua colaborare dintre Ministerele Transporturilor, al Turismului, al Mediului si cel al Dezvoltarii,
si administratiile locale atat pentru creearea unor programe si pachete turistice cat mai atractive pentru
cicloturistii care viziteaza tara, cat si pentru dezvoltarea in continuare a infrastructurii pentru biciclete, in
concordanta cu datele culese in urma vizitelor.

e Introducerea unui premiu de excelenta acordat celei mai bune initiative a anului (publica sau privata)

in domeniul ciclo-turismului.

3. Cresterea sigurantei
La nivel national, s-a constatat o scadere a numarului de deplasari (zilnice) cu bicicleta, in special in

randul copiilor, in timp ce procentul copiilor care sunt dusi cu masina la scoala a crescut de la 10% in 1978,
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la 23% in 2000, procent care s-a mentine pana in 2013. Una dintre principalele probleme este lipsa de
miscare in randul copiilor, care determina probleme de sanatate (obezitate, lipsa de concentrare, scaderea
increderii in sine si a gradului de independenta).

Pentru cresterea numarului de deplaséri cu bicicleta (in special in randul copiilor), se propun masuri care
sa contribuie la cresterea atractivitatii si a sigurantei, unele enumerate deja anterior: crearea de facilitati in
statiile de transport public, scéderea limitei de viteza in localitati, la 30km/h, intersectii mai sigure sau
eliminarea a 700 de de treceri la nivel cu calea feratad sau alte masuri noi, precum: extinderea zonelor
pietonale in localitati sau limitarea accesului auto in jurul scolilor, spatii de acumulare pentru biciclisti la
intersectii (masura aplicata doar in marile orase).

Se propun si masuri educative pentru copii, in functie de varsta, precum: ore de educatie velo-rutiera, cu
programe si concursuri inventive, un manual elaborat impreuna cu Federatia Biciclistilor din Danemarca.
Sunt exemplificate scoli in care fost implementate programe pilot si se propune extinderea lor la nivel

national.
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ELVETIA

Titlul original: Sustainable Development Strategy 2016-2019

Titlul in limba roméana: Strategia de Dezvoltare Durabila (definitia dezvoltérii durabile: dezvoltarea este
durabild dacé garanteaza cé pot fi satisfacute nevoile generatiilor actuale fard a compromite capacitatea
generatiilor viitoare de a-si satisface propriile nevoi)

Tara si data publicarii: Confederatia Elvetiana, 2016

intocmit de cétre: Consiliul Federal (Dezvoltarea durabild este consacrata in Constitutia federald din

1999 - Parlamentului Federal solicita revizuirea strategiei la fiecare ciclu legislativ)
Perioada vizata: 3 ani (2016-2019)
Masurile propuse:

In cadrul Domeniului de actiune 2 - Dezvoltarea urband, mobilitatea si infrastructura, sunt identificate

urmatoarele:

e  Obiectivul 2.2 - Expansiunea urbana este limitata, cresterea localitatilor este limitata la zonele si
coridoarele de dezvoltare planificate. Terenurile agricole si spatiile deschise sunt in mare masura protejate
de dezvoltarea ulterioard. n spatiile urbane se depun eforturi pentru a planifica asezérile, peisajul si
transportul intr-o maniera coordonata si orientata spre viitor. Pe 1anga aspectele legate de transport,
obiectivele cheie ale acestor programe sunt de a promova dezvoltarea urbana interioara si de a reduce

impactul asupra mediului si consumul de resurse.

e  Obiectivul 2.7 - Limitele capacitatii de transport al pasagerilor sunt din ce in ce mai testate in orele
de vérf. Cresterea proportiei transportului nemotorizat (pietoni si biciclete) reprezinta un factor major in
gestionarea nevoilor de calatorie actuale si viitoare, cat mai eficient si mai ecologic posibil, atat ca mijloace
de transport independente, cat si in combinatie cu alte forme de transport ("mobilitate combinata"). Planul
de actiune pentru transportul nemotorizat va imbunatati conditiile pentru aceste tipuri de calatorie pentru a

asigura o retea de transport sigura, usor accesibila si atractiva.
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Metode de informare si consultare:

Punerea in aplicare a politicii de dezvoltare durabila este un proces solicitant, pe termen lung, care
necesita 0 cooperare stransa si bine coordonata intre toate nivelurile de guvernare si cu partenerii din
sectorul privat, societatea civila si mediul academic si stiintific. Din acest motiv, acesti actori sunt implicati

in procesul de revizuire a strategiei.

Scopul este acela de a elabora un plan de actiune care sa beneficieze de un real sprijin din partea
tuturor partilor interesate. Au fost prezentate si discutate interesele, punctele de vedere si obiectivele
tuturor actorilor-cheie, in ceea ce priveste dezvoltarea durabild. Acest proces a cuprins societatea civila,
mediul de afaceri, mediul academic, reprezentantii cantoanelor, comunelor si reprezentantii administratiei
federale. Rezultatele acestui dialog au fost grupate intr-un raport de sinteza care a constituit una dintre

bazele prezentei strategii.
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GERMANIA - 2002

Titlul original: The National Cycling Plan 2002-2012: Ride your bike! Measures to Promote Cycling in

Germany

Titlul in limba romana: Planul National de Incurajare a Mersului pe Bicicleta 2002-2012: Mergi pe

bicicleta! Masuri de promovare a mersului pe bicicletd in Germania
Tara si data publicarii: Germania, 2002
Intocmit de catre: Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltarii Urbane
Perioada vizata: 10 ani (2002-2012)
Responsabili pentru aplicare: Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltérii Urbane

Planul national german prevede responsabilitati atat pentru guvernele federale, cét si pentru autoritatile
locale, guvernul federal concentrandu-se pe cadrul legal si supravegherea domeniilor de politici legate de

ciclism.

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si

Dezvoltarii Urbane
Masurile propuse:

in 2002, Parlamentul Germaniei a adoptat o hotarare privind elaborarea Planului national de Incurajare
a Mersului pe Bicicleta. Aceasta miscare politicd a fost provocatd de cerintele Asociatiei Germane de
Ciclism (ADFC), ale Asociatiei Germane de Transporturi (VCD), ale guvernelor regionale si ale

reprezentantilor municipalitatilor.

In perioada 2002-2012, guvernul federal german a sprijinit municipalitatile prin proiecte, furnizarea de
informatii si lobby in efortul de a promova mersul pe bicicleta in Germania, in cadrul unei politici de

transport durabile. Planul national a fost ratificat si pentru perioadele legislative urmatoare.
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Planul Natiional de Incurajare a Mersului pe Bicicletd 2002-2012, spre deosebire de Planul de
Infrastructura de Transporturi, nu prevede crearea a unei retele nationale de trasee pentru biciclete (e.g.
masuri de infrastructura), abordand mersul pe bicicletd ca pe un sistem ,ciclismul ca sistem”, incluzand
astfel un set de masuri “soft” pentru incurajarea mersului pe Bicicleta. Planul a fost inspirat de modelul

olandez.

Implementarea Planului se face in comun de catre guvernul federal si autoritatile locale,

bazaandu-se pe 4 piloni principali:

1. Guvernul federal si Statul german — au creat Grupul Comun de Lucru pentru incurajarea mersului pe

Bicicleta.
2. Portalul www.nrvp.de — este o platforma complexa si un important punct de informare.
3. Academia pentru Biciclete — functioneazé ca un furnizor regional de instruire.

4. Programul federal de sprijin pentru masuri de tip non-investitional.

1. Grupul Comun de Lucru pentru incurajarea mersului pe bicicletd - a fost constituit in 1998 si este
alcatuit din reprezentanti ai guvernului federal, ai statului german (nivel central), ai asociatiilor municipiilor,
ai Cailor Ferate Germane, ai asociatiilor de biciclisti/de promovare a mersului pe bicicletd, ai producéatorilor
de biciclete. Functioneazd ca un forum de discutii in cadrul céruia au loc schimburi de informatii intre

factorii de decizie si diferitele grupuri de interese.
Grupul de lucru abordeaza subiecte precum:

- Cadrul legislativ: optimizarea cadrului legislativ prin acordarea unei mai mari flexibilitati municipiilor;

revizuirea principalelor reglementari;

- Coordonarea: crearea unei imagini de ansamblu asupra diferitelor programe operationale care vizeaza

promovarea mersului pe bicicleta;
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- Finantarea: revizuirea modului in care sunt finantate masurile de politica care promoveaza mersul pe

bicicleta;

- Turismul: promovarea intermodalitatii, in special in ceea ce priveste transportul pe cale feratd si

imbunatatirea traseelor de biciclete trans-regionale;

- Comunicarea: schimburi de bune practici, inclusiv in domeniul relatiilor publice, transfer national i
international de cunostinte, organizarea de grupuri de experti, ateliere de lucru, abordarea problematicii
mersului pe bicicleta in diverse forme de mass-media, constituirea de parteneriate strategice public-private,
organizarea de campanii de publicitate orientate catre nevoile grupurilor tinta, cum ar fi gestionarea

mobilitatii pentru companii.

2. Portalul www.nrvp.de - Contine o sectiune dedicata specialistilor, cu peste 200 de utilizatori
inregistrati, care faciliteaza cooperarea si coordonarea dintre membrii Grupului Comun de lucru descris mai
sus si dintre membrii altor comitete responsabile cu politica de incurajare a mersului pe bicilete, la nivel

federal, din Germania.

Exista, de asemenea, o0 zona accesibila publicului larg care contine aproximativ 5.000 de articole cu
privire la initiativele federale, masurile de finantare, exemplele de bun& practicd identificate la nivelul
guvernului federal, al land-urilor (regiunilor) si al municipalitatilor, stiri actualizate, o baz& de date cu

literatura de specialitate si o lista de evenimente relevante.

3. Academia pentru Biciclete - cu finantare de la Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si
Dezvoltarii Urbane si cu sprijinul Asociatiei Oraselor, a Asociatiei Districtelor Administrative si a Asociatiei
Oraselor Mici si Mijlocii, Institutul German pentru Dezvoltare Urbana a infiintat Academia pentru Biciclete,
organizatie care oferd servicii de instruire municipalitatilor care doresc s& isi imbunatateasca nivelul de

cunostinte in domeniul promovarii mersului pe bicicleta.

Sesiunile de instruire se desfasoara pe intreg teritoriul Germaniei, oferind, astfel, posibilitatea tuturor

oraselor s& participe la instruirile care se desfasoara in imediata lor vecinatate. Programul anual de
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evenimente cuprinde de la instruiri cu durata de o zi, la sesiuni care se intind pe durate mult mai mari, la

vizite de studio si excursii organizate in diferite locatii.

In perioada 2009-2010, de exemplu, au fost organizate sesiuni speciale de instruire dedicate
familiarizarii personalului de specialitate din primarii cu noile modificari legislative cu impact asupra
mersului pe bicicleta. Aceste tipuri de evenimente au usurat mult procesul decizional la nivelul autoritatilor
locale care erau obligate, conform ultimelor modificari legislative, sa accepte accesul bicicletelor din
ambele sensuri pe anumite strazi cu sens-unic, sa limiteze, pe cale de consecintd, accesul bicicletelor in

zonele dedicate pietonilor etc.

Subiectele abordate de Academia pentru Biciclete in cadrul sesiunilor de instruire variaza de la:
infrastructura pentru biciclete la siguranta in trafic, aspecte legislative referitoare la mersul pe biciclete,

masuri de comunicare si de cooperare in scopul promovarii mersului pe bicicleta.

4. Programul federal de sprijin pentru masuri de tip non-investitional - proiecte de tip ,soft” (fara
componenta de investitii) finantate de guvernul federal Guvernul federal detine un rol foarte important in
promovarea mersului pe bicicleta prin asumarea rolului de facilitator si coordonator si prin desfasurarea de
campanii, conferinte si programe pilot. Aceste masuri sunt sprijinite financiar prin intermediul unui program
federal care are o alocare anuala de 3 milioane de euro, din 2008. Aceste fonduri sunt utilizate pentru
finantarea unor de constientizare, a unor initiative de cercetare, masuri informationale, programe de
perfectionare, masuri de imbunatatire a sigurantei in trafic, precum si pentru promovarea generala a
dialogului si pentru diseminarea informatiilor in toate domeniile pe care mersul pe bicicleta are un impact
pozitiv. Masurile sprijinite acopera o gama larga de domenii, precum sanatatea, mediul inconjurator,

dezvoltarea urbana, transportul, siguranta in transporturi, turismul.
Buget:

Tncepand cu 2004, 2 milioane de euro sunt alocate anual pentru implementarea de masuri de tip ,soft’,

non-investitionale.

Se estimeaza ca guvernul federal german a cheltuit peste 1,1 miliarde de euro, intre 1980 si 2000,

pentru a extinde caile de biciclete situate de-a lungul autostrazilor federale.
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In plus, veniturile din impozitul federal pe combustibil, in valoare de aproximativ 2 miliarde de euro pe
an, sunt alocate unui fond special de investitii in transportul urban. Acest fond federal se alatura finantarii
guvernamentale de stat si locale care sprijina guvernele regionale in construirea de facilitati pentru mersul

pe biciclete (trasee, benzi dedicate, poduri, semne de circulatie, parcari etc.).

Tncepand cu 2002, cca. 100 de milioane euro au fost alocate anual pentru construirea si mentenanta
cailor de rulare pentru biciclete, amplasate de-a lungul retelei federale de autostrdzi. incepand cu anul
2003, 3,5 milioane euro au fost alocate anual pentru imbunatatirea retelelor de pistelor de biciclete
existente, situate de-a lungul autostrazilor. incepand cu anul 2004, existd un Memorandum de Finantare a
Infrastructurii de Transport la nivelul autoritatilor locale, prin care sunt finantate pistele de biciclete i

semnele de circulatie.
Rezultate asteptate in diverse domenii:

Planul National de Incurajare a Mersului pe Bicicletd 2002-2012 a fost considerat un mare succes,
ponderea bicicletei ca mijloc de transport crescand cu 17% in perioada 2002-2008. Bicicleta a cunoscut
cea mai mare rata de crestere in randul tuturor modalitatilor de transport. in plus, infrastructura pentru
biciclete din toate orasele s-a imbunatatit foarte mult prin crearea "Departamentelor pentru biciclete" in

toate administratiile locale si regionale.

Planul National de incurajare a Mersului pe Bicicletd 2002-2012 a schimbat perceptia populatiei
germane cu privire la mersul pe bicicletd. Astfel, tinerii si populatia din mediul urban considera bicicleta un

mijloc de transport confortabil, convenabil si ecologic.

Metode de informare si consultare:

Odatéa cu publicarea Planul National de Incurajare a Mersului pe Bicicletd 2002-2012, guvernul federal a
initiat o largad dezbatere publicd despre perspectivele si caile care pot fi deschise prin promovarea

sistematica si completd a mersului pe bicicletd in Germania.
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Planul este rezultatul multor discutii cu guvernele federale, cu reprezentanti ai asociatiilor autoritatilor
locale, ai Federatiei Germane a Biciclistilor, ai Asociatiei Germane pentru Transport Durabil, ai Consiliului
German pentru Siguranta Rutiera, ai Asociatiilor producatorilor de mijloace de transport cu doua roti si ai
unor organizatii stiintifice. Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si Locuintelor a asistat la

dezvoltarea planului inca din stadiul de proiect.

Cu toate acestea, diferitele structuri guvernamentale si grupurile de interese nu sunt singurele
responsabile cu promovarea mersului pe bicicletd. Guvernul federal german a inteles ca nu va fi capabil sa
progreseze in urmatorii zece ani fatd de momentul adoptarii planului fara sprijinul tuturor factorilor-cheie din

politica, industrie si societate, care trebuie sa adopte si promoveze sloganul ,Mergi pe bicicleta!”.

Prin urmare, guvernul federal a invitat publicul larg sa participe la discutiile despre acest prim Plan
National de Incurajare a Mersului pe Bicicleta 2002-2012. Pentru c& planul s& fie aplicat cu succes, este
esential ca toatd clasa politica si toti managerii publici sa faca desfasoare o campanie activa in sprijinirea

mersului pe bicicleta, iar toate categoriile de public trebuie sa fie implicate.

Plecand de la aceste obiective si in limita bugetului pe care |-a avut la dispozitie, ministerul de resort a

initiat o serie de actiuni, precum:

e  Publicarea Planului National pe internet;

e Crearea unei platforme pe internet, denumita ,Dialog pentru Plan National de Incurajare a Mersului
pe Bicicleta”;

o Imbunatitirea cooperarii la nivel inter-ministerial prin implicarea Agentiei Federale pentru
Autostrazi, a Agentiei Federale pentru Mediu si a altor organizatii;

o Tmpért,irea in mai multe strategii de implemnetare si monitorizarea lor prin intermediul grupului
comun de lucru;

e Intensificarea discutiilor cu industria, cu sectorul de comert, cu micii intreprinzatori si cu sectorul de
servicii si introducerea conceptului de ,mobilitate la locul de munca”,

e  Organizarea de seminarii si workshopuri
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GERMANIA - 2020

Titlul original: 2020 National Cycling Plan

Titlul in limba romana: Planul National de Incurajare a Mersului pe Bicicleta 2020

Tara si data publicarii: Germania, 2013

intocmit de: Guvernul Federal al Germaniei

Perioada vizata: 7 ani (2013-2020)

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltarii Urbane

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si

Dezvoltarii Urbane
Masurile propuse:

Mersul pe bicicleta detine o pondere din ce in ce mai mare volumul in traficului din Germania. in plus,
aceasta modalitatea de transport contribuie la 0 mai buna abordare a provocarilor actuale si viitoare, de
natura sociald, dar si a celor legate de transporturi, avdnd un impact favorabil asupra mediului, climei,

calitatii vietii in orase si sanatatii oamenilor.

in acest context, Guvernul federal a acordat o mare importanta promovarii mersului cu bicicleta c& parte

a unui sistem modern de transport, atat in mediul urban, cat si in zonele rurale.

Sarcina guvernului federal a fost de a crea reglementarile-cadru care sa permita o evolutie a mersului

pe bicicleta.

Planul nu se adreseaza doar guvernului federal, ci mai ales autoritatilor regionale si celor locale, care
sunt cele mai in masura sa implementeze actiuni concrete de promovare a mersului pe bicicleta in
comunitétile locale. in plus, pentru o promovare de succes a mersului pe bicicleta , este necesar sprijin din
partea asociatiilor comerciale, a intreprinderilor si, nu in ultimul rand, a publicului larg.
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Planul cuprinde noua domenii de actiune care identifica majoritatea actiunilor necesare pentru a asigura
evolutia mersului pe bicicleta si descrie / recomanda etapele specifice pe care trebuie sa le parcurga

Guvernul federal, regiunile si autoritatile locale, fiecare in cadrul propriei sfere de responsabilitate.

Avriile de actiune sunt interconectate. Aria de actiune ,siguranta rutiera”, de exemplu, contine aspecte

atat din zona de actiune ,infrastructura” cat si din cea de ,comunicatii”.

Ariile de actiune sunt:

1. Planificarea si elaborarea strategiei

2. Infrastructura

3. Siguranta rutiera

4. Comunicarea

5. Ciclo-turismul

6. Mobilitatea cu mijloace de transport electrice
7. Legatura cu alte mijloace de transport

8. Educatia privind mobilitatea si siguranta rutiera
9. Crearea si conservarea valorilor (cercetare-inovare, transfer de cunostinte etc).
1. Planificarea si elaborarea strategiei
Planificarea integrata

Este absolut necesar ca toate cerintele generate de mersul pe bicicletd sa fie luate in considerare intr-o

maniera integrata, atat la nivel de autoritate locala, cat si la niveluri superioare de guvernare, atunci cand
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vorbim de strategiile de incurajare a mersului pe bicicleta. Acest lucru presupune deopotriva introducerea
de masuri corespunzatoare de informare si de comunicare, dar si furnizarea unor tipuri de servicii care

raspund tuturor nevoilor biciclistilor.
Retelele de piste/trasee/cai derulare pentru biciclete

Retelele locale trebuie astfel proiectate incat sa fie coerente si lipsite de bariere. O atentie deosebita
trebuie acordata sigurantei, confortului si vitezei. Pe aceasta baza si cu respectarea limitarilor de buget
existente, toate retele de de drumuri trebuie astfel proiectate incat sa fie ,prietenoase” fata de biciclete.
Cénd se face planificarea retelelor de piste de biciclete, nevoile diferitelor grupuri de utilizatori trebuie sa
fie luate in considerare, cum ar fi, de exemplu, cele ale biciclistilor neexperimentati sau prea rapizi sau cele

ale persoanelor care merg cu biciclete tip cargo (pentru marfa) cu mai mult de doua roti.
Mersul pe bicicleta in contextul dezvoltarii urbane

Mersul pe bicicleta este o forma de mobilitate foarte compatibila cu obiectivele dezvoltarii urbane, mai
ales pentru ca nu necesita suprafete mari de teren. In plus, contribuie la cresterea vitalitatii centrelor
orasulelor si cartierelor. Mersului pe bicicletd poate, astfel, s& contribuie in mod semnificativ la atingerea
obiectivelor unei politici integrate de dezvoltare urbana care vizeaza dezvoltarea unor ,orase compacte”, cu
nivel redus de zgomot si cu o calitate superioara a aerului. Pentru ca aceste lucruri sa se intample, este

esential ca mersul pe bicicleta sa fie strans legat de dezvoltarea urbana si de planificarea regionala.
2. Infrastructura
Piste pentru biciclete

Pentru a creste cat mai mult cota modala detinuta de transportul cu bicicleta, sunt necesare imbunatatiri
permanente la nivelul infrastructurii pentru biciclete. intretinerea si reconditionarea facilittilor existente
devine o sarcina din ce in ce mai importanta care nu trebuie subestimata, inclusiv din perspectiva
financiara. Evaluarea permanenta a starii infrastructurii pentru biciclete ar trebui facuta, prin sondaje de

opinie.
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Lucrarile la infrastructura rutiera nu ar trebui sa obstructioneze traseele biciclistilor, ci, dimpotriva, sa le

permita sa treaca prin santier fara probleme.

O atentie deosebita trebuie acordata oraselor mici pentru ca multe dintre acestea au rdmas in urma in
ceea ce priveste asigurarea unei infrastructuri sigure pentru biciclete, care sa corespunda cererii in

continua crestere.
Parcarile pentru biciclete si semnele de circulatie

Pe masura ce numarul de biciclisti creste, va creste si cererea pentru locuri de parcare pentru biciclete.
Pentru a acoperi aceasta cerere, trebuie construire parcari pentru biciclete langa statiile de tren, statiile de
autobuz, in centrele oraselor, in zonele de cladiri de birouri si la sediile institutiilor publice. In cartierele cu
densitate mare de cladiri poate fi necesara largirea spatiului alocat bicicletelor, astfel incat pietonii sa nu fie
afectati. in zonele n care bicicletele sunt parcate pentru perioade mari de timp, vor fi asigurate parcari

acoperite, daca acest lucru va fi posibil.

inca din etapa de planificare a retelei de piste/trasee/rute pentru biciclete, o atentie deosebita trebuie
acordata semnelor de circulatie. Semnele de circulatie trebuie sa fie aceleasi pe intreg teritoriul tarii. Este
adevarat ca unele state federale au definit si implementeaza deja standarde de circulatie adecvate. Dar, cu
toate acestea, exista incad un numar mare de tipuri si sisteme de semnalizare diferite, in special la nivel de
autoritatilor locale. Acest lucru nu inseamna numai ca signalistica este neuniforma, dar si ca, de cele mai
multe ori, continutul semnelor nu este coerent si ii ingreuneaza pe biciclisti in a-si gasi traseul optim. in

plus, intretinerea lor deficitara le reduce mult din utilitate.

in acelasi timp cu crestea numarului de biciclisti, mai multe tipuri de infrastructuri inovative vor trebui s&
fie dezvoltate. De exemplu, ,super-autostrazile” pentru biciclete, vor face mult mai atractiv mersul pe
bicicletd pe distante lungi si vor contribui la reducerea congestiei in trafic, la ameliorarea presiunii puse pe

transportul public la orele de vérf si la imbunétatirea sanatatii populatiei.

in plus, guvernele regionale pot, prin propriile lor reglementari de constructii, s& introduca cerinte cu
privire la numarul si standardele de calitate ale facilitatilor de parcare pentru biciclete. In cazul in care nu au

propriile reglementari, regiunile ar trebui sa dea cel putin autoritatilor locale optiunea de reglementare.
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Sarcina autoritatilor locale este de a-si baza activitatile de planificare si de constructie a infrastructurii de
ciclism pe tehnologie de ultima generatie si pe previziunile de crestere existente. Aceste concepte se
aplica, de asemenea, pentru etapele de intretinere, modernizare si reconditionare a infrastructurii pentru
biciclete. Tn orasele in care se merge mult cu bicicleta, se pot lua masuri speciale. De exemplu,
semafoarele pot fi etapizate astfel incat biciclistii sa beneficieze de o ,undé verde”. in plus, autoritatile
locale sunt obligate sa ofere un sistem adecvat de parcari pentru biciclete, corespunzator numarului
acestora. Dezvoltatorii imobiliari, comerciantii cu amanuntul, companiile mari si ale tipuri de institutii si

autoritati publice trebuie sa asigure si ei un numar adecvat de facilitati de parcare.
3. Siguranta in trafic

Odatda cu promovarea mersului pe bicicleta, siguranta in ftrafic trebuie tratatd cu foarte mare
responsabilitate, pe masura ce numarul de biciclisti in trafic creste. Exista cateva exemple de orase din
Germania care au reusit sa asigure o astfel de siguranta la cote inalte: de ex. Kiel, Karlsruhe sau
Oldenburg.

Comportamentul in trafic

Cultura generala a utilizatorilor de drumuri joaca un rol deosebit de important. Decat sa se considere
unii pe altii c& ,adversari” in trafic, participantii la trafic ar trebui s& aiba grija in mod constant unii de altii si
s& se respecte reciproc, conform cerintelor sectiunii 1 din Codul rutier din Germania. O alta conditie
esentiala pentru siguranta rutiera este ca toti utilizatorii rutieri trebuie sa stie si sa respecte regulile din
trafic. Ciclistii, de asemenea, au o mare responsabilitate n aceasta zona. Acest lucru este demonstrat, nu
in ultimul rand, cresterea brusca a incidentelor in trafic si a accidentelor de circulatie intre 2009 si 2011.
incalcari care sunt adesea considerate ,mici infractiuni ”, cum ar fi depasirea limitei de viteza sau a
parcarea autovehiculelor pe pistele de biciclete, pot prezenta riscuri semnificative pentru trafic. in acest
context, una dintre problemele principale este ca& multi oameni sunt inca insuficient informati cu privire la

regulile care guverneaza utilizarea pistelor de biciclete.

Avand in vedere ca mersul pe bicicleta sub influenta alcoolului este a doua cea mai frecventa cauza de

accidente pentru care biciclistii sunt vinovati, este nevoie de intensificarea eforturilor pentru a creste gradul
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de constientizare a biciclistilor cu privire la riscurile la care se auto-expun. Desfasurarea de campanii de

tipul ,traficul rutier si alcoolul” poate fi o solutie.

In concluzie, actiunile care tin de siguranta rutiera sunt deseori legate de comportamentul participantilor
la trafic, de aceea aceste masuri ar trebui sa fie astfel planificate incat sa vizeze diferite grupuri-tinté si s&

includa toate categoriile de utilizatori de drumuri.
Reglementéri privind infrastructura si traficul

incalcarea regulilor de circulatie si accidentele rutiere deseori dovedesc existenta unei infrastructuri
deficitare. Aceasta constatare este confirmatd de rezultatele unui studiu realizat de Institutul Federal de
Cercetare in domeniul Autostrazilor, conform céruia, in zonele in care existd o mare incidenta a
accidentelor, exista si anumite deficiente de proiectare care cresc riscul de accidente. Anumite infrastructuri
rutiere prea complexe pot fi uneori confuze si dificil de inteles pentru toti participantii la trafic, in special
pentru soferii de autovehicule si pentru biciclistii care calatoresc cu viteze mari. Prin urmare, infrastructurile
pentru biciclete trebuie sa fie concepute astfel incat biciclistii s& poata fi vazuti cu usurinta, in timp util, de

catre soferii de autovehicule.

Pe langa elementele ce tin de siguranta in trafic, proiectantii de facilitati pentru biciclete trebuie sa tina
cont de nevoia biciclistilor de a se simti in siguranta atunci cand este intuneric. in acest context, asigurarea
unei bune vizibilitati si iluminatul corespunzator in zonele cu facilitati pentru biciclisti, inclusiv in parcari,

sunt la fel de importante precum siguranta in trafic.
Tehnologiile pentru siguranta

Pana in prezent, tehnologiile pentru siguranta activa si pasiva a autovehiculelor s-au concentrat, in
principal, pe protectia ocupantlori vehiculului si nu a celorlalte categorii de utilizatori de drumuri. Nu s-a
gasit inca o solutie satisfacatoare pentru problemele asociate ,unghiului mort” ale autovehiculelor si al
autoutilitarelor. Proiectarea unor sisteme de siguranta pentru prevenirea accidentelor cauzate de portierele
lasate deschise sau pentru cresterea distanta dintre un autovehiculul si o bicicleta pe care o depaseste, pot

contribui semnificativ la prevenirea accidentelor.
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Progresul continuu al tehnologiei incorporate in biciclete a contribuit la sporirea sigurantei biciclistilor.
Patrunderea pe piata a bicicletelor cu un nivel ridicat de siguranta va fi favorizata de tendinta emergenta a
consumatorilor de a a achizitiona modele premium. Cu toate acestea, majoritatea bicicletelor nu este inca
de ultima generatie. Unul dintre obstacolele majore in aceasta privinta este lipsa locurilor de parcare sigure
si riscul de furt. Mai mult, magazinele din Germania au inca voie sa vanda biciclete care nu respecta in
totalitate prevederile Codului rutier german, iar cumparatorii sunt direct raspunzatori pentru dotarile

ulterioare pe care trebuie sa le asigure ulterior pentru a face bicicleta conforma cu normativele in vigoare.

Prin Programul pentru Siguranta Rutiera, guvernul federal a produs deja imbunatatiri semnificative in
ceea ce priveste siguranta rutierd. Principalele sale prioritati sunt imbunatatirea culturii utilizatorilor de
drumuri si protectia categoriilor vulnerabile de utilizatori. Un accent deosebit va fi pus pe activitatile care

vizeaza copii si persoanele in varsta.

Sectiunea 1 din Codul rutier german impune tuturor participantilor la trafic s& arate respect reciproc.
Aceasta prevedere nu este insa respectatd, de aceea masurile de comunicare vor fi axate pe
imbunétatirea cunoastintelor utilizatorilor de drumuri si respectarea de catre acestia a prevederilor Codului

rutier, n special n scopul prevenirii accidentelor, incurajandu-i sa conduca defensiv si sa priveasca inainte.

Actiunile de crestere a sigurantei in trafic intreprinse de guvernul federal vor cuprinde si alte aspecte,
precum: fincurajarea utilizarii castilor de protectie, a echipamentelor fluorescente si a materialelor
reflectorizante. In acest context, Ministerul Federal al Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltérii Urbane va
continua sa fie proactiv in incurajarea biciclistilor s& poarte casca, desfasurand campanii de constientizare
precum: ,Eu port cascd!” si ,Redu viteza!”. in functie de responsabilitatile ce le revin, autoritatile locale sunt

incurajate sa implementeze masuri similare.

De asemenea, statul german analizeaza posibilitatea de a majora amenzile acordate atét biciclistilor, cat
si conducatorilor de vehicule motorizate care incalca anumite reguli de circulatie cu impact direct asupra

sigurantei biciclistilor (de ex. parcarea in locuri nepermise sau stationarea pe pistele dedicate bicicletelor).
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4. Comunicarea

Guvernul federal va dezvolta un brand-umbreld, cu propriul logo, pe care il va folosi in primul rénd
pentru masurile sale de promovare a mersului pe bicicleta. Acest brand va fi pus si la dispozitia regiunilor, a
autoritatilor locale si a altor actori sociali implicati promovarea mersului pe bicicletd, daca vor fi interesati.
Acest lucru este conceput pentru a consolida activitati care pana acum au fost deseori izolate si care sa le

permita livrare mai buna a activitatilor de promovare a ciclismului la nivel national.

In plus, guvernul federal va dezvolta si va urmari implementarea unei campanii — tip, care va putea fi
implementata de toate autoritatile locale, avand ca scop incurajarea unui comportament mai atent in trafic

pentru toti utilizatorii de drumuri.

in plus, Guvernul Federal va analiza, cu sprijinul guvernelor regionale, modul in care functioneaza
sistemele de certificare a oraselor ,prietenoase cu biciclistii” si cum pot fi aceste sisteme standardizate si

aplicate la nivel national.

Vor fi desfasurate competitii si vor fi acordate premii in randul autoritatilor locale, angajatorilor si scolilor

care sprijina mersul pe bicicleta.

Cu toate acestea, cea mai mare pondere a activitatilor de comunicare va fi desfasurata la nivel local, de

catre autoritatile locale.

Comunicarea cu publicul larg va fi asigurata ori de cate ori va fi posibil. Aparitii periodice in presa,
insotite de rapoarte favorabile privind mersul pe bicicleta, de tipul ,Fa ceva bun si spune tuturor despre

astal”, vor contribui la 0 mai buna vizibilitate.

in mod regulat, vor aparea informatii publice sub forma de pliante, campanii, concursuri si premii, vor fi

oferite stimulente, atragand astfel atentia publicului.

Publicul va fi incurajat s& se implice in mod activ si prin oferirea posibilitatii de a semnala autoritatilor

locale anumite deficiente de infrastructura care pot avea un impact negativ asupra mersului pe bicicleta.

5. Ciclo-turismul
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Guvernul federal va continua s& modernizeze si s extinda ,Reteaua de piste de biciclete germana”. in
acest sens, includerea de noi rute, precum Portile de Fier, dar si cooperarea peste granitele tarii sunt avute
in vedere. In plus, guvernul federal urmeaza s& standardizarea stocul de date privind infrastructura pentru
biciclete existente pe teritoriul intregii tari. De asemenea, guvernul si-a propus sa evalueze rata de succes
a masurilor de promovare a ciclo-turismului intreprinse pana in prezent si sa creeze o baza de date cu
informatii privind oportunitatile de finantare pentru acest domeniu si una cu bune practici privind serviciile

oferite practicantilor de ciclo-turism.

Consiliul National de Turism, in cooperare cu Clubul de ciclism, a implementat cu succes proiectul
,Descoperiti Germania cu bicicleta” incepand cu anul 1999. Brosura elaborata in acest scop prezinta in
detaliu trasee de ciclo-turism din Germania. Cea mai recenta editie descrie 170 astfel de trasee si este

promovata atat pe plan intern, cat si international.
6. Mobilitatea electrica

Pe piata bicicletelor, mobilitatea electric se dezvoltd intr-un ritm uimitor. In ultimii ani, statisticile
vanzarilor de “pedelecs” sau de e-bikes sau biciclete electrice arata o crestere de la 30% la 50%. Pedelecs

reprezinta o bicicleta asistata electric al carei motor se activeaza doar atunci cand utilizatorul pedaleaza.

Bicicletele de tip pedelec, adica bicicletele electrice, oferd posibilitatea utilizatorilor de a imbratisa cu
mai mult entuziasm pedalatul/mersul pe bicicleta si se adreseaza unor noi categorii de grupuri tintd datorita
motoarelor asistate electric care ajuta biciclistii sa atinga viteze mai mari, sa acopere distante mai lungi si

s& urce pantele mai usor.

Faptul ca pedalatul pe o bicicleta electrica necesita mai putin efort fizic in comparatie cu pedalatul pe o
bicicleta clasica face bicicleta electrica mult mai interesanta pentru persoanele varstnice, in special. Dar ea
poate fi utilizata si de alte categorii de populatie si pentru alte scopuri. An de an, apar modele noi, cu
design atragator, care starnesc interesul persoanelor care merg cu bicicleta in scopuri sportive sau de

agrement.
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Deoarece bicicletele electrice se pozitioneaza, de obicei, in gama de preturi superioare si au o greutate
mai mare, necesita facilitati de parcare sigure si care sunt rezistente la hoti si, daca este posibil, accesibile,

atat pentru resedintele biciclistilor, cat si pentru destinatiile lor (loc de munca, gari etc.).

Mai mult, pe masura ce pedelec-urile devin tot mai populare, cerintele de proiectare a strazilor si a
infrastructurii pentru biciclete devin din ce in ce mai solicitante. Necesitatea de a le permite biciclistilor sa
calatoreasca cu viteze mai mari si s depaseasca in conditii de siguranta biciclisti mai lenti va deveni,

treptat, din ce in mai stringenta.

Principalul obiectiv pentru guvernul federal este s& dezvolte solutii care s& permitd incorporarea
bicicletei electrice in strategiile de mobilitate, conducéand la o combinare optima a diferitelor mijloace de

transport utilizate de cetateni.

Legislatia care reglementeaza licentele, echipamentele si comportamentul utilizatorilor rutieri fata de
acest nou segment de piata va fi adaptatd si uniformizata pentru a spori siguranta rutiera a utilizatorilor de

biciclete electrice si a tertilor.

in plus, guvernul federal va face lobby pentru a se asigura ca sistemele de incarcare sunt standardizate
si usor de utilizat. Acest lucru va ajuta, de asemenea, la standardizarea infrastructurii de incarcare a

bicicletelor electrice.

La reabilitarea parcarilor pentru biciclete amplasate 1&nga statiile de transport public sau in apropierea
garilor, se va avea in vederea cresterea nivelului de siguranta si protejarea suplimentara in caz de furt atét

al bicicletei, cat si al bateriei electrice.

Societatea civila, in special ONG-urile care militeaz& pentru siguranta in trafic, vor fi implicate in
campanii de constientizare cu privire la caracteristicile bicicletei electrice si la comportamentul utilizatorilor,

dar si la consecintele pe care o utilizare necorespunzatoare le poate avea.
7. Legatura cu alte mijloace de transport

Factorul crucial care determina atractivitatea transportului intermodal sau multimodal este calitatea
interfetelor dintre diferitele moduri de transport si trecerea lind de la un mod la altul.
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Trecerea de la bicicleta, la transportului public si la alte mijloace alternative de transport (de exemplu,
rent-a-car, rent-a-bike, autobuz, tren, taxi etc) ar trebui sa se faca intr-un mod flexibil si usor, prin

implementarea unui sistem de tip ,mobile card” care va permite utilizarea unui singur card si plata

Guvernul federal va face lobby pentru imbunatatirea parcérilor din gari. In acest scop, se vor purta
discutii cu compania nationald Deutche Bahn AG si cu guvernele regionale, in scopul implementarii unor
proiecte pilot in anumite statii de cale ferata, proiecte care vor putea fi, ulterior, replicate, la scara mai larga.
Se asteapta ca si operatorii privati de cale ferata sa isi creeze propriile strategii privind bicicletele si sa

ofere din ce in ce mai multe facilitati clientilor biciclisti care calatoresc pe distante lungi cu trenul.

De asemenea, guvernul federal va identifica si va promova exemple de bune practici care presupun
combinarea mersului cu bicicleta cu transportul public local. impreuna cu Asociatia Companiilor Germane
de Transport, va dezvolta un sistem care va permite accesul uniform la transportul public prin folosirea unui
bilet electronic (,eTicket’). Ca parte a acestei masuri pentru interconectarea transportului public local cu

mersul pe bicicletd, tichetul electronic va putea fi folosit si pentru sistemele de tip rent-a-bike, de exemplu.

Astfel, operatorii de sistem de tip rent-a-bike sunt incurajati sa utilizeze in comun un astfel de sistem

electronic de tip e-ticket, usurdnd modalitatea de accesare a serviciilor lor.
8. Educatia privind mobilitatea si siguranta rutiera

Este nevoie de o educatie comprehensiva privind mobilitatea si sigurantd rutiera pentru a ilustra
avantajele pe care le are bicicleta pentru generatiile viitoare. Copiii si tinerii trebuie sa fie invatati cum sa
aleaga modalitatile de transport in functie de punctele tari ale fiecareia, avand in vedere si evolutia lor

ulterioard, ca adulti. Bicicleta ar trebui sa fie o parte integranta a educatiei copiilor.

in limita bugetului pe care il gestioneaza, guvernul federal v& oferi sprijin pentru diseminarea de
informatii, schimburi de experiente si difuzarea de materiale pentru a oferi o educatie cuprinzatoare privind

mobilitatea si siguranta rutiera.

O atentie sporita va fi acordata pe viitor educatiei adultilor, astfel, guvernul va face lobby pe l&nga marile
canale de televiziune sa difuzeze un program de informare privind siguranta rutiera, in care vor fi ilustrate

grafic pericolele la care se expun participantii la trafic si modul in care acestea pot fi evitate.
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Guvernele regionale sunt responsabile cu dezvoltarea curriculei de Tnvatamant. In acest sens, se va
avea in vedere ca programa de invatamént pentru toate nivelurile de educatie, de la pre-scolar pana la

secundar, sa includa tematica mobilitatii si a sigurantei rutiere.
9. Crearea si conservarea valorilor (cercetare-inovare, transfer de cunostinte etc).

Una din pre-conditile majore pentru o bund promovare a mersului pe bicicleta este cercetarea-

dezvoltarea, insotita de un transfer de cunostinte catre autoritatile publice, politie, sectorul privat etc.

in ultimii ani, cercetarea in domeniul mobilitdtii cu bicicleta, in special in zona de prevenire a
accidentelor si de siguranta in trafic, a reprezentat obiectivul major al Institutului Federal de Cercetari in
domeniul Autostrazilor, al Ministerului Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltarii Urbane, care a dezvolat
un programul guvernamental de cercetare, al proiectului pilot ,Orasul prietenos cu bicicleta” si al altor
proiecte implementate de Agentia de Mediu. Mai mult, regiunile si autoritatile locale urbane au contractat
universitati si centre de cercetare pentru elaborarea de studii pe probleme specifice de mobilitate si de

siguranta.

in comparatie cu alte tari europene, Germania este pe o pozitie de forta in acest domeniu, cu o lunga
traditie in domeniul cercetarii privind mersul pe bicicletd, cu numeroase practici si solutii inovative

implementate la nivel national, regional si local.

Pentru a reflecta in continuare dinamismul domeniilor de cunoastere reprezentate de mobilitate, si
mersul pe bicicletd ca parte integrantd a acesteia, Planul 2020 isi propune s& dezvolte in continuare
bazele necesare pentru deciziile viitoare luate de factorii de decizie, de autoritatile publice si de

planificatori.

Transferul de cunostinte si de informatii privind ultimele tehnologii existente pe piaté, exemple de buna
practica, proiecte pilot cu rezultate remarcabile, precum si rezultatele activitatilor de cercetare — toate
acestea sunt realizate cu success cu sprijinul guvernului central, al Academiei pentru Biciclete si al

portalului creat ca mésura in cadrul Planului National de Tncurajare a Mersului pe Bicicleta.

Ca parte a Planului 2020, guvernul federal va dezvolta componenta de transfer de cunostinte a

portalului, care va functiona ca un agent de transfer. Acesta masura va fi completata de organizarea de
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ateliere tematice si de o baza de date cu rezultate ale cercetarii , care va oferi o imagine de ansamblu
asupra tuturor proiectelor de cercetare implementate si care va servi ca un instrument de lucru util pentru

toti actorii-cheie, de la guverne regionale, la asociatii de firme, ONG-uri etc).

Academia pentru Biciclete va continua sa fie instrumentul cheie pentru componenta de educatie si va
functiona ca o punte de legaturd intre regiuni si guvernul central. De asemenea, noi grupuri tinta vor fi

implicate in activitatile Academiei, de ex. Politia, operatorii de transport, multiplicatorii etc.
Buget:

Autoritatile locale sunt responsabile pentru cea mai mare parte a actiunilor care vizeaza incurajarea
mersului pe bicicleta, att in ceea ce priveste infrastructura, cat si masurile de tip ,soft”. in acest context,
Planul National de incurajare a Mersului pe Bicicleta a prevazut si un studiu in baza caruia sa se identifice
si s& se fundamenteze nevoile de finantare ale oraselor, in functie de populatie. Estimarea se bazeaza pe
cercetari extinse privind creditele si necesitatile de finantare existente in Germania si in alte tari. Cifrele au

fost defalcate pe categorii de orase (,incepatori”, ,alpinisti” si ,campioni”).

in consecintd, orasele, indiferent de dimensiunea lor, au urmatoarele nevoi de finantare per cap de

locuitor, pe an:

e aproximativ 6 - 15 euro pentru constructia, intretinerea si exploatarea infrastructurii, din care 1-3
pentru intretinere;
e 1- 2,50 euro pentru parcari publice;

e 0,50 -2 euro pentru masuri ,soft” (comunicare, informare, servicii etc.).

Daca adaugam si alte masuri (de exemplu, statii de inchiriere biciclete), necesitétile de finantare pot

ajunge pana la valoarea totala de 8 - 19 euro pe locuitor pe an.

Valorile reale variaza in functie de situatia initiala si de perspectivele de dezvoltare.

in cazul oraselor mici, necesitatile de finantare sunt, in general, mai mici. Aici, estimarea este de 0,30 la
4,70 euro pentru infrastructurd, in functie de situatia existenta, si intre 0,50 si 1,50 euro pentru masuri de tip
,Soft”, rezultdnd un total de1 - 6 euro pe locuitor, pe an.
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IRLANDA

Titlul original: |reland’s First National Cycle Policy Framework

Titlul in limba romana: Cadrul national al politicii de promovare a bicicletei din Irlanda

Tara si data publicarii: Irlanda, 2009

Intocmit de cétre: Departamentul pentru Transport

Perioada vizata: 10 ani (2010-2020)

Responsabili pentru aplicare: Guvernul Irlandei (se propune crearea unei structuri interministeriale)
Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Guvernul Irlandei

Masurile propuse:

Guvernul se angajeaza sa dezvolte infrastructura pentru biciclete pentru a deveni in 2020 unul dintre
modurile cele mai dorite de a calatori. Pe baza analizei, consultarii si bunelor practici internationale, s-au

stabilit urmatoarele masuri:

Planificare si infrastructura (masuri ,,hard”):

e Sprijinirea planificarii si dezvoltarii urbane astfel incat orasele sa devina prietenoase pentru biciclisti

si pietoni.

e Remodelarea si modernizarea infrastructurii rutiere (cu exceptia autostrézilor). Revizuirea

masurilor de gestionare a traficului.
e Realizarea unei retele de piste rurale, in special pentru agreement si turism.

e Asigurarea accesului in sigurantd, cu bicicleta, la toate scolile, construirea de facilitati de parcare
pentru biciclete in scoli si furnizarea de cursuri de pregatire pentru toti elevii.
e Mentinerea infrastructurii folosite de catre biciclisti la un standard ridicat, inclusiv prin asigurarea

iluminatului corespunzator.
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e Asigurarea semnalizarii corespunzatoare si marcarea adecvata pentru toata infrastructura de

biciclete - atat in mediul urban, cét si in cel rural.
e  Construirea de parcari securizate pentru biciclete.
e Asigurarea intermodalitatii intre biciclete si transportul public.
e  Sprijinirea serviciilor de biciclete publice partajate, in orase.

Comunicare si educatie (masuri “soft”):

» Imbunatatirea perceptiei cu privire la bicicleta si promovarea utilizarii prin interventii usoare, cum ar

fi campanii promotionale, evenimente etc.
o Imbunatétirea standardelor si comportamentului biciclistilor.

o Imbunattirea educatiei soferilor si a standardelor de conducere, astfel incat sa existe 0 mai mare

apreciere pentru siguranta biciclistilor.
e  Stimulente fiscale pentru utilizarea bicicletei.

e Alocarea adecvata si la timp de resurse financiare pentru implementarea politicilor si proiectelor de

sprijinire @ mersului pe bicicleta.
e Introducerea unor modificari legislative pentru a imbunatati siguranta biciclistilor.
o Imbunatatirea aplicarii legislatiei rutiere pentru sporirea sigurantei si a respectului fatd de biciclisti.

o Dezvoltarea unei structuri inter-ministeriale, cu participarea agentiilor de stat si a ONG-uri, care sa

poata coordona implementarea strategiei.

e Oferirea de pregatire si consultanta profesionistilor din domeniul proiectarii, pentru a dezvolta si

implementa politicile strategiei.
e Evaluarea politicii pentru biciclete si monitorizarea succesului pe masura implementarii masurilor.

Rezultate asteptate: Strategia isi propune ca, pana in 2020, 10% din toate célatoriile din Irlanda s& se
desfasoare cu bicicleta, fatd de doar 2% in 2006, ceea ce va insemna ca 125.000 de oameni se vor

deplasa cu bicicleta, in plus fata de nivelul din 2006.
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IRLANDA DE NORD

Titlul original: Changing Gear - A Bicycle Strategy for Northern Ireland

Titlul in limba romana: Schimbarea angrenajului - O strategie pentru biciclete pentru Irlanda de Nord
Tara si data publicarii: Irlanda de Nord, Marea Britanie, 2015

intocmit de catre: Ministerul Dezvoltarii Regionale

Perioada vizata: 25 de ani

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Dezvoltarii Regionale

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Dezvoltarii Regionale

Masurile propuse: Ministerul Dezvoltarii Regionale si-a propus sa produca o schimbare in Irlanda de
Nord, in urmatorii 25 de ani, in ceea ce priveste utilizarea bicicletei. Utilizarea bicicletei pentru célatoriile de
zi cu zi nu ar trebuie sa reprezinte un scop in sine, ci 0 component importanta a unei societati mai dinamice,

mai prospere si mai incluzive.
Masurile propuse vizeaza:
1. Construirea unei retele ample pentru biciclete

in zonele urbane, vor fi dezvoltate planuri pentru reteaua de rute pentru biciclete, care va pune accentul
pe satisfacerea necesitdtilor de calatorie, prin conectarea locurilor cétre care oamenii doresc sa
calatoreasca. Ca punct de plecare, acestea vor fi considerate ca facand parte din planurile de transport

existente.
Traseele rurale

Recent, Ministerul Dezvoltarii Regionale a lansat o serie de programe rurale care au finantat construirea
piste pentru biciclete si benzi pentru biciclete pe drumurile principale, ca parte a lucrarilor de intretinere/
modernizare a drumurilor. Ministerul va continua investitile in imbunatatirea infrastructurii fizice in zonele

rurale si revizuirea rutelor existente, in vederea dezvoltarii si extinderii lor.
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Caile Greenway - reprezinta rute mai linistite, unde traficul motorizat este redus sau inexistent, sunt
exemple bune de trasee atractive pentru un spectru larg de utilizatori. Caile Greenway sunt in general
dezvoltate pe infrastructurile de transport neutilizate, cum ar fi caile ferate dezafectate sau drumurile de pe

digurile canalelor.
Guvernul intentioneaza sa sprijine autoritatile locale in dezvoltarea de Cai Greenway.

De ex. Great Western Rural Greenway este un traseu care urmeaza vechea cale ferata Westport - Achill,
inchisa in 1937. Traseul de 42 km a fost stabilit in urma negocierilor cu proprietarii private. n schimbul
acordarii accesului, proprietarii de teren au fost compensati cu lucrari de imprejmuire, drenaje, santuri, diguri
etc. Ruta a contribuit la crearea a peste 90 de locuri de munca locale si aduce aproximativ 7,2 milioane de

euro economiei locale. Este folosita de 175.000 de utilizatori anual.
2. intretinere

Infrastructura pentru biciclete este insuficientd. Este foarte important ca aceasta sa fie mentinuta la un
standard ridicat, atat in ceea ce priveste intretinerea de rutina (suprafata unei benzi pentru biciclete trebuie
mentinuta la standardele rutiere), cat si ori de cate ori este necesar (de ex. prioritizata in degajarea ghetii/
zapeziil mizeriei).

3. Ghid de proiectare infrastructura pentru biciclete

Ministerul Dezvoltarii a emis o hotarare conform careia proiectarea infrastrurii pentru biciclete din Irlanda
de Nord trebuie sa reflecte cele mai bune practici. Aceasta include folosirea experientei si a abordarilor
inovatoare din alte tari, pentru a identifica modalitatile prin care intersectiile si pistele pentru biciclete pot fi

facute mai sigure si atractive pentru utilizatori.
4. Diferite tipuri de utilizatori de drumuri - lerarhizarea utilizatorilor de drumuri

Obiectivul acestei ierarhii este de a asigura ca nevoile celor mai vulnerabili utilizatori ai drumurilor sunt

luate pe deplin in considerare si sunt prevézute in mod adecvat in toate schemele de infrastructura rutiera.
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5. imbunatatirea optiunilor

Pentru a face bicicleta un mod atractiv de transport, exista o serie de masuri practice care trebuie

implementate pentru a incuraja si a sprijini oamenii sa foloseasca bicicleta.
Acestea includ:
* Infrastructura de inalta calitate care ofera prioritate pentru bicicleta
* Furnizarea de parcari pentru biciclete acolo unde este necesar
* Dezvoltarea hub-urilor pentru biciclete
* Promovarea schemei "Cu bicicleta la lucru" pentru angajatori
« Incurajarea crerii si dezvoltérii sistemelor publice de “bike-sharing”
Aceste tipuri de interventii sporesc posibilitatile oamenilor de a folosi bicicleta.
6. Legislatia
Inspirandu-se din experienta galeza, Guvernul Irlandei de Nord va explora optiunile de dezvoltare a

legislatiei.

Exemplu: Legea “Active Travel” (Tara Galilor) din 2013 a impus autoritatilor locale din Tara Galilor sa
cartografieze si sa planifice rute adecvate pentru calatorii active. De asemenea, legea a impus construirea si
imbunatatirea infrastructurii de biciclete si de mers pe jos, in fiecare an. Ea creeaza noi obligatii pentru
administratorii drumurilor, de a lua in considerare nevoile pietonilor si ale biciclistilor. In plus, aceasta lege
angajeaza atat guvernul galez, cat si autoritatile locale, in promovarea mersului pe jos si cu bicicleta ca

mijloace de deplasare sustenabile.

7. Promovarea respectului si a intelegerii intre toti utilizatorii retelei de transport

Strategia Tsi propune s& incurajeze respectul si intelegerea intre toti utilizatorii retelei de transport, prin
diverse programe, respectiv: formare specifica privind responsabilitatile fatd de persoanele care folosesc
Bicicleta, instruirea soferilor pentru vehicule grele, autobuze si taxiuri pentru a-i ajuta sa inteleaga riscurile la
care sunt supusi participantii vulnerabili la trafic; campanii media care furnizeaza mesaje personalizate

pentru siguranta tuturor tipurilor de participanti la trafic.
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8. Educatia

Prin colaborarea cu sectorul educatiei, comportamentul de calatorie al tinerilor poate fi influentat. Exista o
serie de programe de invatamant bine stabilite si eficiente care vor fi, in continuare sprijinite, cum ar fi

Programul “Active School Travel”.
9. Intermodalitatea

Este important ca bicicleta sa fie pe deplin integrata in infrastructura de transport extinsa si legata de alte
moduri de transport. Aceasta include conectarea pistelor si a infrastructurii de transport public cu hub-urile

de transport, statiile de autobuz si de cale ferata si cu sistemele de tip Park & Ride.

Strategia abordeaza progresiv o serie de masuri legate de facilitarea schimbului modal, inclusiv:

Securizarea parcérii la punctele de intrare / iesire din transportul public
o Utilizarea bicicletelor pliabile

e Incurajarea abonamentelor la Belfast Bike Share

e Transportul bicicletelor in mijloacele de transport in comun

10. Dimensiunea umana

Spatiile publice trebuie sa fie vii, atractive, sigure, durabile si sanatoase. Crearea de locuri in care
oamenii doresc s& petreacd mai mult timp, decat sa calatoreasca, poate imbunatati considerabil

atractivitatea bicicletei.

Un element important al Strategiei il reprezing, asadar, crearea de spatii publice atractive pentru toate

categoriile de populatie, inclusiv pentru cei care nu au o dorinta deosebité de folosi bicicleta.

Calatoria cu bicicleta ii ajutda pe oameni s& experimenteze spatiile publice mai in detaliu si ii tine pe
acestia in contact cu natura in schimbare. De exemplu, Casa de Arhitectura Gehl din Copenhaga a creat o
abordare care are oamenii in centrul activitatii, in mediul construit. Abordarea lor ia in considerare modul in
care mediul construit se conecteaza la calitatea vieti oamenilor. Pentru a crea mai multe orase
"umanizate ", Gehl analizeazd atdt viata publica, cat si spatiile fizice ale oraselor (domeniul public),
analizand infrastructura, cladirle si  modul in care acestea contribuie la viata

urbana, comportamentul oamenilor, modelele de utilizare si tendintele culturale si apoi utilizeaza aceste
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informatii pentru a crea "orase pentru oameni". Scopul lor este acela de a crea oameni “vii", spatii
sustenabile, unde accentul se pune pe durabilitatea sociala si pe calitatea vietii. Viziunea lor este ca orasul

este un loc in care oamenii se pot vedea si se intalnesc unul cu celalalt.
11. Descongestionarea traficului

Un factor cheie in invitarea oamenilor in spatiile urbane este capacitatea autoritatilor de a crea un mediu
cu trafic mai calm. Gestionarea mai eficienta a vitezei de trafic in anumite zone poate contribui la crearea
unor spatii urbane mai sigure, dominate de oameni, nu de automobile. O modalitate de calmare a traficului
este prin stabilirea zonelor in care limitarea de viteza este de 30 km/h. Zonele cu limitare la 30 km/h sunt
proiectate pentru a fi auto-impuse, folosind masuri fizice, cum ar fi limitatoarele de viteza, ingustarea
carosabilului, sicanele si razele colturilor in intersectii, pentru a obtine reducerea dorita a vitezei. Ca atare,

ele sunt cele mai potrivite pentru zonele construite, pe strazile in care viteza medie este deja scazuta.

Strategia privind Siguranta Rutiera 2020 stabileste o limitare a vitezei la 30 km/h, cu cinci zone pilot in
curs de implementare. Se va efectua monitorizarea vitezei in zonele pilot, impreuna cu exercitii de

consultare locala pentru a evalua impactul mai larg asupra spatiului urban.

Un studiul efectuat in Londra a aratat ca introducerea zonelor de 30 km/h a dus la reducerea traficului, a

zgomotului si a accidentelor soldate cu decese sau ranite grav, mai ales in randul copiilor.
12. Lucrul cu oamenii

Persoanele si grupurile de persoane pot juca un rol semnificativ in facilitarea si incurajarea celorlalti sa
calatoreasca cu bicicleta. Recunoscand acest lucru, Ministerul, prin intermediul unor initiative, a implicat

direct 0 gama larga de sectoare economice pentru a promova beneficiile utilizarii bicicletei.
Sunt inclusi:

e comercianti cu amanuntul si comunitatea de afaceri - pentru a permite persoanelor accesul

la magazine folosind bicicleta
o furnizorii de servicii - pentru a le permite oamenilor s& acceseze facilitati si servicii cu bicicleta
e  Saptamana bicicletelor si Ziua bicicletelor la locul de munca

e  Planurile de calatorie la locul de munca.
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13. Evenimentele anuale - precum “Saptamana Bicicletei” sunt instrumente utile pentru promovarea

bicicletei ca mod de deplasare. Exista si alte evenimente care pot adauga acest lucru, inclusiv "Ziua fara

masina". Exista un interes tot mai mare pentru aceste tipuri de evenimente.
Rezultate asteptate:
Tinte pana in 2025:
+ 20% din toate calatoriile mai scurte de 1 mila (1,6 km), sa fie cu bicicleta
* 10% din toate calatoriile intre 1 si 2 mile (1,6 - 3,2 km), sa fie cu bicicleta
* 5% din toate calatoriile intre 2 si 5 mile (3,2 — 8 km), sa fie cu bicicleta
Tinte pana in 2040:
+ 40% din toate calatoriile mai scurte de 1 mila (1,6 km), sa fie cu bicicleta
* 20% din toate calatoriile intre 1 si 2 mile (1,6 - 3,2 km), sa fie cu bicicleta

* 10% din toate calatoriile intre 2 si 5 mile (3,2 — 8 km), sa fie cu bicicleta
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OLANDA
Titlul original: Cycling in the Netherlands

Titlul in limba romana : Mergand cu bicicleta in Olanda

Tara si data publicarii: Olanda, 2007

intocmit de cétre: Ministerul Transporturilor, Lucrarilor Publice si Gospodaririi Apelor

Perioada vizata: 2006-2015

Responsabili pentru aplicare: Ministerul Transporturilor, Lucrérilor Publice si Gospodaririi Apelor

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Ministerul Transporturilor, Lucrarilor Publice si

Gospodaririi Apelor
Masurile propuse:

Strategia de incurajare a mersului pe bicicleta din Olanda (“Bicycle policy”) a avut urmatoarele obiective
pentru perioada 2006-2015:

1. Cresterea accesibilitati companiilor si a facilitatilor pentru biciclete. In mod direct, prin
imbunétatirea facilitatilor oferite clientilor si angajatilor care folosesc bicicleta ca mijloc de transport
cotidian. Indirect, prin stimularea clientilor si a angajatilor care sosesc cu masina pentru a trece la bicicleta
sau la o combinatie de mijloace: bicicleta si transport public.

2. Imbunatatirea calitatii mediului in care traiesc locuitorii. in mod direct, pentru ¢ multi locuitori
apreciaza facilitatile oferite, acestea facand mersul pe bicicleta sigur si confortabil. Si, in mod indirect,
pentru ca bicicleta poate fnlocui masina in cazul calatoriilor scurte, masinile fiind considerate un factor care
produce o cantitate mare de zgomot;

3. Cresterea sigurantei sociale si a sigurantei in trafic. Atat in mod obiectiv (prin reducerea numarului
victime in trafic), cat si subiectiv (prin reducerea sentimentului de pericol in trafic).

4, Tmbunététirea sanatatii publice. in mod direct, deoarece utilizarea bicicletelor contribuie la
mentinerea unui regim de exercitii fizice zilnic. in mod indirect, deoarece calitatea aerului se imbunatateste
daca oamenii folosesc bicicleta pentru calatoriile scurte, Tn locul masinii.

5. Cresterea oportunitatilor de dezvoltare. Multi locuitori din zonele periferice nu au acces la masina.
Facilitatile create pentru biciclete, bune si sigure, le pot permite s& participe la activitati in mod
independent. Modul in care persoanele cu dizabilitati pot utiliza bicicleta depinde, de asemenea, de

D I L o R e e R L o
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calitatea infrastructurii pentru biciclete. In mod indirect, prin promovarea independentei si a dezvoltarii

psihice a copiilor, este important ca acestia sa poata sa se deplaseze independent de la o varsta frageda.

6. Reducerea numarului de furturi de biciclete

Responsabilitati in implementarea Strategiei:

Politica privind bicicleta a fost in primul rand responsabilitatea municipalitatilor. Municipalitatile sunt
responsabile de majoritatea facilitatilor folosite de biciclist. Aceasta nu implicda numai drumuri si
infrastructura, dar si facilitati de parcare pentru biciclete la magazine si scoli. Crearea si intretinerea retelei
locale de trasee/ piste/ benzi pentru biciclete este, de asemenea, o responsabilitate a municipalitatilor.

Fiecare municipalitate are propria abordare fata de biciclete. Unele municipalitati implementeaza o
politica separata privind bicicleta, in timp ce altele integreaza politica privind bicicleta in politica generala de
trafic si transport. Rareori intalnim, insa, un program independent pentru masurile care vizeaz& mersul pe
bicicleta; in general, acestea se regasesc alaturi de alte masuri care vizeaza traficul si dezvoltarea
spatiala, urbanistica. In punerea in aplicare a politicii privind bicicleta este important ca diferitele organizatii/
institutii/ departamente sa colaboreze intre ele, iar proiectele de dezvoltare s& se realizeze in mod integrat,

asigurand si includerea facilitatilor pentru biciclete.

Exemple de masuri implementate:

1. in domeniul infrastructurii pentru biciclete

in general, politicile implementate de statul olandez pentru sprijinirea mersului pe bicicletd au pus
accent pe imbunétatirea infrastructurii pentru biciclete. Pentru multi, construirea de benzi dedicate este, de
asemenea, sinonima cu bicicleta. Dar, pentru crearea unei infrastructuri ,prietenoase” pentru biciclete, nu
este necesara doar infrastructura. Sunt, de asemenea, importante masurile precum dezvoltarea de
intersectii, centuri ocolitoare si semaforizarea, de exemplu. La proiectarea infrastructurii rutiere, majoritatea
expertilor in trafic din Olanda folosesc recomandarile manualului CROW. fn 1993, CROW a produs prima

versiune a unui manual de proiectare pentru o infrastructura prietenoasa cu bicicleta. Acest manual a fost
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complet revizuit in 2006 introducand cinci cerinte principale pentru infrastructura adaptata bicicletelor,

respectiv:
e s ofere sigurantd;
e saasigure cel mai scurt traseu: rute scurte si rapide din punctul de plecare pana la destinatie;

e safie coeziva: trasee logice Si coezive;

e s& ofere confort: sa aibd o suprafatd suficient de mare si s& nu duca la aglomerari, mai ales in
relatia cu ceilalti participanti la trafic;

e 53 fie atractiva: un mediu atractiv si sigur din punct de vedere social, fara mirosuri sau zgomote

puternice, perturbatoare.

2. Reteaua de piste/trasee pentru biciclete

Intr-o serie de orase din Olanda s-a incercat, adesea cu succes, separarea traseelor pentru biciclete de
cele pentru autovehicule. Traficul auto care se desfasura pe strazile inguste din centrele istorice ale

oraselor a fost redus in favoarea traficului de biciclete.

in alte orase, segregarea traficului s-a produs complet. Efectul asupra sigurantei in trafic a fost major,
respectivele orase fiind cele mai sigure pentru utilizarea bicicletei. in practic, ins&, au existat o serie de
dezavantaje, precum problemele de orientare in trafic, in spatiu, dar si o vulnerabilitate mai mare la

pericolele de ordin social.

Toate municipalitatile olandeze si-au clasificat drumurile la inceputul secolului. Exista o serie de drumuri
in interiorul centrului oraselor, denumite "artere de trafic", unde limita maxima de viteza este de 50 km/h. in
principiu, acestea artere ar trebui sa aiba, intotdeauna, facilitati specifice pentru biciclete. Alte drumuri
apartin zonelor rezidentiale, unde se poate circula cu o viteza maxima de doar 30 km h. In aceste zone, nu

sunt necesare trasee/piste/benzi separate pentru biciclete.

Profilul benzilor dedicate bicicletelor este urmatorul: o parte din caile de rulare este rezervata traficului
de biciclete si este marcata corespunzator, coloratd in rosu si poartad un simbol al unei biciclete. Statutul

pistelor/benzilor pentru biciclete este reglementat legal. Conducatorii altor mijloace de transport,
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motorizate, nu pot opri pe aceste benzi. Benzile sunt de obicei intalnite in zonele centrale, pe arterele cele

mai tranzitate, acolo unde nu se pot construi piste dedicate din motive de spatiu.

3. Facilitati la intersectii

Semafoarele in Olanda au, in general, indicatoare separate pentru biciclete. In timp, au fost dezvoltate o
serie de facilitati pentru sporirea sigurantei bicicletelor in trafic. Cateva exemple sunt: senzorii de detectare,
de la distanta, a bicicletei; implementarea a doua secvente verzi la semafor; lumina verde simultan pentru
biciclisti, in toate directile - masura este deosebit de utild pentru biciclistii care vireaza la stanga,
permitandu-i s traverseze intersectia in diagonala - afisarea cronometrului care permite biciclistilor indicatii

pretioase referitoare la timpul pe care il vor petrece la semafor p&na apare din nou lumina verde.

Cu toate acestea, semafoarele s-au dovedit a fi problematice uneori, ele generand accidente majore in
trafic, cu accidentarea grava a biciclistilor. De aceea, varianta cea mai sigura pentru biciclisti este sensul
giratoriu, in care biciclistii trebuie, in general, sa acorde prioritate vehiculelor motorizate. Dar si aceasta
masura vine cu niste riscuri, asociatiile de biciclisti reclaméand faptul ca, treptat — treptat, biciclistii vor
incepe s& isi piarda dreptul la prioritate si in alte tipuri de intersectii. Astfel, a fost implementaté o alta
masura, care constat in alocarea unei piste distincte pentru biciclisti, cu prioritate in sensurile giratorii,

diferita fata de calea de rulare a vehiculelor motorizate.

4. Parcari pentru biciclete

ll‘I‘

Publicatia elaboratd de CROW "Leidraad Fietsparkeren" in anul 2001 raspunde problemelor referitoare
la numarul de locuri de parcare pentru biciclete necesare in fiecare tip de locatie. Acest set de linii
directoare oferd celor care lucreaza in planificare urbana si in proiectare, informatiile necesare pentru
elabora, implementa si mentine o buna politica de sustinere a parcajelor pentru biciclete. Ghidul contine, in
primul rand, informatii orientate spre politici, de tipul: cum s& reusim sa punem parcarea pentru biciclete pe
ordinea de zi a politicienilor; cum sa trecem de la etapa de analizi la masuri concrete. In al doilea rand,
ghidul ofera informatii practice, de la aspecte tehnice si pana la costuri. Din ce in ce mai mult,
municipalitatile incep sa reglementeze aspectele legate de parcarile pentru biciclete. Multe municipalitati

sunt interesate in a reduce numarul de biciclete parcate haotic in zonele destinate pietonilor si sa ofere
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spatii de parcare sigure, suficient de mari, bine pazite, in zonele din imediata apropiere a centrului orasului.
Aceste spatii de parcare sunt, de obicei, gratuite, ceea ce s-a dovedit a fi 0 masura foarte eficienta in

concentrarea unui numar mare de biciclete intr-un singur loc.

Tn 1998, a fost elaborat, pentru prima daté in Olanda, asa-numitul “bicycle parker” care a cuprins un set
de cerinte de calitate pe care trebuie sa le indeplineasca sistemele de parcare pentru biciclete. Normele au
fost elaborate in parteneriat cu producatorii de biciclete, cu reprezentantii utilizatorilor de biciclete, ai

asociatiilor de biciclisti etc.

Chiar daca aceste sisteme de parcare presupun existenta unor suporturi speciale, specifice, ele trebuie
astfel concepute incét sa fie usor de utilizat, s& nu provoace stricaciuni bicicletelor, s fie rezistente in cazul

unor posibile acte de vandalism.
Problema furtului de biciclete

Necesitatea unei abordari mai serioase a problemei legate de furturile de biciclete a fost stabilita in
Memorandumul national privind mobilitatea. Astfel, toate autoritatile din Olanda intreprind masuri pentru
reducerea furturilor de biciclete la jumatate, in 2010, fata de 1999 (conform Police Monitor 1999: 6.4 furturi

de biciclete la 100 de biciclete).

Ca si in cazul altor domenii de politica, o abordare comprehensivé este si cea mai eficienta. In alte
state, masurile de reducere a furturilor de biciclete incepe cu crearea unor facilitdtile sigure de parcare. in
plus, este necesara colaborarea intre politisti, vanzatorii de biciclete si municipalitati, printre altele - o
abordare integrata, care presupune integrarea intregului lant al furtului de biciclete: asigurarea acestora
impotriva unui potential furt; implementarea de masuri de combatere a vanzarilor de biciclete furate (de ex,
inregistrarea acestora la momentul vanzarii, pentru o mai buna trasabilitate) si, in cele din urma, urmarirea

bicicletelor furate.
6. Educatie si informare

Educatia si informarea se concentreazé initial pe invatare. Educatia privind traficul este o parte
integrantd a programei scolare pentru clasele primare si se axeaza pe regulile generale de trafic si pe

regulile de conduita pentru biciclisti. in mod ideal, se da si un examen practic pentru conducerea bicicletei.
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Majoritatea copiilor sunt invatati mearga pe bicicleta de catre parinti sau de catre un frate sau sora la o
varsta frageda. Pentru a se asigura ca toti copiii invata s& mearga pe bicicleta, municipalitatea din
Amsterdam, de exemplu, pune biciclete la dispozitia scolilor, gratuit. In alte orase, se ofera cursuri gratuite

pentru femeile imigrante.

Conduita deficitard manifestata de biciclisti in trafic este pedepsitd in mod constant si consecvent de
catre Politie. in paralel cu 0 ampla campanie nationala de constientizare a normelor care trebuie respectate
de catre utilizatorii de biciclete, se desfasoara si campanii de urmarire @ modului in care aceste norme

sunt, efectiv, respectate in trafic.

O alté problema este, de exemplu, cea legata de nepurtarea castilor de protectie pe durata deplasérilor
cu bicicleta. Doar ciclistii care participa la competitii sau cei care circula in zone montane obisnuiesc sa
poarte acest echipament de protectie. De asemenea, copiilor mici, sub vérsta de 10 ani, li se ofera, in

familie, casti.

Obligativitatea purtarii castilor de protectie nu este reglementata si exista temeri legate de faptul ca o

eventuala obligatie ar putea cauza o scadere a ratei de utilizare a bicicletelor.

Buget

Pentru a finanta politica de incurajare a mersului pe bicicletd, majoritatea municipalitatilor alocd sume
din bugetul propriu. Municipalitatile folosesc si surse de finantare externe. Proiectele de biciclete se
implementeaza, adesea, in paralel cu proiectele de infrastructura, proiectele de constructii, proiecte de
crestere a sigurantei in trafic sau proiectele de dezvoltare urbanistica. Municipalitatile pot solicita si
subventii de la guvernul central sau regional. Pentru infrastructura din parcurile de afaceri, existd adesea
aranjamente individuale, iar fondurile UE au inceput sa fie din ce in ce mai utilizate pentru proiectele care
vizeaza infrastructura pentru biciclete.

In unele municipalitati, pentru crearea si intretinerea parcarilor pentru biciclete sunt utilizate veniturile

obtinute din taxele de parcare auto, dar exista si finantare privata (companii sau entitati publice-private).
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PCCA -
Nr. de Buget (surse Perioada Euro/locuitor/
locuitori proprii + subventii) an
Amsterdam 742 000 100 000 000 2006 - 2010 26,95
Raalte 28 000 10 436 945 1990 - 2004 24,41
Nijmegen 159 000 10 000 000 2002 - 2005 15,66
Tilburg 200 000 11200 000 2006 - 2009 13,98
Gravenhage 475000 24000 000 2002 - 2005 12,62
Groningen 181 000 22 800 000 1989 - 1999 12,60
Hertogenbosch 135000 8 976 000 2000 - 2005 11,09
Zwolle 113 000 4500 000 1995 - 1998 9,95
Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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SLOVACIA

Titlul original: National Strategy of Development of Cycling Transport and Cycle Touring in the Slovak

Republic

Titlul in limba roméana: Strategia Nationala de Dezvoltare a Transportului si a Turismului cu Bicicleta in

Republica Slovacia
Tara si data publicarii: Republica Slovaca, 2013
intocmit de catre: Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltarii
Perioada vizata: 10 ani (2010-2020)
Masurile propuse:
Prioritatea 1 - Gestionarea si sprijinul legislativ

e  Gestionarea si coordonarea transportului si turismului cu bicicleta.

o Crearea postului de coordonator national pentru biciclete si pozitiile coordonatorilor pentru biciclete
la nivelul unitatilor administrative teritoriale responsabile pentru coordonarea transportului cu bicicleta la

nivelul local.

e  Stabilirea unuigrup de lucru interministerial pentru dezvoltarea transportului si turismului

cu bicicleta.
o  Cadrul strategic pentru construirea infrastructurii pentru biciclete.

e Includerea agendei de transport si turism cu bicicleta in toate strategiile si politicile importante de
stat (Politica de transport, Strategia de siguranta rutierd, Planul strategic al infrastructurii de transport pana
in 2020 (Masterplanul de Transport), viitoarele programe operationale 2014 - 2020, Planul de actiune

pentru mediu, Strategia de dezvoltare a turismului si altele).

e Pregatirea metodologiei pentru masterplanurile de transport nemotorizat, incluzand legatura intre

traseele urbane de biciclete cu trasee de turism cu bicicleta.

e  Pregatirea conditiilor tehnice pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

70


https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/cyklisticka-doprava-a-cykloturistika/national-strategy-of-development-of-cycling-transport-and-cycle-touring-in-the-slovak-republic-english-version-7-6-mb-pdf
https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/cyklisticka-doprava-a-cykloturistika/national-strategy-of-development-of-cycling-transport-and-cycle-touring-in-the-slovak-republic-english-version-7-6-mb-pdf

UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

* *

* *

*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

0 Instrumente Structurale
Fondul Social European 20342020

e Amendament la standardul de stat existent STN 01 8028 privind marcajele ciclo — turistice.
e Sprijinul legislativ al integrarii transportului cu bicicleta si siguranta acestuia.

e Crearea conditiilor pentru transportul confortabil al bicicletelor cu transportul public de calatori,
inclusiv construirea de parcari pentru biciclete, accesul fara bariera la peroanele din statii si conectarea la
reteaua de piste existente/planificate (in special in cazul constructiei sau reconstruirii terminalelor
intermodale, a statiilor de cale ferata, tramvai si de autobuz, a spatiilor publice, a centrelor comerciale, a

complexelor rezidentiale etc.).

e Pregatirea propunerilor de modificare a legislatiei privind dezvoltarea transportului si a turismului cu
bicicleta (in special modificarea legilor privind protectia naturii si a peisajului, a padurilor, registrul funciar,

constructia de lucrari hidrotehnice si administrarea raurilor, precum si reteaua rutiera si traficul rutier).

Prioritatea 2 - Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete

e Infrastructura principald pentru biciclete.

e Pregatirea si actualizarea documentelor strategice si de planificare care integreaza transportul cu
bicicleta si asigurarea mobilitatii urbane durabile la nivel regional si local, inclusiv sprijinirea pregatirii
proiectelor si construirea de piste pentru biciclete in orase si comunitati, modernizarea si intretinerea

acestora.

e  Sprijinirea dezvoltarii transportului cu biciclete de marfa pentru aprovizionare in zone inchise

traficului motorizat sau in zone rezidentiale cu restrictii auto.

e Sprijinirea construirii si modernizarii infrastructurii pentru dezvoltarea turismului montan pe bicicleta
(legarea pistelor regionale intr-o retea actualizata cuprinzatoare a pistelor nationale pentru biciclete,

crearea de zone exclusive pentru biciclete).
o Intretinerea si reconstructia marcajelor cicloturistice pe traseele existente;

e Sprijinirea utilizarii drumurilor agricole si forestiere detinute de stat si de administratii locale pentru
construirea de piste si de trasee turistice velo (utilizarea liniilor ferate abandonate, a barajelor hidrotehnice,
digurilor impotriva inundatiilor, a spatiului de-a lungul réurilor si a drumurilor de acces temporare utilizate
pentru constructii, precum si fostele drumuri de-a lungul frontierei de stat pentru construirea de piste
pentru biciclete si marcarea traseelor ciclo-turistice).
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e Introducerea de elemente si zone cu trafic calmat, separarea transportului motorizat si nemotorizat

pe drumurile cu o pondere mare de utilizatori vulnerabili ai drumurilor.
e Infrastructura suplimentara pentru biciclete.

e  Constructia infrastructurii suplimentare pe trasee turistice (punct de service, zone de odihna, harti,

panouri de monumente si obiective turistice, siteuri remarcabile, semne de directie etc.
e Constructia sau modernizarea poligoanelor de circulatie pentru copii.

Prioritatea 3 - Stabilirea finantarii pentru dezvoltarea infrastructurii de transport si turism cu

bicicleta

e  Crearea unui mecanism financiar permanent pentru implementarea Strategiei.

e  Pregatirea proiectului de mecanism financiar permanent pentru implementarea strategiei si

prezentarea acesteia la o reuniune a Guvernului.

e Pregétirea perioadei de finantare al UE 2014-2020 pentru atragerea de fonduri europene pentru

dezvoltarea infrastructurii de transport si turism cu bicicleta.

e Pregatirea conditilor si a documentelor pentru includerea activitatilor strategiei in

viitoarele programe operationale 2014-2020.

e Sprijin pentru identificarea si folosirea eficientd a resurselor din fondurile UE pentru infrastructura

de transport si turism cu bicicleta.
o  Cofinantarea proiectelor de lucrari publice.

e Determinarea conditiilor de finantare a infrastructurii de baza pentru mobilitatea velo din surse
private Tn procesul de aprobare a proiectelor concepute pentru un numar mare de vizitatori sau angajati

care calatoresc cu bicicleta (drumuri de acces fara bariera, standuri/ parcari de biciclete si adaposturi).
Prioritatea 4 - Educatie, cercetare si formare

e Activitatea educationala pentru imbunatatirea gradului de constientizare generala privind siguranta

transportului si turismului cu bicicleta.
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e Crearea portalului web national cu informatii despre transportul si turismului cu bicicleta, (structura
de baza si completarea treptaté a portalului cu date in conformitate cu dezvoltarea transportului cu bicicleta

si a turismului velo);.

e Marketingul cuprinzator si promovarea ciclo-turismului ca o oportunitate potrivitd pentru petrecerea

timpului liber si cunoasterea activa a Slovaciei.

o Cresterea constientizarii populatiei si a soferilor cu privire la avantajele folosirii bicicletei in viata de
zi cu zi i la riscurile legate de utilizatorii vulnerabili ai drumurilor (activitatea educationala, educatia
publicului, diferite campanii, de exemplu " Saptaména mobilitatii‘, "La locul de munca pe bicicleta”, "Ziua

bicicletei”, alte intélniri si campanii pentru a spori siguranta biciclistului pe drumuri.

e Introducerea posibilitatii ca angajatorii sa utilizeze resursele din fondul social pentru sustinerea
deplasarii cu bicicleta a angajatilor (beneficii pentru angajati, contributie pentru achizitionarea si

intretinerea bicicletelor, e-biciclete, facilitati sociale).

e Pastrarea evidentei accidentelor care implica biciclisti, analizarea cauzelor acestora si propunerea
de masuri de prevenire a acestora. Evaluarea sigurantei bicicletelor, exprimata ca ratd a numarului de

accidente (decese) la numarul de kilometri pe care biciclistii il ocupa pe an.
o  Cercetari in domeniul transportului si turismului cu bicicleta.

e  Sprijinirea proiectelor de cercetare pe tematica transportului cu bicicleta si turismul cu biciclete cu

accent pe transferul know-how-ului strain.

e Introducerea colectarii periodice a datelor privind starea si dezvoltarea infrastructurii de biciclete si
implementarea studiilor si recensédmintelor pentru cartografierea mobilitatii velo (statistici, recensaminte,

studii, analize pentru pregatirea planurilor de dezvoltare a transportului, planuri de dezvoltare etc).
Prioritatea 5 - Educatie si formare

e Extinderea educatiei despre trafic la copiii din gradinite si la elevii din scolile primare, pentru a

promova mersul pe bicicleta, in conformitate cu regulile de circulatie (teorie si practica de formare).

e  Educatia solicitantilor pentru permisele de conducere auto pentru a arata consideratie utilizatorilor

vulnerabili ai drumurilor;.
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e Introducerea de formare, certificate de program/curs pentru ,ghizi turistici pe biciclete® si
continuarea educatiei pentru acreditare in profesia ,ingrijitor de semne de orientare si turistice®, in scopul

dezvoltarii resurselor umane si a serviciilor in domeniul cicloturismului.

Rezultate asteptate: Se estimeaza ca, in orasele slovace, traseele pentru biciclete vor ajunge la o
lungime de 1000 km pana in anul 2020 (aprox. 125 km/an). in primii ani de implementare a strategiei se
asteapta ca pistele protejate sa reprezinte o pondere mai mica, avand in vedere nevoia de pregatire a

proiectelor si de obtinere a autorizatiilor.
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SUEDIA

Titlul original: Safer cycling — a common strategy for the period 2014-2020, Version 1

Titlul in limba roméana: Transport mai sigur cu bicicleta - o strategie comuna pentru perioada 2014-
2020 (Versiunea 1)

Tara si data publicarii: Suedia, 2014

intocmit de catre: Administratia Transporturilor din Suedia (agentie guvernamental)
Perioada vizata: 7 ani (2014-2020)

Responsabili pentru aplicare: Administratia Transportului din Suedia

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Administratia Transportului din Suedia
Masurile propuse:

Arii de actiune prioritare:

1. Imbunétatirea functionrii si intretinerii atat in timpul iemii, cat si in timpul veri

2. Proiectarea infrastructurii pentru biciclete bazata pe nevoile biciclistilor

3. Procesele de dezvoltare a bicicletelor mai sigure si echipamente mai bune

4. Promovarea comportamentului prudent si sporirea gradului de utilizare a castilor si a anvelopelor

deiarna

5. Cresterea nivelului de cunostinte privind riscurile de accidentesi raportul cost-beneficiu.

1. imbunatatirea functiondrii si intretinerii atat iarna, ct si vara

In acest domeniu exista, la momentul elaborarii strategiei, un potential de reducere a numarului de
accidente grave cu pana la 45%, ceea ce inseamna ca exista, de asemenea, potential pentru eliminarea
tuturor accidentelor cu victime, ca urmare a suprafetelor alunecoase sau a caderilor cauzate de gheata,
zépada, pietris, frunze, gropi, crapaturi etc.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
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Masuri propuse: Operarea si intretinerea infrastructurii pentru biciclete trebuie dezvoltata atat pentru
conditii de zapada, cat si pentru gheata, si, in general, pentru tot ceea ce insemna conditii de iarna. Pentru
a putea dezvolta aceste activitati trebuie s& se efectueze analize de stare actualizate si analize ale
deficientelor. De asemenea, sunt necesare: crearea de noi standarde, actualizarea documentelor de
control, efectuarea de auto-inspectii si controlul calitatii, precum si dezvoltarea si evaluarea de noi metode
rentabile si de utilaje noi de intretinere. Trebuie aprofundate cunostintele despre factorii care duc la
accidente si crearea de legaturi intre masuri si efecte. O modalitate de stimulare a dezvoltarii sunt
sondajele de opinie pentru autoritatile locale, realizate cu scopul de a masura indicatorul care vizeaza

mentinerea rutelor de biciclete in cadrul managementului prin obiective.

Responsabili: Administratia Transportului din Suedia, autoritatile locale si Agentia Suedeza pentru

Transporturi.

2. Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete, pe baza nevoilor biciclistilor

in acest domeniu existd la momentul scrierii acestei strategii un potential de reducere cu aproximativ
15% a numarului de biciclisti raniti grav. Proiectarea unei infrastructuri orientate spre biciclisti este decisiva

pentru a putea crea conditii sigure pentru biciclisti, pe termen lung.

Masuri propuse: in general, infrastructura pentru biciclete trebuie s& poatd face fatd mai multor
biciclisti, vitezelor mai mari, si sa fie structurata astfel incat sa promoveze un comportament prudent in
trafic. Daca ne uitam atat la numarul de biciclisti ucisi, cat si la cei raniti grav, cea mai importantd masura

din acest domeniu este de a transfera biciclistii din traficul mixt pe piste separate, inclusiv in intersectii.

Strategia va analiza in continuare modul in care biciclistii trebuie separati de ceilalti utilizatori ai
drumurilor. Comportamentul, ca rezultat al conflictelor dintre biciclisti si intre biciclisti si pietoni, este cauza
multor accidente. in anumite locuri, traficul mixt poate oferi biciclistilor acelasi nivel de siguranté ca si pe
pistele separate, cu conditia c& viteza autovehiculelor sa fie scézuta. Conform reglementarilor care se
aplica in prezent, viteza va fi de maxim 30 km/h in locurile in care utilizatorii de drumuri neprotejati se
amesteca cu traficul auto. Viteza si densitatea traficului de autovehicule sunt factori de siguranta importanti,
nu in ultimul rénd din punctul de vedere al sigurantei copiilor. Masurile specifice importante in acest

domeniu de actiune includ, pe langa crearea unor retele de infrastructura velo coerenta, crearea de zone

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativd 2014-2020!

76



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

* *

* *

*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

- Instrumente Structurale
Fondul Social European 2014-2020

de traversare sigure, inlaturarea obiectelor periculoase si eliminarea diferentelor de nivel, imbunatatirea
ocolirilor in cazul lucrarilor de constructie si imbunatatirea zonelor de traversare a liniilor de tramvai si de

cale ferata.

Pentru a dezvolta activitati care sa raspunda nevoilor existente, se vor realiza anchete privind situatia
curentd si analize ale deficientelor, se vor elabora planuri de infrastructurd de biciclete la nivel local si

regional si vor fi actualizate si puse in aplicare documente de control.

Responsabili: Administratia Transportului din Suedia, autoritatile locale si Agentia Suedeza pentru

Transporturi.

3. Procese de dezvoltare pentru biciclete mai sigure si echipament mai bun

Cel mai frecvent, leziunile grave se produc la nivelul bratelor si al umerilor, urmate de picioare si
solduri. Daca toti biciclistii ar folosi cotiere si genunchiere, potentialul de reducere a numérului de leziuni
grave ar fi de 30%. Aproximativ 15% din leziuni ar fi evitate in cazul folosirii castii de protectie. Aproape
aceeasi proportie de raniti ar putea fi prevenita daca nu ar exista defectiuni ale bicicletelor si daca biciclistii
ar folosi bicicletele in mod corect. Tehnologia de siguranta a autoturismelor are un potential semnificativ de
reducere a numarului de biciclisti ucisi, dar are un efect mai mic asupra numarului de biciclisti
raniti. Sistemele de franare de urgenta si airbagurile pe vehicule, care absorb forta de impact, au impreuna

posibilitatea de a reduce numarul de persoane ucise cu pana la 30%.

Masuri propuse: in acest context, autoritatile si industria trebuie sa coopereze pentru a incepe un nou
proces de dezvoltare. De exemplu, dezvoltarea unui sistem de rating sau a unor exigente de
comercializare ar putea contribui la un astfel de proces. O forma de inspectie extinsa a caracteristicilor de
calitate si sigurants ale bicicletelor ar trebui luatd in considerare. in anumite téri ale UE existé o legislatie
nationala care impune ca toate bicicletele si componentele care sunt distribuite si vandute sa indeplineasca
cerintele de siguranta din standarde si ca bicicletele trebuie asamblate complet la livrarea cétre clienti. in
Suedia nu exista astfel de reglementari. De asemenea, trebuie dezvoltatd tehnologia pentru autoturisme si
vehicule grele, pentru a evita coliziunile cu biciclistii atunci cand vehiculul se intoarce sau da cu spatele -
de exemplu, dezvoltarea unor oglinzi retrovizoare si sisteme de avertizare mai bune. Este posibila evitarea

riscului de furturi de biciclete prin instalarea unor dispozitive de trasabilitate care sa permita urmarirea unei
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biciclete furate. in general, este important ca riscul de impact sa fie redus prin modificarea designului
vehiculelor si a infrastructurii rutiere. De exemplu, designul autoturismelor poate fi adaptat mai bine la
impactul cu bicicletele, facand masinile mai absorbante la impact. Un alt exemplu este suprafata de
absorbtie a impactului pe sosele, pentru a face mediul de trafic mai bl&nd. Forta impactului poate fi, de
asemenea, redusa prin intermediul echipamentelor de protectie pentru biciclisti, mai ales in zona umerilor,
dar si a picioarelor si a soldurilor. In plus, ar trebui analizate noile tehnologii pentru imbunéatétirea
caracteristicilor de siguranta ale bicicletelor, cum ar fi franele fara blocare si stabilizatoarele, precum si noi

metode de promovare si de dezvoltare a castilor.

Responsabili: Industrie, comercianti, utilizatori, companii de asigurari, autoritati locale, Agentia de

Transporturi din Suedia si Administratia Transporturilor din Suedia.

4. Promovarea comportamentului prudent si sporirea gradului de utilizare a castilor si

a anvelopelor de iarna

Daca toti biciclistii ar folosi casti, numarul biciclistilor grav raniti ar scadea cu aproximativ 10%, numarul
biciclistilor usor raniti cu 35% si numarul de biciclisti decedati ca urmare a unui accident, cu 25% . in
ansamblu, casca, impreuna cu tratamentul antiderapant (gritting), sunt masurile care au in prezent cel mai
mare potential de siguranta. Daca analizam doar numarul de biciclisti ucisi, casca este cea mai importanta
masurd. Folosirea anvelopelor de iarnd, atunci cand suprafata drumului este alunecoasd, are, de

asemenea, un potential maxim de reducere a numarului de vatamari grave cu 15-20%.

Masuri propuse: Intrucat utilizarea castii nu este obligatorie, este importanta aplicarea unor masuri
care sa duca la cresterea utilizarii benevole. Cand vine vorba de comercializarea imbracamintii de
protectie, accentul trebuie pus, intr-o prima faza, pe schimbarea comportamentului anumitor grupuri de
persoane, cum ar fi concurentii la concursurile pe bicicleta sau navetistii. Este important sa se dezvolte noi
metode si abordari care sa influenteze cu adevarat comportamentul si obiceiurile utilizatorilor rutieri in
trafic. Tn acelasi timp, este nerealist sa credem, de exemplu, c& problemele asociate suprafetelor de
drumuri alunecoase pot fi solutionate numai prin actiuni intreprinse de autoritatea rutiera. Biciclistii Tnsisi
trebuie sa fie mai constienti de riscurile mari asociate pedalatului pe timp de iarna. Exista, deci, o provocare
in ceea ce priveste modul in care informatiile se distribuie. Impactul acestora ar trebui gestionat astfel incét
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sa nu descurajeze oamenii care merg pe bicicletd si, prin urmare, sa contravina obiectivului global de

crestere a gradului de utilizare a bicicletei.

Factori importanti pentru cresterea sigurantei biciclistilor sunt si comportamentul biciclistilor  si

interactiunea lor cu ceilalti utilizatori ai drumului.

Alte probleme abordate de strategie sunt: combaterea mersului pe bicicletd sub influenta alcoolului,
necesitatea utilizarii frecvente si regulate a luminilor de semnalizare cu care sunt dotate bicicletele si
promovarea unui comportament adecvat, atat in randul soferilor, cat si al biciclistilor, la trecerile de

biciclete.

Responsabili: comercianti, organizatii de voluntariat, societati de asigurari, politie, autoritati locale,

Agentia de Transporturi din Suedia si Administratia Transporturilor din Suedia.
5. Cresterea nivelului de cunostinte privind riscurile de accidente si raportul cost-beneficiu

Cresterea nivelului de cunostinte privind riscurile de accidente in réndul celor care influenteaza
siguranta biciclistilor este o conditie prealabila pentru o dezvoltare sustinuta in celelalte domenii de actiune,

pe termen lung.

Masuri propuse: Pe 1&nga necesitatea dezvoltarii prioritatilor mentionate la punctele 1 - 4, trebuie, de
asemenea, sa dezvoltdm noi cunostinte in alte domenii. In general, nu exista legatura intre actiune si efect
in cazul sigurantei pe bicicletd. Printre altele, trebuie sa ne imbunatatim cunostintele despre kilometrajul
parcurs de biciclisti pentru a putea calcula riscurile si beneficile. Cand vine vorba de comportamentul
biciclistilor, este nevoie de noi cunostinte cu privire la importanta vitezei si a conducerii preventive. in ceea
ce priveste vehiculul in sine (bicicleta), sunt necesare mai multe informatii in domeniile inspectiei bicicletei,
bicicletelor electrice, stabilizarea, vizibilitatea si iluminarea, franele eficiente si montarea si demontarea in
conditii de siguranta. De asemenea, trebuie sa dezvoltam cunostinte despre factorii din mediul rutier.
Acestea poate fi, de exemplu, criterii de separare a pietonilor si a biciclistilor, proiectarea trecerilor de
biciclete si dezvoltarea unui sistem de piste pentru viteze mari. De asemenea, este necesara o cercetare
mai aprofundaté a bicicletei in cadrul sistemului educational, printre altele, in cadrul universitatilor si
institutelor de Tnvatamant superior. in cele din urma, strada trebuie dezvoltata pentru a obtine interfete mai

usor de utilizat si o calitate garantata.
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Responsabili: Institutii de invatamant superior si alte medii de cercetare, industrie, consultanti,
voluntari organizatiile de asigurari, Agentia Suedeza pentru Transporturi si Administratia Suedezad a

Transporturilor.

Rezultate asteptate: Scopul strategiei este de a contribui la realizarea obiectivului national de siguranta
a traficului, de a reduce la jumatate numarul de persoane decedate ca urmare a accidentelor rutiere si de a

reduce numarul persoanelor grav ranite cu 295, in orizontul de timp 2008 - 2020.
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UNGARIA

Titlul original: National Cycling Programme: Hungary 2014-2020

Titlul in limba romana: Programul National de incurajare a mersului pe bicicletd
Tara si data publicarii: Ungaria, 2015

intocmit de catre: Administratia Transporturilor din Ungaria

Perioada vizata: 4 ani (2014-2020)

Masurile propuse:

1. Dezvoltarea si intretinerea infrastructurii

e Localitati prietenoase cu biciclistii: transformarea a 21 de asezari sau cartiere in zone prietenoase
cu biciclistii - abordare integrata pentru a consolida rolul bicicletei. Masurile sunt destinate sa faca sistemul
rutier existent mai atractiv, mai accesibil, mai sigur si mai convenabil pentru biciclisti si sa se asigure ca

elementele noi de infrastructura respecta aceste cerinte.

e Reteaua regionala de piste: construirea a 500 km de piste regionale si intretinere lor. Este vorba
despre o retea de trasee pentru biciclete care sa stabileasca conexiuni la nivel regional, posibil separata de
circulatia auto, cu implementarea masurilor de semnalizare in conformitate cu noile cerinte. In plus,

intretinerea corespunzatoare a retelei existente si a celei planificate.

o Reteau europeana si nationala de piste - construirea a 700 km de piste nationale si intretinerea lor.
in functie de atractiile turistice din Ungaria, se va dezvolta si mentine in conditii de nalta calitate, o retea

nationala de piste, prioritar pe rutele EuroVelo, traseul Budapesta-Balaton si centura lacului Balaton.

e Trasee montane pentru biciclete (off-road neasfaltate) - desemnarea a 1200 km de trasee off-road,
prin utilizarea drumurilor rurale, a drumurilor forestiere si a digurilor de prevenire a inundatiilor. Dezvoltarea
metodologiei relevante, a regulilor pentru utilizatori, a sistemului de indicatoare si a informatiilor, precum si

promovarea rutelor.
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2. Dezvoltarea si functionarea serviciilor

o Sistemele de “bike-sharing”: crearea a 15 sisteme noi la nivel national. Pentru a creste ponderea
ciclismului in zonele urbane, accesul la biciclete ar trebui sa fie oferit si utilizatorilor ocazionali. O solutie
buna sunt sistemele de “bike-sharing” prin intermediul carora bicicleta devine accesibila pentru oricine, prin

crearea unor sisteme automate de autoservire, care pot fi combinate cu mijloacele de transport public.

e Inchirierea bicicletelor de agrement: crearea a 5 sisteme noi de inchiriere biciclete pentru agrement
cu 50 utilizatori/ zi/ sistem. Sistemele de inchiriere de biciclete de Tnalta calitate, cu biciclete traditionale

si electrice, vor fi infiintate in destinatiile turistice majore din Ungaria.

e Intermodalitate si ciclism: crearea a 250.000 locuri de parcare pentru biciclete in statiile
intermodale si statiile principale ale transportului public. Ca initiativa individuala sau ca parte a unui proiect
de transport public, depozitarea in conditii de siguranta a bicicletelor, transportul bicicletelor cu vehiculele
de transport public ar trebui sa fie asigurat, in paralel cu desfasurarea de campanii de marketing Si
constientizare. Trebuie Tmbunéatatita accesibilitatea hub-urilor de transport public, in special pe platformele

statiilor de cale feratd, tramvai si de autobuz.

e Servicii prietenoase cu bicicletele: crearea de retele regionale de servicii cu 500 membri.
Dezvoltarea si introducerea standardelor de servicii pentru biciclete, a sistemelor de certificare si control la
nivel national, Tn principal in destinatii turistice. Introducerea ar trebui sa fie sprijinitd prin programe de

formare, indrumare, publicatii, baze de date si alte instrumente.

e Parcuri tematice pentru biciclisti: crearea a 10 parcuri tematie. Se are in vedere crearea,
dezvoltarea si intretinerea parcurilor pentru biciclisti la diferite niveluri (respectarea standardelor, cross-

country, downhill, ciclo-cross, track) cu serviciile conexe.

o Infiintarea si retehnologizarea parcurilor de educatie pentru trafic, cu elemente interactive, cu
programe educationale si de formare legate de circulatie, pentru gradinita si scoald, concursuri nationale

etc.

e  Sprijin pentru industria bicicletelor: sprijinirea a 15 aparitii la targuri si expozitii internationale,
10.000 biciclete reciclate. Cooperarea dintre partile interesate din industria bicicletelor, dezvoltarea

inovativa a produselor, construirea capacitatilor de productie si sprijinul pentru intrarea pe
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piata. Trebuie sprijinite initiativele care ofera acces la biciclete persoanelor cu venituri reduse (schimb de

biciclete, reciclare de biciclete).

3. Educatie si promovare

e Educatia in trafic pentru copii: 500 de scoli elementare implicate in educatia privind traficul.
Educatia pentru copii ar trebui s& se bazeze pe o metodologie standardizata si o stabilire a
obiectivelor. Educatie de baza privind siguranta si utilizarea bicicletelor cu metode potrivite pentru diferite

grupe de varsta, cu instructori atestati si prin promovarea calatoriilor scolare cu bicicleta.
e  Campaniile in trafic si cresterea nivelului de constientizare: tinta: 1.000.000 de soferi.

e Organizarea de evenimente care s& se sustind promovarea bicicletei, cum ar fi spectacolele,
campaniile de imagine, sistemele de certificare (loc de muncé prietenos cu biciclistii) si actiunile care
sprijina biciclistii incepatori. Imbunatatirea sanatatii si a comunitatilor, infiintarea si functionarea cluburilor
de promovare a sanatatii locale, bazate pe comunitate, organizarea programelor si a stilului de viata bazat
pe utilizarea bicicletei, planurile personale de calatorie, contribuie la atingerea obiectivelor. in plus,
parteneriatul intre participantii la trafic poate fi construit, iar bicicleta poate fi promovatd prin
cresterea gradului de constientizare a soferilor ca grup tintd si prin campanii de trafic integrate. De
asemenea, perceptiile negative si temerile legate de biciclisti ar trebui eliminate si beneficiile trebuie

accentuate.

e Sport cu biciclete: desfasurarea a 10 evenimente sportive, curse cu min. 1000 de participanti.
Sprijin  national pentru promovarea sportului cu bicicleta. Organizarea de evenimente sportive
internationale, subliniind programele turistice. in ceea ce priveste sportul, masurile ar trebui puse in

aplicare in conformitate cu strategia pe termen mediu a Federatiei Biciclistilor din Ungaria.

e  Promovarea turismului cu bicicleta: crearea unui web-site national de promovare a cicloturismului,
cu min 5 000 000 de utilizatori maghiari si min. 1 000 000 utilizatori straini, potentiali turisti. Furnizarea de
informatii ~ zilnice/promo ,Turism cu bicicleta”,  publicatii  tiparite si  participarea la  expozitii
internationale. Branding si promovarea coordonata a publicatiilor turistice pentru biciclisti si a site-urilor web

la nivel national (la diferite nivele).

e Formarea profesionala continua: organizarea a min. 2 conferinte/an.
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e Asigurarea instruirii pentru 200 profesionisti: cursuri, conferinte, tururi/excursii pentru promovarea
bicicletei. Antrenori, profesori, politisti, arhitecti si urbanisti, ingineri, ghizi turistici, functionari etc, ar trebui

pregatiti prin implicarea expertilor internationali si deplasarea pe parcursul studiilor.

4. Monitorizarea si evaluare

e Monitorizare: crearea de baze de date, elaborarea unui raport anual. Monitorizarea si evaluarea
periodicd a traficului de biciclete, a starii facilitatilor pentru biciclete, instalarea contoarelor de trafic
etc. Cercetarea pentru masurarea si sporirea sigurantei si popularitétii biciclistilor. Stabilirea unui sistem
standardizat de evaluare a impactului pentru proiectele de dezvoltare velo. Monitorizarea eficientei

masurilor de educare si constientizare, introducerea indicatorilor.

o Inregistrarea bicicletelor: crearea unui sistem national de inmatriculare a bicicletelor. Posibilitatea
identificarii/ inmatricularii unui numar cat mai mare de biciclete ar imbunatati ponderea bicicletelor de inalta
calitate pe piatd si reducerea numarului de furturi de biciclete. Pentru a reduce numarul furturilor de
biciclete, se recomanda un sistem voluntar si national de inmatriculare a bicicletelor in colaborare cu

politia.

5. Dezvoltarea institutionala

o Crearea si functionarea unui organism de coordonare pentru biciclete. infiintarea si functionarea
unui organism de coordonare, care armonizeaza evolutiile, cunostintele si experienta diverselor institutii
(organizatii profesionale, autoritati guvernamentale si locale, institutii de cercetare), defineste si creeaza un
sistem standardizat al obiectivelor si a masurilor, oferd conditi mai eficiente de utilizare a resurselor,
economii financiare si evita dezvoltarea paraleld (proiectare, constructie, dezvoltare). Accelereaza
procesele decizionale si de dezvoltare, creeaza conditii pentru masurabilitate, oferd date si efectueaza

monitorizarea pentru cuantificarea rezultatelor.

e Stabilirea unui sistem de operare si de intretinere a facilitatilor pentru biciclete: crearea de
standarde si asigurarea finantarilor. In prezent, nu existd finantare suficientd pentru operarea si
intretinerea instalatiilor pentru biciclete; astfel, conditia si valoarea instalatiilor sunt in continua

scadere. Trebuie creat un model operational finantat de stat, care s& asigure performanta si monitorizarea
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continua a activitatilor de intretinere prin evaluarea realista a cerintelor locale si prin planificarea activitatilor
de intretinere in spatiu si timp.

e  Cooperare intre partile interesate:

- reducerea cheltuielilor de marketing si achizitii cu 15%, cresterea veniturilor cu 15%;

- cooperarea dintre industria de biciclete si intreprinderile comerciale, institutiile, furnizorii de servicii,

cercetare si dezvoltare;

- promovarea Ungariei ca tara favorabila ciclismului, in special pentru grupuri profesionale (autoritati

locale, planificatori, investitori etc.), desfasurarea de forumuri de afaceri pentru partile interesate.

6. Reglementari

e Cadru tehnic si legal de reglementare: reglementari unificate sitransparente, reducerea cu
20% a timpului necesar pentru aprobarea planurilor pentru infrastructura de biciclete. Modificarea si
amendarea reglementarilor in diverse domenii pentru stabilirea conditiilor juridice si tehnice de sprijin,

consolidarea sinergiilor, armonizarea diferitelor masuri pentru cresterea folosirii bicicletei.

e Integrarea obligatorie a bicicletei in planificarea spatiala a utilizérii terenurilor, a unor cerinte pentru

institutiile publice, unitatile comerciale si de servicii, furnizorii de transport public.
e Revizuirea si armonizarea standardelor de proiectare a drumurilor.
o Favorizarea bicicletei in legislatia privind transportul si in cerintele autoritatilor.

e  Specificarea conditiilor pentru utilizarea bicicletei in paduri, rezervatiile naturale, zonele protejate

ale rezervoarelor de apa etc.

e Finante si impozitare: cresterea numarului de navetisti biciclisti cu 30% si cresterea vanzérilor de
biciclete cu 10%. Acordarea de stimulente financiare pentru biciclisti, aplicarea de reduceri fiscale pentru
angajatori pentru furnizarea si intretinerea facilitatilor prietenoase cu biciclistii la locul de munca,
introducerea alocatiei pentru kilometri parcursi de angajati sub forma de indemnizatii fiscale sau prestatii in
natura si rambursarea costurilor de transport cu bicicleta, in special a costurilor de transport a bicicletei cu
trenul.
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Regulamentul privind bicicletele: crearea unui cadru legislativ adecvat. Imbunatétirea calittii si

conditiei flotei de biciclete prin stabilirea de noi standarde, revizuirea regulamentelor privind informatiile

despre clienti, inspectii regulate ale bicicletelor. Recomandare privind inspectie tehnica standardizata si

regulata a bicicletelor in magazinele de biciclete.

Stabilirea politicii de dezvoltare: 1 500 de proiecte prietenoase cu bicicleta pana in 2020. Campanii

de sensibilizare si de educare ca o conditie obligatorie pentru proiectele finantate de UE pentru dezvoltarea

infrastructurii bicicletelor.

Rezultate asteptate:

Dupa implementarea strategie se asteapta urmatoarele rezultate:

O

Navetism - cresterea numarului de navetisti biciclisti cu 30%
Turism - cresterea veniturilor cu 47,6 milioane EUR/an
Emisii - reducerea emisiilor toxice cu 200 t/an

Beneficii pentru sanatate - 16 milioane EUR/an

Trasee pentru biciclete - 1 000 km de trasee noi

Vénzarile de biciclete - cresterea vanzarilor cu 9,5 milioane EUR/an
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STRATEGII LOCALE
AARHUS (Danemarca)

Titlul original: Aarhus Cycling City 2009-2012 - New ambitions for the City of tomorrow

Titlul in limba romana: Aarhus - Oras pentru biciclete - Noi ambitii pentru Orasul de maine
Tara/regiunea si data publicarii: Aarhus (Danemarca), 2008

Intocmit de catre: Priméria Orasului Aarhus

Perioada vizata: 4 ani (2009-2012)

Responsabili pentru aplicare: Primaria Orasului Aarhus

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Primaria Orasului Aarhus

Masurile propuse:

Pentru a creste numarul biciclistilor, planul de actiune cuprinde urmatoarele masuri :

1. Retea neintrerupta de piste — crearea unei retele principale de rute pentru biciclete, care consta atat
in rute existente, ct si in rute principale noi. in plus, reteaua principala de rute este impartita in patru
categorii, iar aceasta clasificare determina prioritatile privind standardele viitoare si dezvoltarea ulterioara a

retelei.

2. Prioritate. Deplasarile rapide prin trafic sunt o prioritate pentru biciclisti. Orasul Aarhus se
concentreaza, prin urmare, pe prioritizarea biciclistilor la intersectiile rutiere care fac parte din reteaua
principala de piste. imbunétatirea intersectiilor poate contribui in mod semnificativ la facilitarea, accelerarea

si siguranta mersului pe bicicleta.

3. Conditiile de parcare. Cu cat sunt mai multi biciclisti, cu atét creste nevoia de locuri de parcare mai
multe si mai bune, in special in centrul orasului. Tn consecinta, pentru biciclisti trebuie s fie oferite facilitatj

de parcare mai multe si mai bune.
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4. Siguranta traficului.Biciclistii sunt un grup expus de utilizatori ai drumurilor, iar riscul de accidente
constituie o problema in ceea ce priveste atragerea mai multor persoane pe biciclete. De aceea, siguranta

traficului trebuie incorporata in toate eforturile.

5. Deplasarea multimodala. Concentrandu-se mai mult pe calatoriile multimodale, orasul Aarhus va

spori raza de actiune a bicicletei si, impreuna cu alte eforturi, va contribui la rezolvarea congestiei.

6. Exploatare si intretinere. Biciclistii sunt afectati, intr-o masura mai mare decét ceilalti utilizatori, de
calitatea si de modul in care sunt intretinute drumurile si pistele. Prin urmare, intretinerea pistelor si a
drumurilor trebuie imbunatatita si armonizata cu reteaua principala de rute pentru a creste confortul si

capacitatea de trafic.

7. Informarea si dialogul. Informatia si dialogul sunt cuvinte cheie pentru a atrage mai multi oameni pe
bicicleta. Prin urmare, Aarhus va oferi biciclistilor informatii de buna calitate, va continua dialogul cu

asociatii si grupuri consultative si va dezvolta campanii care implica si care se concentreaza pe biciclisti.

In viitorul apropiat, se vor realiza urmatoarele proiecte:

e O campanie pe scara larga pentru a promova ,Aarhus Cycling City”. Un numar mare de campanii
si evenimente interesante vor urma acestei initiative. De exemplu: infiintarea site-ului orasului Aarhus

Cycling City, www.aarhuscykelby.dk, distribuirea gratuitda prin magazinele de biciclete a unor sonerii de

biciclete purténd sigla orasului Aarhus Cycling City, crearea mascotei “elefantul biciclist” pentru atragerea

mai multor deplasari cu bicicleta la scoala etc.
e Proiecte care vor imbunatati gradul de acceptabilitate in zonele centrale ale orasului.

e Noi piste pentru biciclete de inalta calitate in Ringgaden (centura interioara). Noile rute principale
vor conecta in viitor orasele si satele din zona metropolitana a orasului Aarhus cu centrul orasului si cu
destinatiile - cheie, cum ar fi scolile, institutile culturale si educationale, parcurile de afaceri, facilitatile

sportive si terminalele de transport.

o  Crearea primelor strazi cu prioritate pentru biciclisti din Danemarca (Mejlgade si Frederiksgade).
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e Marcarea “punctelor negre” unde au loc accidente cu biciclisti si masuri de prevenire a

accidentelor.

e Un proiect pilot de reducere a accidentelor care implica biciclistii si camioanele care vireaza la

dreapta.

e Un plan cuprinzator cu facilitati pentru imbunatatirea parcarilor de biciclete si asigurarea curateniei

in jurul garii principale i a altor parti centrale ale centrului orasului Aarhus.

e Semnalizarea corespunzatoare a pistelor si afisarea informatiilor electronice ca serviciu special

pentru biciclisti, modernizarea si intretinere a pistelor.

o Imbuntitirea sigurantei biciclistilor prin implementarea de diferite masuri la intersectii, crearea de
noi suprafete ciclabile etc.

o  Masuri de facilitare a calatoriilor multimodale care implica biciclete si transport public.

Buget

e 70 de milioane DKK (9,3 milioane de euro)

Metode de informare si consultare

Planul de actiune pentru biciclete a fost elaborat in urma colaborérii dintre Consiliul Municipalitatii
Aarhus si un grup consultativ care a inclus reprezentanti ai regiunii Aarhus si ai Asociatiei Biciclistilor din
Danemarca. In plus, in primavara anului 2006, a avut loc o dezbatere publici privind Planul de actiune

pentru biciclete.

Date statistice: in Aarhus, 48% dintre elevi se deplaseaza la scoald cu bicicleta. Aproximativ 20% din

toate calatoriile din Aarhus sunt cu bicicleta.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

89



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

*  x L~ 4 CA e
*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

0 Instrumente Structurale
Fondul Social European 20342020

AMSTERDAM (Olanda)

Titlul original: Plan Amsterdam 2018 — Motto: “Giving way to cyclists”
Titlul in limba romana: Plan Amsterdam 2018 — Motto: “Faceti loc pentru biciclisti!”
Tara si data publicarii: Olanda - 2018

intocmit de catre: Ruwan Aluvihare, Vera van den Bos, Ria Hilhorst, Thomas Koorn, Sjoerd Linders,

Kees Vernooij
Perioada vizata: 5 ani (2017-2022)
Responsabili pentru aplicare: Primaria Orasului Amsterdam
Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Primaria Orasului Amsterdam
Masurile propuse:

1. Provocari privind mobilitatea

Mobilitatea si cresterea atractivitatii orasului vor determina in mare masura ritmul de crestere a orasului
Amsterdam. Tn ultimii zece ani, populatia a crescut cu peste 100.000 de persoane si un numar similar de
noi locuri de munca a fost creat. Mobilitatea totala catre, din si in interiorul orasului nu s-a schimbat in
aceasta perioada, dar mersul pe bicicleta a luat o foarte mare amploare, reducand semnificativ numarul de
calatorii cu autoturismul si cu mijloacele de transport public.

Acest numar mare de deplasari cu bicicleta nu numai ca a redus blocajele in trafic, dar a permis i
cresterea numarului de constructii noi. La nivelul anului 2018, era planificatd construirea a 80.000 de
locuinte noi cu facilitétile aferente, ceea ce ar putea conduce la o crestere a traficului cu 20%. in cazul in
care numarul de deplasari cu autovehiculele a crescut de asemenea cu 20%, acest lucru ar conduce la
probleme majore de congestie, poluare si aglomerare, in interiorul si in jurul orasului.

Astfel, Amsterdam a trebuit s& abordeze o serie de aspecte legate de mobilitate ca raspuns la cresterea
sa:

1. Limitarea traficului auto.

2. Imbunatatirea infrastructurii pentru biciclete si crearea facilittilor necesare pentru a oferi conditiile si

spatiul necesar mersului pe bicicleta, ca rezultat al cresterii densitatii populatiei.
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3. Imbunatatirea transportului public si a modalitétilor de a combina mersul pe bicicletd cu transportul
public, pentru a oferi o alternativa concreta la mersul cu masina personala.

4. Incurajarea populatiei sa utilizeze cat mai mult bicicleta in deplasarile cotidiene.

Pe scurt, este de o importanta vitala pentru viitorul orasului Amsterdam ca oamenii care traiesc in oras
si in regiunea metropolitand sa opteze pentru modalitati alternative de transport. Strategia prevede
construirea de case, birouri si facilitati in locuri usor accesibile cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in
comun.

In zonele in care aceste masuri nu sunt posibile, autoritatea locald va investi in crearea unei noi

infrastructuri pentru biciclete si in imbunatatirea transportului public.

2. Investitii in infrastructura pentru biciclete

Pentru perioada 2012-2016, orasul Amsterdam si orasele invecinate au implementat un plan pe termen
lung menit sa incurajeze utilizarea bicicletei ca mijloc de transport sustenabil.

Principala preocupare a autoritatilor a fost lipsa locurilor de parcare pentru biciclete in apropierea
statiilor de transport public. In ultimii ani, 16.000 de locuri suplimentare de parcare pentru biciclete au fost
create in principalele statiile feroviare si alte 24.000 vor fi construite in viitor.

Planul de incurajare a mersului pe bicicleta pentru perioada 2017-2022 isi propune s& continue sa
construiasca mai multe locuri de parcare pentru biciclete, in special in centrul orasului. In plus, biciclitii vor
beneficia de piste mai largi pe unele dintre cele mai aglomerate rute din oras.

De asemenea, vor fi adaugate noi conexiuni la infrastructura pentru biciclete existenta, pentru a
imbunatati traficul pe traseele cele mai aglomerate si accesibilitatea.

in parteneriat cu operatorul de transport regional si cu doi mari operatori de transport pe cale ferata -
Prorail Dutch Rail, orasul va investi 350 mil. Euro pana in 2022 in masuri care vor viza imbunatatirea

infrastructurii pentru biciclete.

3. Lipsa de spatiu
In prezent, cea mai mare provocare pentru Amsterdam este lipsa spatiului — supra-aglomerarea. Pe
drumurile inguste din zonele istorice biciclistii, pietonii, tramvaiele, autobuzele si masinile trebuie sunt

nevoiti sa se deplaseze impreuna in spatiile mici pe care le au la dispozitie.
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In zonele aglomerate, pietonii sunt adesea blocati de bicicletele parcate pe trotuar. Pe pistele de
biciclete aglomerate, biciclistii se impotmolesc, in special in perioadele de varf. Biciclistilor le trebuie mai
mult spatiu.

Acest lucru poate fi realizat prin imbunéatatirea infrastructurii, de exemplu prin largirea benzilor de

circulatie sau prin construirea de noi locuri de parcare pentru biciclete, in garaje sau in spatiul public.

4. Parcari pentru biciclete

Imbunétatirea facilitétilor de parcare nu se limiteazd doar la la parcarea bicicletelor, ci si la parcarea
masinilor, manipularea marfurilor, amplasarea containerelor de gunoi si a altor piese de mobilier. Toti
utilizatorii si toate partile interesate sunt consultati inainte de a se lua o decizie cu privire la proiectele
finale: locuitorii, Tntreprinderile si vizitatorii. Consilierii locali organizeaza "laboratoare de parcare pentru

biciclete" pentru a discuta cu toti factorii cheie, problemele si solutiile identificate.

Astfel, in zona Pijp Amsterdam, care este una dintre cele mai aglomerate zone din Amsterdam, cu
trotuare inguste si cu un amestec de locuitori, sedii de firme, restaurante, pub-uri, magazine si o piata, a
fost gasit spatiul necesar pentru construirea a 1000 de locuri suplimentare de parcare pentru biciclete. A
fost lansat si un proiect pilot, care s-a dovedit a fi de succes, si care prevede introducerea spatiilor de
parcare flexibile pentru biciclete, in spatiile de incarcare/ descarcare pentru camioane.

De asemenea, spatiul in care functioneaza piata pe timp de zi, este utilizat pentru parcare pentru

biciclete, pe timp de noapte.

in urmatorii ani, Amsterdam intentioneaza sa utilizeze aceastd abordare pentru a imbunatati inca 25 de
zone care se confrunta cu probleme similare. Pe langa construirea de noi locuri de parcare pentru biciclete,
este, de asemenea, importanta, o utilizare mai buna a spatiilor de parcare existente, de exemplu printr-o
mai buna semnalizare a acestora si prin introducerea duratelor maxime de parcare. In multe zone ale
orasului Amsterdam, parcarea pentru biciclete este limitata la maximum sase saptamani; la statiile de tren

NS (Dutch Rail) si in alte zone foarte aglomerate, maximul este de doud s&ptamani.
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Aceasta este 0 masura eficienta care genereaza o ,lejeritate” de 10-15% din spatiile de parcare din oras
si este mai ieftina decét crearea de spatii noi. Studiile efectuate de autoritati au relevat faptul ca exista un
sprijin puternic, pentru aceasta reglementare, in randul locuitorilor din Amsterdam.

In ciuda eficacitatii lor, aceste masuri nu sunt suficiente. Acesta este motivul pentru care orasul
Amsterdam intentioneaza sa implementeze o serie de masuri suplimentare, menite sa creasca numarul de
calatorii cu bicicleta, reducand numarul de biciclete utilizate — bike sharing, dar si sa incurajeze mersul pe

jos.

5. Rute de circulatie ocupate

in centrul orasului, spatiul liber este o mare problema - ceea ce inseamna ca trebuie luata o decizie cu
privire la mijloacele de transport prioritare. Oficial, aceste alegeri au fost deja facute. De exemplu, in centrul
istoric al orasului, pietonii si biciclistii vor avea prioritate. Planurile de masuri descriu in detaliu, pentru
fiecare strada, care mijloc de transport va avea prioritate. Planul de Actiune pentru 2017-2022 prevede

masuri pentru imbunatatirea traficului pe cele mai aglomerate si cele mai inguste benzi pentru biciclete.

6. Mersul pe bicicleta - versiunea 2.0

Exista limitari in ceea ce priveste numarul de locuri de parcare pentru biciclete si spatiul alocat
biciclistilor pe care un oras le poate asigura. Acesta este motivul pentru care orasul Amsterdam
experimenteaza noi solutii pentru viitor, inclusiv dezvoltarea de politici care sa incurajeze utilizarea in
comun a bicicletelor — bike-sharing si imbunéatatirea infrastructurii de transport public si a celei pentru
biciclete.

Autoritatile au inceput sa se concentreze tot mai mult pe intelegerea experientei de merge cu bicicleta
printr-un oras aglomerat si incearca sa determine schimbarea anumitor aspecte comportamentale. Astfel,
in ultimii ani, au fost create facilitati de transport pentru biciclete si au fost imbunéatatite semnificativ
modalitatile de semnalizare a parcarilor pentru biciclete, pentru a-i incuraja pe biciclisti sa isi parcheze
bicicletele in zonele corespunzatoare.

7. Urmatorul pas

Conform Masterplanului pentru perioada 2017-2022, investitii substantiale vor fi directionate catre

crearea de noi cai de acces pentru biciclete, catre noile zone de locuit, asigurarea unui spatiu suficient
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pentru fluxurile de biciclisti in continua crestere si accelerarea ritmului de trecere de la transportul cu
masina personala la transportul public.

Intrucat in planul anterior, accentul a fost pus pe asigurarea locurilor de parcare a bicicletelor 1anga
statiile de cale ferata, planul actual se concentreaza pe construirea de noi benzi de circulatie pentru

biciclete in interiorul orasului Amsterdam si in regiune.

8. Tendinte privind parcarile pentru biciclete

Elemente noi au fost introduse in Olanda in ceea ce priveste parcarea pentru biciclete. Orasele Utrecht,
Amsterdam si NS (compania nationald olandeza de cai ferate) s-au alaturat recent fortelor pentru
standardizarea indicatoarelor privind parcarile de biciclete, ajutand biciclisti s& recunoasca mai usor
facilitétile de parcare. In Utrecht, la Gara Central3, se construieste cel mai mare garaj pentru biciclete din

lume, cu o capacitate de 12.000 de locuri.

Logistica interna a garajului va fi reglementata de sisteme digitale care indica locurile libere, pe etaje.
Aceste sisteme au fost deja testate in garajele mai mici si vor fi introduse ca standard in toate garajele noi

din Amsterdam.

Mai mult spatiu pentru biciclete

Orasul devine din ce in ce mai aglomerat si nu exista suficient spatiu pentru biciclisti si pietoni. In Planul
de mobilitate din 2015, au fost prezentate diferite masuri pentru a oferi mai mult spatiu pentru pietoni si
biciclisti. Unul dintre acestea este transformarea asa-numitului inel interior (Marnixstraat-Weteringschans-
Sarphatistraat) intr-un coridor pentru traficul de biciclete. In iunie 2016 a fost lansat un proiect-pilot pentru a
testa daca introducerea unei noi rute dedicate exclusiv bicicletelor. Traseul nu este numai rapid si
confortabil, dar este placut si de persoanele mai lente si mai sociabile, care se pot alatura, rand pe rand, si
care pot initia chiar discutii, traseul permitand céte trei sau patru biciclisti sa calatoreasca unul langa altul.
Masinile circuld pe acest traseu cu o viteza maxima de 30 km/h. Tramvaiele au voie s& célatoreasca mai

repede, cu max. 50 km/h.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

94



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

* *
* *
*ow Programul Operational Capacitate Administrativd

Fondul Social European Competenta face diferental

Instrumente Structurale
2014-2020

9. Reconstructia inovatoare a jonctiunilor aglomerate

In 2014, consiliul orasului Amsterdam a decis s lanseze proiectul Cycling Boost, oferind masuri
suplimentare, pe 1&nga planul existent pe termen lung, pentru a imbunatati traficul in intersectii.

Echipa de proiectanti care s-a ocupat de proiect a reunit experti din cadrul Universitatii din Amsterdam si
din cadrul firmei Copenhagenize Design. Expertii au ajuns la concluzia ca orasul trebuie s& facd unele
schimbari fundamentale, dar tinand seama de problemele (politice) pe care le-ar genera acestea, au decis

sa analizeze mai intéi la ceea ce se poate face in cadrul actual, existent.

Astfel, au fost implementate urmatoarele masuri:

Banana - Banana este o insuld de foarte mici dimensiuni care oferd spatiu suplimentar pentru biciclistii
care asteapta ca lumina la semafor sa se faca verde.

Conul - Pe ambele parti ale unei intersectii aglomerate, biciclistii pot forma sir foarte lung in timp ce
asteapta ca lumina sa devina verde. Cand se pun din nou in miscare, biciclistii vor forma din nou un grup
compact. La intersectiile bidirectionale, cu biciclisti venind de pe ambele parti, ciclistii care se apropie
trebuie sa aiba suficient spatiu de manevra. Analiza expertilor a condus la asa-numita solutie de tip "con": 0
largire a zonei de trecere pentru biciclete, care, mai apoi, se ingusteaza. Conul permite o distributie mai
buna a biciclistilor care asteapta la intersectii si trecerea mai rapida prin intersectii, rezultand un flux natural

si ordonat.

10. Sondarea opiniei privind perceptia asupra mersului pe bicicleta
Punerea in aplicare a masurilor de mai sus a fost urmata de interviuri si chestionare aplicate biciclistilor
pentru a analiza perceptia acestora cu privire la experienta de trecere prin cele 3 intersectii imbunatatite.

Sondajul a dovedit c&, in toate cele 3 cazuri, biciclistii au apreciat masurile ca fiind foarte bune.

11. Trecerea de la zone de trafic la spatiul public

Introducerea unei astfel de abordari noi a permis construirea de strazi ca spatii publice, in loc de zone
de trafic. Prioritizarea biciclistilor este acum evidentd in multe proiecte urbanistice din Olanda. De exemplu,
traficul auto pe De Ruijterkade este acum directionat printr-un tunel, Iasand zona de deasupra libera pentru
pietoni si biciclisti. De asemenea, la Alexanderplein, eliminarea semafoarelor a sporit interactiunea intre toti
utilizatorii, fara a prezenta niciun impact negativ asupra performantei functionale a intersectiei.
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12. Semafoarele - pornite sau oprite?

In trecut, au fost instalate semafoare pentru a garanta un flux sigur de trafic in intersectii, ca raspuns la
adoptarea pe scara larga a masinii ca mijloc de transport in toate orasele. Acum, odata cu scaderea
numarului de masini din centrul orasului, a aparut o noua situatie in care traficul se poate regla de la sine.
Se intdmpla deja in zone precum Alexanderplein si Muntplein, unde biciclisti, pietoni, tramvaie si volume

mici de autoturisme asigura un flux sigur si eficient intre ele, fara a se baza pe semafoare.

13.Planificarea urbana pornind de la mersul pe bicicleta

Anul 2010 a inregistrat o crestere a gradului de constientizare a importantei mersului pe bicicleta in
randul politicienilor, a factorilor de decizie si a proiectantilor din toate lumea. Pe buna dreptate, pentru c&
utilizarea bicicletei s-a dovedit a fi 0 componenta cheie in rezolvarea problemelor legate de mobilitatea
urbana. Exista dovezi foarte clare ca se pot construi garaje pentru biciclete de mari dimensiuni si ca se
poate oferi biciclistilor spatiu suplimentar in intersectiile traditionale. Datorita infrastructurii excelente pentru
biciclete, se dezvolta o mare varietate de tipuri de biciclete, inclusiv biciclete mai mari (pentru marfa) si
biciclete mai rapide (electrice).

Numarul persoanelor care traiesc si lucreazd in Amsterdam va creste considerabil in deceniile
urmatoare. Singura modalitate de adaptare a acestor numere in crestere intr-un mod durabil este
integrarea bicicletei in proiectarea noilor evolutii.

Deci, a venit momentul ideal pentru a introduce planificarea urbana bazata pe biciclete.

Dar ce inseamna planificarea urbana pe baza de biciclete?

in primul rand, accesul la toate facilitatile locale si hub-urile de transport sunt prioritare pentru biciclete.
Acest tip de interventie se poate face pe un anumit model de strada. In mod ideal, o ierarhie adecvatd in
reteaua de biciclete ar trebui introdusa incé de la inceput, inclusiv benzi rapide pentru biciclete, fara

intersectii si refugii pentru biciclete, pentru a evita situatiile complexe, nesigure.

Buget - 350 mil. Euro pentru locuri de parcare pentru biciclete, in special in gari si in centrul orasului.
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ANTWERP (Belgia)

Titlul original: Antwerp World-class cycle city

Titlul in limba romana : Antwerp: Oras de clasad mondiala pentru biciclete
Orasullregiunea si data publicarii: Antwerp (Anvers), Belgia 2015
intocmit de cétre: Compania de Dezvoltare Urbana a Orasului Antwerp, Departamentul de Mobilitate

Responsabili pentru aplicare: Compania de Dezvoltare Urbana a Orasului Antwerp, Departamentul de
Mobilitate

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Compania de Dezvoltare Urbana a Orasului Antwerp,

Departamentul de Mobilitate
Masurile propuse:

Planul de actiune pentru politica de sprijinire @ mersului pe bicicleta cuprinde actiuni si masuri concrete

impartite in patru categorii:

e Actiunile de “cinci stele” sunt masuri de top pentru promovarea bicicletei, in care se investeste
puternic. Acestea sunt actiuni noi, care dureaza mai multi ani pentru a le realiza, datorita dimensiunilor lor

considerabile. Scopul lor este de a asigura succesul politicii velo pe termen lung.

e Actiunile rapide sunt actiuni foarte concrete si in cea mai mare parte pe termen scurt, adesea
luate ca raspuns la o oportunitate specifica. Aceste actiuni rapide sunt necesare pentru a asigura rezultate

anuale.

o Cercetare si deliberare sunt propuneri de politicd care necesitd cercetari sau deliberéri
suplimentare pentru a evalua fezabilitatea acestora. Dupa confirmare, aceste actiuni vor fi etichetate fie ca

actiuni de cinci stele, fie ca actiuni rapide.

e Actiuni structurale sunt acele actiuni care sunt deja in curs, dar care sunt permanent supuse
evaluarii si adaptarii. Acestea raman parti componente ale politicii privind bicicleta pentru perioade mai

lungi si, prin urmare, au un caracter permanent.
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Parteneri, interactiune, date si evaluare
Actiuni de “cinci stele” : Investitii in interactiunea cu utilizatorii.

Actiuni rapide: Implementarea de noi tehnologii pentru partajarea informatiilor despre biciclete si
colectarea datelor despre biciclete (aplicatii si dispozitive mobile): Studiu de caz Cyclism Challenge -

Colaborarea cu Barometrul Provincial pentru colectarea (numararea) datelor despre biciclisti.

Cercetare si deliberare: Harta interactivd de mobilitate (bicicleta) pentru a vizualiza blocajele - Contul

biciclistului: realizari si experienta utilizatorului.

Actiuni structurale: Continuarea si optimizarea abordarii integrate; Monitorizarea evolutiilor traficului de
biciclete prin intermediul unui numar de instrumente de masurare diferite; Monitorizarea calitatii
infrastructurii pentru biciclete prin diferite instrumente de masurare - inregistrarea si analiza accidentelor cu
biciclisti.

O retea de piste de prima clasa

Actiuni de “cinci stele”: Crearea a 100 de legaturi lipsa in reteaua de piste a orasului; Semafoare

,prietenoase” cu bicicleta (unda verde sau verde separat pentru biciclete).
Actiuni rapide: Evaluarea continug a strazilor; Rezolvarea a 2-3 legaturi lipsa

Cercetare si dezvoltare: Elaborarea unui Plan de Actiune pentru eliminarea obstacolelor specifice
din trafic; imbunatatirea legaturii dintre reteaua de piste de agrement si cea de piste utilitare; analizarea
benzilor de depasire (piste de mare capacitate); cercetarea modului de implementere a semnalului "unda
verde" impreund cu Institutul Belgian de Sigurantd Rutiera (BIVV); Interzicerea accesului motoretelor si

scuterelor (clasa B) pe pistele pentru biciclete

Actiuni structurale: Imbunatatirea conexiunilor dintre reteaua de piste de biciclete a orasului si reteaua
metropolitand; permiterea acesului biciclistilor pe strazi infundate; accesul biciclistilor pe contrasens pe

strazi cu sens unic (BEV); intretinerea pistelor pentru biciclete; Elaborarea unui planul de deszapezire.
souper - legaturi” (intermodalitate)

Actiuni de “cinci stele”: extinderea sistemului ,Bike-sharing” in cartiere; optimizarea completd a hub-

urilor multimodale pentru facilitarea transferului intre biciclete si transportul public.
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Actiuni rapide: Parcare pentru biciclete in statia Berchem.

Cercetare si dezvoltare: introducerea bicicletelor electrice in sistemul de bike-sharing al orasului;
stimularea tuturor formelor de transfer (biciclete si carpool, park&bike, bike&ride); coordonarea intre diferite

sisteme de inchirieri biciclete (bike-sharing ).

Actiuni structurale: posibila adoptare a unui sistem de super-piste de mare capacitate pentru

‘bicicletizarea” Antwerp-ului.
Parcare activa si proactiva

Actiuni de “cinci stele” extinderea locurilor de parcare pentru biciclete in  cartiere, stimularea

mersului cu bicicleta si rezervarea parcarilor pentru biciclete la evenimente.

Actiuni rapide: parcari de proba pentru biciclete, parcari de biciclete in apropierea centrelor sportive,
a centrelor culturale, introducerea brokerului de parcare pentru biciclisti rezidenti si companii, promovarea
parcarii pentru biciclete in cladirile administrative ale orasului, ca exemplu de buna practica, informarea
scolilor, companiilor, centrelor comerciale si a locuitorilor despre posibilitatile de instalare a parcarilor de
biciclete sau crearea de solutii inovatoare pentru parcéri de biciclete; comunicarea despre facilitatile publice

de parcarea bicicletelor pentru locuitori i vizitatori

Cercetare si dezvoltare: Amplasarea (monitorizata) a rastelelor de biciclete in apropierea strazilor
comerciale, a spitalelor si a hotelurilor; proiect pilot cu locuri de parcare pentru biciclete; implementarea
serviciilor de stocare a bicicletelor de sezon si extinderea catre alte grupuri tinta; studierea sistemelor
inovatoare care pot contribui la imbunatatirea solutiilor de parcare pentru biciclete si initierea proiectelor de

testare.

Actiuni permanente: investitii in intretinerea parcarilor de biciclete si mentinerea capacitatii prin
inlaturarea bicicletelor abandonate; implementarea codului pentru constructii cu norme pentru spatiul

de parcare pentru biciclete; crearea de parcari pentru biciclete in spatii publice.
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Infrastructura pentru biciclete la standarde inalte

Actiuni de “cinci stele”: crearea unui cadru general de siguranta rutiera in Anvers prin investitii in
siguranta biciclistilor; limitarea vitezei la 30 km/h in 60 de zone rezidentiale; campanie de constientizare

“Va rugam sa conduceti incet pe strada noastral”

Actiuni rapide: plan de actiune pentru o abordare integrata a prevenirii accidentelor; promovarea unui
sistem de etichetare anti-furt si comunicarea privind parcarea sigura a bicicletelor; Declaratie de intentie:

"Trafic sigur in zona portului"!

Cercetarea si dezvoltare: elaborarea unei viziuni si a unui plan de actiune pentru a incuraja utilizatorii
rutieri s& se comporte prudent si politicos in trafic; stimularea dezvoltarii hartilor pentru trasee scolare si a
educatiei rutiere cu furnizarea resurselor educationale necesare; campanie de stimulare a respectarii
regulilor de circulatie si de politete; analizelor accidentelor pentru a gasi cauze si a dezvolta solutii (de

exemplu, accidentele care implica doar biciclisti si accidente cu biciclete).

Actiuni permanente: evaluarea rutelor pietonale si pentru biciclete supraincarcate; studierea si
reproiectarea punctelor de conflict complexe, cu o atentie speciala pentru sigurantd; organizarea unor
actiuni de strada/ cartier, axate pe semnalizarea si repararea bicicletelor; cresterea sistematicad a
controalelor pentru utilizarea necorespunzatoare a drumului de catre biciclisti, nerespectarea regulilor de
circulatie si semnalizarea bicicletelor; cresterea sistematica a numarului de controale rutiere pentru viteza,
testarea consumului de alcool si droguri; actiuni continue impotriva bicicletelor abandonate; combaterea

furtului de biciclete in zone cu risc crescut (de exemplu, prin utilizarea camerelor video).
Orasul accesibil

Actiuni de “cinci stele”: organizarea Campaniei “Bicicleta, cea mai buna alegere pentru toata lumea’;
semnalizarea pistelor pentru cele mai importante rute; vizite la companiile care detin know how despre

biciclete.
Actiuni rapide: elaborarea proiectului "Cu intelepciune pe calea ta"

Cercetarea si dezvoltarea: dezvoltarea unui plan de interactiune digitala pentru biciclisti, a unei hartii si a

unui planificator de rute; parcari temporare pentru biciclete in apropierea santierelor de constructie; facilitati
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de parcare in aer liber langa puncte de interes, Park&Ride si statii de tramvai si autobuz; elaborarea

scenariilor pentru reducerea impactului lucrarilor de drumuri.

Actiuni permanente: acordarea unei atentii sporite planurile de transport corporatiste; investitii in actiuni

orientate spre companii.
O cultura a bicicletei

Actiuni de “cinci stele”: stimularea invatarii prin intermediul jocurilor; cursuri de practica a mersului pe
bicicleta in parcuri si zone de joaca; investitii in educatia privind utilizarea bicicletei, pentru persoanele cu
varsta intre 2 ani si 88 de ani; coordonarea serviciilor de educatie pentru trafic si mobilitate; implementarea
Programului "Toata lumea poate circula in siguranta si cu responsabilitate”; implementarea proiectului pilot
"Calatorii durabile pentru facilitati sportive; promovarea Antwerpului pe plan international ca oras promotor

al bicicletelor” .

Actiuni rapide: reunirea tuturor informatiilor despre biciclete pe o platforma digitala; informatii turistice
despre biciclete pe harta orasului; organizarea unei campanii la nivel de oras, de exemplu mobilitatea
alternativa in Anvers; campanie de exercitii fizice “Orasul in miscare!”; campanie de promovare cu ocazia
evenimentelor sportive gen “Tour de France”; campanie de promovare a mersului la cumparaturi cu
bicicleta; Proiectul PASTA (activitatea fizicd cu transport durabil); investitia in mai multe contoare de

biciclete.

Cercetare si dezvoltare: dezvoltarea initiativelor in colaborare cu partenerii (locali); elaborarea unei
campanii de anvergura despre biciclete, care combina mobilitatea, sportul, turismul si economia; sprijinirea
bicicletei ca activitate economica; dezvoltarea si sprijinirea punerii in aplicare a conceptului de "bicicleta
scolara"; stimularea tertelor parti si organizarea unor forme de cooperare pentru dezvoltarea mijloacelor de
informare in masa pentru promovarea bicicletei (de exemplu, un programla canalul regional de
radiodifuziune ATV, site web Antwerpenize.be, Blue-bike); organizarea pietelor pentru biciclete second-
hand.

Actiuni permanente: dezvoltarea unei harti cu rutele de biciclete din oras; dezvoltarea de actiuni in trafic
orientate cétre comunitate si scoli; oferirea de sprijin pentru dezvoltarea planurilor de transport la

evenimente; promovarea bicicletei in randul functionarilor publici calatorii de munca) sirealizarea
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de facilitati pentru biciclete in apropierea mai multor cladiri administrative; extinderea ofertei de biciclete de

lucru si biciclete de serviciu; evaluarea si adaptarea reglementarilor pentru taxiurile-biciclete.
Metode de informare si consultare

Politica de incurajare a utilizarii bicicletelor nu este o preocupare doar a orasului. Implementarea cu
succes a acesteia poate fi garantatda numai prin cooperarea cu toate partile interesate. in plus, politica
pentru promovarea bicicletei poate functiona numai daca are sprijinul oamenilor pe care ii afecteaza. Acest
lucru necesita interactiunea cu utilizatorii, rezidentii, intreprinzatorii, vizitatorii. Datele relevante despre
utilizarea bicicletei in Anvers permit o monitorizare obiectiva si o directie a politicii privind bicicleta.
Evaluarea permanenta este 0 masura esentiala. in acest fel, orasul poate investi in inovare si poate face

ajustari in timp util, ori de cate ori este necesar.
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BERLIN (Germania)

Titlul original: ,New Cycling Strategy for Berlin”

Titlul in limba romana: O noua strategie de promovare a mersului pe bicicleta pentru Berlin
Tara si data publicarii: Germania, Martie 2011

intocmit de catre: Departamentul pentru Dezvoltare Urban si Mediu

Perioada vizata: 6 ani (2011-2017)

Responsabili pentru aplicare: Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu
Responsabili pentru monitorizare si evaluare:

Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu se va asigura ca datele necesare pentru dezvoltarea
utilizarii bicicletei in traficul urban sunt disponibile prin continuarea si extinderea recensamintelor privind
circulatia bicicletelor la punctele permanente de recensamant si in contextul recensaméntului de circulatie
rutierd si prin participarea la anchetele/sondajele supraregionale (MiD - Mobility in Germania sau SRV -

Mobilitatea in orase).

Masurile propuse

1. Asigurarea si extinderea infrastructurii existente

1.1 Mentinerea infrastructurii pentru biciclete si adaptarea acesteia la standarde

Reteaua de piste pentru biciclete din Berlin a fost extinsa in ultimii ani, ajungand la o lungime de 1.000
km. Cu toate acestea, reteaua cuprinde inca numeroase piste vechi, deteriorate sau care nu indeplinesc
standardele actuale in ceea ce priveste latimea, distanta de sigurantd (fatd de calea de rulare a

autovehiculelor, trotuare sau autoturismele parcate), vizibilitate.

a) Organizatiile responsabile cu construirea si intretinerea drumurilor vor mentine pistele pentru
biciclete existente, intr-o stare buna. Acest lucru se aplica si in cazul pistelor secundare, care reprezinta o
buna optiune pentru multi utilizatori. Administratia centrala si locala va trebui, in limitele posibilitatilor

financiare, sa puna la dispozitie resursele necesare pentru aceste operatiuni.
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b)  Organizatiile responsabile cu construirea si intretinerea drumurilor vor verifica daca imbunatatirile
se realizeaza conform standardelor stabilite in "Recomandarile privind traseele si pistele de biciclete"
(ERA). Tmbunététiri pot fi considerate inclusiv trasarea unei linii de demarcatie pentru benzile dedicate
bicicletelor sau a unei linii de protectie a zonei pentru biciclete. In cazul in care nu se poate atinge un
standard minim acceptabil sau siguranta nu poate fi asiguratd sau un traseu de biciclete a devenit
neutilizat, atunci - tindnd seama de preferintele biciclistilor mai putin experimentati - spatiul din partea

laterala a trotuarului, disponibila initial pentru biciclete, va fi redata spre utilizare pietonilor.

c) ADFC (Clubul General al Biciclistilor din Germania) va implica membrii sai in colectarea
informatiilor despre zonele cu probleme din reteaua existenta si va transmite aceasta informatie comitetului
pentru mersul pe bicicleta si departamentelor responsabile din cadrul autoritati locale pentru

implementarea masurilor necesare in scopul eliminarii acestor defecte.

1.2 Eliminarea obstacolelor de pe benzile si pistele de biciclete

Se intdmpla des ca pistele de biciclete, benzile de circulatie si marcajele de protectie sa fie blocate de
vehiculele motorizate stationate pentru a incarca sau descarca marfa, pentru cumparaturi sau in alte
scopuri. Blocajele apar si datorita faptului ca pistele si benzile dedicate bicicletelor devin treptat supra-
aglomerate sau ca zapada nu a fost indepartatd la timp. In aceste situatii, biciclistii sunt fortati sa se
indrepte spre fluxul de trafic motorizat sau spre trotuare. Acest lucru poate duce la intarzieri, obstructionari

ale traficului si pericole pentru biciclisti si pentru ceilalti utilizatori ai drumurilor.
Masuri:
a) Caile de circulatie si benzile trebuie pastrate fard obstacole, acordandu-se prioritate lucrarilor de

curatare a zapezii, curatarii strazilor si lucrarilor de peisagistica;

b) Tn cazul in care utilizarea pistelor pentru biciclete si a benzilor este limitatd in mod regulat de
autoturismele parcate, Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu din cadrul autoritatii publice
locale, precum si sectoarele, in limitele responsabilitatilor lor, vor verifica dacé parcarea poate fi mai dificila
prin aplicarea unui sistem de management al spatiului de parcare sau prin realizarea de noi spatii de
parcare si dacé este posibil d.pd.v. juridic - in special pentru traficul comercial - sa se limiteze numarul si
durata opririlor. Daca este necesar, acest lucru ar putea presupune o renuntare definitivd la spatiile

permanente de parcare sau limitarea numarului de ore de parcare.
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c) Clubul General al Biciclistilor din Germania va fi invitat sa implice membrii sai in identificarea unor
zone deosebit de problematice si transmiterea acestor informatii catre departamentele de resort din cadrul

administratiei publice locale.

d)  Angajatii birourilor de ordine publica vor fi obligati s& includa in controalele lor, vehiculele stationate
in zonele speciale, dedicate bicicletelor, in conformitate cu cerintele noului Cod rutier si sa aplice amenzi.
In cazul in care exista un pericol considerabil pentru trafic, relocarea vehiculelor ar putea deveni necesara.

Politia va sprijini in mod independent activitatea de supraveghere a patrulelor de ordine publica.

e) In contextul campaniilor de constientizare privind coexistenta traficului motorizat si a bicicletelor, se

intentioneaza abordarea problemei parcarii pe caile de circulatie si pe benzile dedicate.

1.3 Atentie acordata biciclistilor in zonele in care exista santiere de constructie

a) Clubul General al Biciclistilor din Germania va implica membrii sai in monitorizarea santierelor si

transmiterea informatiilor catre autoritatile responsabile, precum si in urmérirea plangerilor.

b)  Solicitantii (dezvoltatorii si firmele de constructii) vor trebui s& dezvolte solutii individuale pentru a
ghida traficul in jurul siturilor de constructie intr-o maniera care sa nu deranjeze biciclistii si pietonii.
Solicitantii vor trebui s& dezvolte instrumente de monitorizare pentru a se asigura ca cerintele Codului rutier

sunt puse in aplicare.

c) Firmelor de constructii de drumuri rutiere si companiile lor de administrare li se va transmite de
catre autoritatile competente, impreuna cu cerintele relevante ale autoritatilor de transport, o notificare

privind masurile de siguranta a traficului pe santiere.

1.4 Reconsiderarea obligatiei de a utiliza caile de circulatie

Diferitele investigatii ale politiei au aratat ca benzile construit de-a lungul unui drum reprezinté frecvent
un risc de siguranta, in special daca nu exista o vizibilitate buna la intersectii si la caile de acces catre
zonele adiacente. In plus, aceste benzi reprezintd un element de risc major pentru biciclisti, de aceea
autoritatile locale si justitie au restrictionat obligatia de a utiliza anumite trasee de in alte cazuri decét cele

exceptionale.
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2. Cai de rulare mai bune pentru biciclisti

2.1 Privind in perspectiva

Avénd in vedere cresterea numarului de biciclete rapide si faptul ca biciclistii calatoresc din ce in ce mai
mult pe mai multe benzi, vor fi examinate optiunile de extindere a benzilor de circulatie. Masurile care
respecta exact standardele minime actuale, ar putea sa nu indeplineasca cerintele viitorului. Administratia
locala va continua sa construiasca benzi dedicate, urmarind ca infrastructura pentru biciclete sa creasca cu
ritmul prevazut. Grupurile de politici din domeniul transporturilor vor continua sa@ monitorizeze critic acest

proces.

2.2 Stimularea mersului pe bicicleta pe distante mai mari

Distanta medie parcursé pe bicicleta este de 3,7 km in Berlin. Numai 19% din calatoriile cu bicicleta sunt
mai lungi de 5 km. Plecand de la premisa ca durata de timp pe care un individ o are disponibila pentru
mobilitate nu tinde s& se schimbe, vointa camenilor de a-si folosi bicicleta si nu masina pentru célatorii mai
lungi va creste daca se vor crea conditii favorizante pentru acest lucru. Avénd in vedere aceste obiective,

"benzile rapide" au fost deja implementate cu succes in alte orase.

Masuri:

Masuri de accelerare a traficului de biciclete, cum ar fi benzi dedicate / trasee, care permit o circulatie
rapida si facila, crearea unor benzi mai largi, care fac posibila depasirea, pastrarea la minimum a timpului
de asteptare la intersectii, imbunétatirea sistemului de semaforizare. Tn plus, datorita cresterii numérului de

biciclete, in viitor, planurile de incurajare a mersului pe bicicleta vor trebui sa ia in considerare deplasarea

cu viteze de pana la 25 km/h.

2.3 Finalizarea retelei de piste si benzi pentru biciclete
Masuri:
a) Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu, in cooperare cu primariile de sector, va finaliza

reteaua principala pana in 2017.
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b)  Vor fi disponibile informatii despre traseele finalizate - furnizate prin intermediul informatiilor media,

pliante si pe Internet.

c) Sub forma unor proiecte pilot, vor fi examinate optiunile de accelerare si extindere a doud rute
principale si adaptarea lor pentru célatorii mai lungi, de zi cu zi ("rute rapide"), in special in anumite sectiuni

din periferia orasului, care nu dispun de alternative feroviare bune.

2.4 Aducerea intersectiilor la standarde

Proiectarea intersectiilor este foarte importanta pentru ca mersul pe bicicleta sa fie sigur, atractiv si
eficient. Acest lucru este valabil in special pentru intersectiile "majore” din reteaua de drumuri principale si
pentru biciclistili care traverseaza drumurile principale folosind rutele principale si auxiliare. La intersectiile
gestionate prin semafoare, traficul de biciclete va fi ponderat in functie de importanta acestuia. De la caz la
caz, concepte inteligente de management al traficului pot imbunatati conditile pentru mersul cu bicicleta.
Astfel de concepte includ largirea spatiului de asteptare disponibil pentru biciclisti, cai speciale pentru
biciclete, punctele de trecere mai largi, posibilitatea de virare directa spre sténga (posibil ca un "sistem

dublu" si ca alternativa la oprirea indirecta spre stanga).

2.5 Cresterea gradului de constientizare asupra importantei sigurantei rutiere

Influentarea comportamentului oamenilor este intotdeauna o parte importantd a prevenirii accidentelor.
Multe accidente ar putea fi evitate daca s-ar acorda mai multa atentie tuturor categoriilor de participanti la

trafic.

Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu, in colaborare cu alte persoane implicate in
siguranta traficului rutier, deruleaz& in mod constant campanii de constientizare prin care face apel la
asigurarea unui comportament corespunzator in frafic, in conformitate cu regulile si reglementarile in

vigoare, bazat pe recunoasterea reciproca a tuturor categoriilor de participanti la trafic.

4. Spatii de parcare suficiente
4.1 Conceptul general de parcari pentru biciclete

Daca oamenii au optiuni usor accesibile si sigure pentru a-si parca bicicleta la locul lor de resedinta si in

alte destinatii importante, sunt mai dispusi s& o foloseasca pentru célatoriile de zi cu zi. Cu toate acestea,
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aproape o treime din proprietarii de biciclete evalueaza facilitatile de parcare de la locul lor de resedinta ca
fiind dificil de utilizat sau nesigure. Exista probleme, in special in imobile mari de locuinte noi si in cartierele
intens populate, cu o multime de locuinte vechi. Mai mult decét atat, exista adesea o lipsa de locuri de
parcare adecvate in destinatiile importante pentru biciclisti, de exemplu in fata magazinelor si a cladirilor

publice, la locurile de munca si in scoli, in garile si statiile de autobuz si tramvai.

Strategia de incurajare a mersului pe bicicleta presupune ca potentialul considerabil de utilizare a
bicicletelor de zi cu zi poate fi atins prin imbunatatirea facilitatilor de parcare pentru biciclete. Conditiile
prealabile: facilitatile de parcare sunt usor accesibile si aproape de locul unde locuiesc oamenii sau de
destinatiile lor, incat fac posibila parcarea unei biciclete intr-un mediu stabil fard ca aceasta sa se

deterioreze, este posibila blocarea bicicletei in siguranta si este permisa parcarea pe termen lung.

4.2 Utilizarea cadrelor de reglementare existente

In cazul cladirilor noi sau al modificarilor de destinatie pentru cladirile existente, Codul constructiilor din
Berlin si normele de punere in aplicare, prevad ca trebuie sa existe suficiente locuri de parcare pentru
biciclete. In ciuda acestui fapt, facilitatile necesare pentru parcarea bicicletelor sunt adesea furnizate in
locatii putin accesibile. Tn special in cazul proiectelor mai mici, care constau in extinderea sau schimbarea
de destinatie si in cazul proiectelor care nu necesita autorizatie de construire, cerintele conform Codului

constructiilor sunt adesea ignorate.

a) Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu si sectoarele vor actiona corespunzator, in
limitele atributiilor ce le revin in procesul de autorizare, pentru a se asigura c& cladirile respecta Codul

privind crearea de facilitati de parcare pentru biciclete.

b) Sectoarele, avand in vedere spatiul disponibil pe parcele private si alte spatii publice, vor acorda
prioritate credrii de facilitati de parcare pentru biciclete pe trotuarul public, atat in cazul proiectelor de

constructii noi cat si al cladirilor existente.

c) Cadrul legal va fi modificat astfel incat un solicitant sa nu mai aiba dreptul de a-si anula obligatia de
a furniza parcare pentru biciclete in schimbul unei taxe. Astfel de situatii vor fi limitate doar la cazurile in
care, datorita particularitatilor proiectului, se estimeaza o cerere mica de spatii de parcare pentru biciclete

sau atunci cand, in urma unei analize obiective, circumstantele locale nu permit o alta solutie.

Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

108



UNIUNEA EUROPEANA

* ¥ x

* *

* *

*ow Programul Operational Capacitate Administrativd
Competenta face diferenta!

0 Instrumente Structurale
Fondul Social European 20342020

5. Conectarea rutelor de biciclete la transportul public

a) Impreund cu Clubul Biciclistilor din Germania, Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu isi
va continua eforturile pentru a realiza o imbunétatire a situatiei de parcare a bicicletelor la statiile de cale

ferata regionale si la distante lungi.

b) In cazul in care nu existd suficient spatiu, ar trebui incercate alte solutii, de exemplu, facilitati de

depozitare a bicicletelor pe mai multe niveluri sau statii de biciclete pazite care ofera servicii suplimentare.

5.1 Mai multe facilitati de parcare pentru biciclete la statiile si statiile de autobuz si de tramvai

Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu va continua programul de construire de parcari in
statiile de transport public, ludnd in considerare nivelul actual si cel necesar. Prioritar, facilitatile de parcare
pentru biciclete ar trebui s& fie create la statile de autobuz si tramvai in zonele rezidentiale unde reteaua
de transport public nu este bine conturata. Trebuie s& se creeze facilitati de parcare pentru biciclisti astfel
incat zonele de siguranta si de rulare, in special caile de iesire si evacuare, sa nu fie restrictionate sau

obstructionate.

5.2 Asigurarea transportului de biciclete

Berlinul a preluat un rol de pionierat in oferta sa de a transporta bicicleta pe toate trenurile si tramvaiele
la preturi accesibile si fara restrictii de timp. Aceasta ofertd aduce o contributie substantiala la utilizarea
bicicletei si pentru calatorii mai lungi. Deoarece capacitatile de transport existente nu sunt flexibile, se
estimeaza ca vor aparea probleme privind capacitatea, pe termen mediu si lung, daca utilizarea bicicletelor

continua sa creasca in ritm sustinut.

Companiile de transport trebuie sa pastreze pe termen lung oferta de transport a bicicletei in transportul
public, s& puna la dispozitie mijloacele de depozitare in vehiculele / vagoanele adecvate destinatiei, sa

marcheze clar zonele de depozitare pentru biciclete.

In calitate de autoritate competents, Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu se va asigura,

tindnd cont de evolutia cererii, ca cerintele corespunzatoare pentru transportul bicicletelor sunt incluse in
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planurile de transport local si sunt luate in considerare atunci cand serviciile de transport public sunt

scoase la licitatie sau cand se achizitioneaza vehicule noi.
5.3 Deplasarea in comun pe "benzi verzi"

Benzile speciale de autobuz, care pot fi utilizate in comun de autobuze, biciclete si taxiuri si care in
acest fel devin "benzi verzi", ofera biciclistilor un loc relativ sigur. Avand in vedere, insa, cresterea traficului
de biciclete si latimea tot mai mare a vehiculelor, devin si mai mari cerintele privind benzilor speciale si

consideratia reciproca care trebuie exercitata de utilizatorii care calatoresc cu viteze diferite.

Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu, impreuna cu cartierele, grupurile de interese ale
BVG si biciclistilor, vor examina latimea benzilor speciale de autobuz pentru a vedea daca restrictiile de
timp existente ar trebui eliminate. Intreprinderile de transport si grupurile de interese ale biciclistilor vor
identifica sectiuni de drumuri cu conflicte frecvente intre autobuze si biciclisti. Modalitatile concrete de
interventie - de exemplu, prin largirea benzii speciale in general sau pe sectiuni, pentru a permite depasirea
sau pentru a evita problemele cu autovehiculele parcate sau stationate - vor fi examinate de la caz la caz.
Noile benzi speciale trebuie sa fie suficient de largi pentru a servi diferitelor scopuri ale planului de
dezvoltare a transportului, in special acela de a accelera traficul cu autobuzul pentru a consolida

ecomobilitatea.

6. O atentie sporita acordata tinerilor

Motivarea copiilor si tinerilor, precum si a parintilor si profesorilor acestora

Copiii si tinerii sunt mai mobili decét celelalte categorii de varstd. Pentru célatorile efectuate
independent, ei depind de mobilitatea ecologica, dar in Berlin folosesc o bicicleta mai rar decat in alte
orase si fac mai mult de o treime din calatoriile lor ca pasageri in masini. Mobilitatea independenta are o
mare importanta pentru dezvoltarea copiilor in ceea ce priveste sanatatea si capacitatea de concentrare,
constientizarea spatiala si perceptia privind distanta, timpul si viteza, invatarea de a-si asuma

responsabilitatea individuala si, in final, dezvoltarea abilitatilor sociale.

Experienta mobilitatii pe care o castiga la aceste varste are un impact asupra obiceiurilor lor ulterioare
de utilizatori ai drumurilor. Din acest motiv, copiii si tinerii - precum si parintii si profesorii - sunt grupuri tinta
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importante pentru eforturile de a obtine forme mai durabile de mobilitate. Au existat o serie de abordari
bune péana acum in domeniul educatiei in domeniul mobilitati. Cu toate acestea, nu s-au identificat
progrese satisfacatoare in aceasta privinta. Sunt incd necesare eforturi mult mai importante pentru a
inlocui "taxiul parental" si pentru a atinge obiectivul de a convinge tinerii, intr-un mod adaptat varstei, sa

practice mobilitatea independenta, pe jos sau cu bicicleta.
Masuri:

a) Impreund cu Departamentul pentru Educatie, alte parti interesate din domeniul educatiei si al
grupurilor de politici in domeniul transporturilor, Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu - de
exemplu, in implementarea programului de siguranta a traficului - va implementa un program in domeniul
educatiei pentru mobilitate. Se intentioneaza consolidarea rolului centrelor de sensibilizare a traficului rutier

pentru tineri, ca centre posibile pentru educatia pentru mobilitate.

b) ONG-urilor vor continua campania "La scoald si gradinita pe jos" si vor acorda avea o atentie
deosebita bicicletei. Departamentul pentru Educatie, Tineret si Stiinta va sprijini aceasta campanie prin

utilizarea acesteia in gradinite si scoli, precum si in relatiile cu parintii.

c) Departamentul pentru Educatie, Tineret si Stiinta isi va indeplini responsabilitatile ce i revin in
temeiul Legii educatiei, privind invatarea despre mobilitate, prin incorporarea acestui subiect in curricula
scolara, in programe, proiecte, materiale de clasd pentru profesori si elevi si in formarea continud a

cadrelor didactice.

Testarea pentru conducerea bicicletei va continua sa fie realizata in cooperare cu politia - cu componenta
sa practica care va avea loc, acolo unde este posibil, in conditii reale de trafic. O serie de ONG-uri care fac
parte din "Grupul de lucru pentru educatia privind mobilitatea" vor monitoriza aceste evolutii cel putin o data

pe an.
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7. Semnalizarea corespunzatoare

In special pentru persoanele care nu cunosc orasul sau care merg de putin timp pe biciclet, orice ajutor
privind orientarea duce la evitarea pierderii de timp si a incertitudinii, de la dorinta de a incerca noi tute si

pana la cresterea placerii de a merge cu bicicleta.

Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu va semnaliza principalele trasee, pe masura ce
acestea vor fi finalizate. Legaturile cu destinatiile importante din vecinatatea cailor pentru biciclete si cu
facilitatile de parcare pentru biciclete din statiile de autobuz si de tramvai vor fi semnalizate. Se va sprijini
crearea de harti ale oraselor, pentru utilizatorii de biciclete, si alte instrumente de planificare a rutelor,
inclusiv aplicatii digitale si bazate pe Internet, punédnd la dispozitia furnizorilor de astfel de informatii, toate
datele privind legaturile de trafic, spatiile de parcare etc, astfel incét aplicatiile s& contina toate informatiile

necesare.

8. Masurile de comunicare destinate grupurilor tinta

Masuri:

o Elaborarea unei strategii generale - Pentru a crea un climat favorabil bicicletelor si pentru a reduce
rezervele oamenilor cu privire la bicicleta, ca mijloc de transport, este necesara desfasurarea unor activitati
de informare si comunicare care sa se axeze pe rationamentul populatiei, precum si pe motivele
emotionale care duc la alegerea acestui mijloc de transport. Pe de o parte, aceasta activitate trebuie sa
duca la o constientizare pe scara larga - si in contextul managementului mobilitatii - a masurilor adoptate in
favoarea mersului pe bicicletd si pentru a oferi informatii despre probleme specifice (de exemplu,
semnalizarea, siguranta rutiera sau transportul copiilor). Pe de alta parte, trebuie comunicate beneficiile,
facand referire la factorii de imagine precum fitness, experienta, distractie, spontaneitate. Mersul pe

bicicleta trebuie perceput ca o alternativa interesanta si contemporana la calatoriile cu masina.

+  Abordarea celor mai frecvente motive pentru practicarea mersului pe bicicleta si a celor mai mari

grupuri tinta
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Departamentul pentru Dezvoltare Urbana si Mediu si grupurile de politici din domeniul transporturilor vor
cauta modalitati de convingere a asociatiilor de comert cu amanuntul, a centrelor comerciale, a managerilor
lanturilor de magazine, precum si a proprietarilor spatiilor comerciale pentru a lua in considerare in mod

corespunzator nevoile clientilor lor care folosesc bicicleta.
+  Luarea in considerare a schimbarilor demografice.
Facilitati

Legea Educatiei care prevede subventionarea transportului la scoala al elevilor si permite
subventionarea bicicletelor. Legea privind impozitul pe venit prevede scutiri de impozit angajatorilor care

ofera angajatilor biciclete pentru a se deplasa la lucru.
Buget

Masurile de sprijinire a mersului pe bicicleta in Berlin nu au necesitat un volum mare de resurse
finaciare. Cu toate acestea, punerea in aplicare a strategiei necesita implementarea unor masuri concrete,
a caror finantare trebuie asiguraté. Din acest motiv, strategia sustine ca promovarea mersului pe bicicleta

necesita o alocare substantiala din finantarea acordata sprijinirii transportului urban.

Planul national de incurajare a mersului pe bicicleta implementat de guvernul federal prevede o

investitie minima de 5 € per locuitor/ an.

Rezultate asteptate
1. Cresterea ponderii transportului cu bicicleta in numarul total de calatorii efectuate in oras

Cota detinutd de transportul cu bicicleta in numarul total de calatorii efectuate de locuitorii Berlinului in
2008 a fost de 13%. In fiecare zi, aproximativ 1,5 milioane de calatorii sunt efectuate cu bicicleta ca
principal mijloc de transport. Avand in vedere structura actuala a calatoriilor, alte 0,6 - 0,9 milioane de

calatorii efectuate cu masina, ar putea fi transferate pe bicicletd. Strategia isi propune sa activeze acest
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potential pana in 2025. Aceasta ar insemna ca ponderea transportul cu bicicleta in totalul calatoriilor

efectuate ar creste cu 18-20% (in plus faté de calatoriile care combina bicicleta si transportul public).
2. Incurajarea efectuarii de deplasari lungi cu bicicleta

Lungimea medie a unei calatorii cu bicicleta in Berlin este de 3,7 km, iar numai 19% din calatoriile cu
bicicleta depasesc 5 km. Cu toate acestea, transferul unor calatorii mai lungi de la masina la bicicleta -
ceea ce este sustinut de noile evolutii tehnologice - poate contribui in mod semnificativ la reducerea
efectelor negative ale traficului motorizat asupra orasului. Din acest motiv, strategia isi propune sa faca
mersul pe bicicleta mai atractiv pe calatorii mai lungi. Prin urmare, obiectivul este de a creste lungimea

medie a calatoriei cu bicicleta cu 25% pana la aproximativ 4,6 km pana in 2025.
3. Reducerea accidentelor

In perioada 2008 - 2010 au fost inregistrate 20 910 de accidente cu biciclisti. 26 de biciclisti au fost ucisi
si 14 390 au fost raniti. Chiar daca aceste statistici privind accidentele, data fiind o crestere a traficului de
biciclete, au scazut usor mai recent, aceste cifre sunt greu acceptabile. Strategia a preluat obiectivul
planului general de dezvoltare a transportului in oras de a reduce pana in 2025 numarul de biciclisti ucisi in

accidente rutiere cu 40 % si numarul celor raniti cu 30%.
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DUBLIN (Irlanda)

Titlul original: ,DTO Cycling Policy”

Titlul in limba romana: Politica de Sprijinire a Mersului pe Bicicleta a Autoritatilor din Dublin
Tara si data publicarii: Regatul Unit al Marii Britanii - Septembrie 2006

Intocmit de catre: DTO — Biroul pentru Transporturi Dublin

Perioada vizata: 4 ani (2006-2010)

Responsabili pentru aplicare: Consiliul Local al orasului Dublin

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: DTO - Biroul pentru Transporturi Dublin
Masurile propuse:

Politica de sprijinire @ mersului pe bicicleta este o declaratie de intentie din partea autoritatilor locale din
Dublin, a Biroului pentru Transporturi din Dublin si a membrilor Comitetului sau director.
Premergator adoptarii acestei strategii, Consiliul Local al Orasului Dublin a realizat o analiza a politicilor

existente si a formulat urméatoarele recomandari:

e Elaborarea unei strategii dedicate incurajarii mersului pe bicicleta, care sa incorporeze toate
politicile relevante, s& stabileascé indicatori de monitorizare si s& identifice surse de finantare pentru

masurile propuse.

e Desemnarea unei persoane responsabile cu monitorizarea strategiei, la nivel de conducere.

e Masurile de infrastructura trebuie sa vizeze, in principal: imbunatatirea conditiilor de trafic pentru
biciclete din interiorul orasului si reducerea vitezelor de circulatie.

e Implementarea unui program de instruire practica.

e Implementarea unui program de tipul “Drumuri sigure catre scoald”, conform bunelor practici
identificate.

e Implementarea unei strategii de marketing care sa promoveze beneficiile mersului pe bicicleta;

e Publicarea informatiilor oficiale cu privire la rutele pentru biciclete existente.
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e  Monitorizarea permanenta a progresului strategiei, inclusiv masurarea progresului inregistrat si a
gradului de indeplinire a indicatorilor stabiliti.

Plecand de la aceste recomandari cheie, obiectivele politicii sunt urmatoarele:
1. Crearea unui mediu favorabil utilizarii bicicletei, prin implementarea urmatoarelor masuri:

e Reducerea traficului, in special a celui generat de vehiculele grele.
 Imbunatatirea si extinderea infrastructurii pentru biciclete.

o Definirea clara a responsabilitatilor factorilor implicati in gestionarea traficului.

o Crearea de facilitati de parcare pentru biciclete, suficiente ca numar si adecvate.

¢ Includerea infrastructurii pentru biciclete in noile proiecte.
2. Promovarea mersului pe bicicleta printr-o varietate de mijloace, cuprinzand:

e Instruire si alte masuri educationale, vizand, in special, populatia tdnara care frecventeaza unitatile
de invatamant.

e  Promovarea mersului pe bicicleta ca activitate sanatoasa.

e Promovarea mersului pe bicicletd in special in zonele in care existd un mare potential pentru

adoptarea acestuia, dar si suficiente facilitati pentru practicarea lui.
3. Dezvoltarea continua a strategiei de incurajare a mersului pe bicicleta prin:

e Crearea unui grup de lucru in cadrul Autoritatilor Locale din Dublin, alcatuit din reprezentanti ai
autoritatilor locale si ai agentiilor relevante de implementare / finantare

e Stabilirea de parteneriate cu alti actori cheie, de ex. prin crearea unui Forum pentru biciclete, in
fiecare zona

o  Cercetarea si analizarea comportamentului si atitudinilor cu privire la mersul pe bicicletd, cu accent
pe utilizarea bicicletei in scopuri nonprofesionale sau non scolare si pe motivele care determina
neutilizarea bicicletei

o  Stabilirea unor tinte realiste pentru cresterea gradului de utilizare a bicicletei

e  Pregatirea programelor de finantare care vor contribui la indeplinirea obiectivelor politicii
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e Pregatirea unei strategii de monitorizare care sa permitda compararea rezultatelor cu obiectivele
stabilite si s& contribuie la fundamentarea viitoarele revizuiri de programe / crearea de programe noi pentru

finantarea politicii de sprijinire @ mersului pe bicicleta.

Buget

Finantarea strategiei se va asigura din programele regionale identificate de Grupul de Lucru constituit

din reprezentanti ai autoritatilor locale si ai altor organizatii relevante.

Metode de informare si consultare

Politica de sprijinire a mersului pe bicicleta presupune infiintarea unui Grup de Lucru constituit din
reprezentanti ai autoritatilor locale si ai altor organizatii relevante, precum: Unitatea de promovare a
sanatatii din cadrul Departamentului pentru Sanatate, organizatia Failte Irlanda, Departamentul pentru
Educatie, organizatii care ar putea contribui fie la punerea in aplicare a masurilor, fie la finantarea acestora,

in functie de competentele detinute.

Grupul de lucru urma sa propuna indicatori adecvati pentru diferite masuri de politica si sa elaboreze
planuri regionale de actiune si programe de finantare pentru implementarea masurilor de sprijin, urménd ca

acestea sa fie aprobate de Comitetul Director al Biroului pentru Transporturi din Dublin.

In stabilirea indicatorilor si a programelor, Grupul de lucru va trebui sa ia in considerare rezultatele
cercetarilor si analizelor existente privind comportamentul si atitudinile fatd de mersul pe bicicleta, iar acolo
unde sunt identificate lacune (informatii lipsa sau incomplete), grupul urma sa propuna mijloace adecvate de

colectarea a acestora, astfel incat deciziile sa poata fi bine fundamentate.
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Regiunea DURHAM (Marea Britanie)

Titlul original: Durham’s Cycling Strategy and Action Plan 2012-2015

Titlul in limba romana: Strategia si Planul de actiune pentru incurajarea mersului pe bicicleta 2012-
2015

Orasullregiunea si data publicarii: Durham (Anglia), 2008

intocmit de ctre: Consiliul Regional Durham

Perioada vizata: 3 ani (2012-2015)

Responsabili pentru aplicare: Consiliul Regional Durham

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Consiliul Regional Durham
Masurile propuse:

1. Audit, Evaluare, Planificare, Proiectare, Construire

e Audit pentru reteaua de piste de biciclete din 12 orase principale: cartografierea retelei existente

publicarea unei versiuni accesibile publicului larg.

e Evaluarea pistelor si a drumurilor: clasificare, ierarhizare si probleme de sigurantd;
prioritizarea imbunatatirilor; revizuirea retelei de drumuri in 12 orase principale si stabilirea oportunitatilor

de realocare a spatiului rutier care ar putea fi utilizat pentru biciclete.

e Asigurarea ca infrastructura pentru biciclete este planificatd bine siincorporatd in sistemul de
planificare. Dezvoltérile imobiliare noi vor include trasee pietonale si pentru biciclete, directe, atractive si
convenabile, cu prioritate fata de traficul auto si vor include parcari pentru biciclete. Noile cladiri de birouri
vor include parcari pentru biciclete, dusuri si vestiare. Toate drumurile noi vor include infrastructura pentru
biciclete. Maximizarea conectivitétii se va avea in vedere cand se planifica noi rute pentru biciclete. Se va
organiza o campanie pilot de siguranta rutierd si de reducere a vitezei, asociatd cu o campanie de

promovare a bicicletei si sanatatii.
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e Cele mai bune practici si standarde de design durabil; metode ecologice pentru crearea si
intretinerea infrastructurii pentru biciclete; infrastructura verde si transportul nemotorizat se vor sprijini
reciproc; integrarea pistelor de pe sosele cu cele din afara soselelor; utilizarea celor mai bune practici de
proiectare pentru piste care sa atraga utilizatorii si sa asigure calitate experientei; colaborarea cu operatorii
de transport public pentru a integra bicicleta cu transportul public (marketing, transportul bicicletelor, parcari

in statii, evenimente promotionale etc).

e Retea de piste de inalta calitate si parcari pentru biciclete; parcari la standarde, in locatii cheie;
asigurarea unei parcari in cladirea Consiliului Regional; retea de piste expres in cele 12 orase principale;

monitorizarea utilizarii inainte si dupa imbunatatirea infrastructurii.

2. Operare, Mentenanta, imbunétégire, Revizuire, Aplicare

e  Operarea pistelor pentru a maximiza siguranta; evaluarea datelor privind siguranta rutiera pentru
informarea specialistilor si imbunétatirea solutiilor; impunerea practicilor care contribuie la siguranta i
biciclistilor

e Mentinerea pistelor la standarde inalte; stabilirea unui sistem de management al retelei de piste
prin intretinere, inspectie si monitorizare permanenta; utilizarea fondurilor pentru intretinerea drumurilor i
pentru reteua de piste pentru biciclete (indepartarea vegetatiei, repararea gropilor); elaborarea unui plan
pentru intretinere in timpul iernii.

o Imbunatatirea infrastructurii: imbunétatirea signalisticii; imbunatatirea anumitor rute urbane cheie
ca urmare a unui proces de prioritizare; imbunatatirea prioritara a rutelor cétre scoli si colegii/universitati;
instalarea de parcari de biciclete |a unitatile de invatamant; imbunatatirea anumitor rute cheie de agrement
ca urmare a unui proces de prioritizare.

e Revizuirea retelei de piste de biciclete pentru a maximiza accesibilitatea si conectivitatea;
elaborarea planurilor de revizuire pentru intersectiile si conexiunile cu rutele principale, dupa un audit.

o Respectarea legislatiei care protejeaza dreptul la acces si care promoveaza mediul inconjurator;
toate proiectele trebuie sa includa masuri de protectie a biodiversitatii, speciilor si habitatelor; traseele nu

trebuie sa aiba impact asupra siturilor Natura 2000; protejarea retelei velo si minimizarea impactului negativ
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provocat de constructii; aplicarea legislatiei privind parcarea ilegala si limitele de viteza pentru a incuraja

utilizarea bicicletelor.
Educatie, Promovare, Motivare, incurajare

e Instruirea functonarilor si a publicului larg; continuarea cursurilor de formare pentru copii si adulti;
incurajarea deplasarii cu bicicleta pentru cei care au urmat cursurile (harti, informatii, rute sigure si
parcare); elaborarea unui ghid privind mersul cu bicicleta, cu informatii pentru soferi cu privire la
comportamentul fata de biciclisti; instruirea personalului din administratie privind auditul si planificarea

infrastructurii de biciclete.

e Promovare prin scheme variate; campanii de marketing coordonate cu pagina Web pentru biciclisti
de pe site-ul Consiliului Regional; actualizarea hartilor tiparite si online, cu planificator de calatorii; online
marketing pentru potentiali vizitatori privind oportunitatile de calatorie cu bicicleta si distribuire de pliante

inainte si la destinatie, in legatura cu campaniile de turism; promovarea noutatilor si imbunatatirilor.

e ncurajarea participarii; extinderea programelor care promoveaza schimbarea, de exemplu tururi
ghidate cu bicicleta - Program pilot pentru un centru de inchiriere a bicicletelor electrice - Incurajarea
deplasarii cu bicicleta la serviciu, prin planuri de calatorie si sisteme de sanatate - incurajarea angajatorilor
s& investeasca in flote de biciclete pentru angajati - Promovarea utilizérii bicicletei prin campanii de

sanatate si utilizarea celor mai bune practici si informatii.

e Implicarea si motivarea comunitatii (cluburi, scoli si companii) - Lucrul cu grupuri de biciclisti,
forumuri si parteneriate ca un mecanism de revizuire a rutelor, de furnizare de informatii, de monitorizare a
progresului si de alocare a bugetului si de consultanta pe propuneri - Colaborare cu cluburi sportive de
ciclism si triatlon si sprijin pentru dezvoltare - incurajarea implementarii initiativelor Planului de Caltorii -
Incurajarea angajatorilor s& instaleze parcari pentru biciclete in imediata apropiere a tuturor cladirilor
publice si a cladirilor cu numar mare de locuri de muncé - incurajarea folosirii bicicletei c& mod de recreere
in familie si atragerea de biciclisti prin sprijinirea de evenimente inspirationale - Crearea unui Festival al

Biciclistilor (curse, demonstratii, filme, antrenamente, testare biciclete).
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GRONINGEN (Olanda)

Titlul original: Groningen Cycling Strategy 2015 — 2025

Titlul in limba romana: Strategia de incurajare a mersului pe biciclea 2015-2025
Orasullregiunea si data publicarii: Groningen (Olanda), 2015

intocmit de catre: Priméria orasului Groningen

Perioada vizata: 10 ani (2015-2025)

Responsabili pentru aplicare: Primaria Orasului Groningen

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Primaria Orasului Groningen
Masurile propuse:

Masurile propuse sunt grupate pe 5 tematici:

1. Bicicleta pe primul loc

o Pasaj si parcare subterane pentru biciclete in zona garii

e Piste pentru biciclete incalzite cu energie geotermala sau energie termica din apele uzate
e Analiza efectului bicicletelor (BEA) pentru noile dezvoltari spatiale.

o  Semafoare inteligente pentru biciclisti

o  Cresterea sigurantei in trafic

e  Educarea grupurilor tinta vulnerabile

N

. Retea de piste coerenta

o Park&Bike la toate locatiile Park&Ride si in toate statiile de cale ferata
o Piste express

o Imbunatatirea calitatii si recognoscibilitatii pistelor
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e  Completarea segmentelor lipsa din reteaua de piste
e  Separarea intre masini i biciclete in reteaua principala de piste
o  Pista expres intre Groningen si orasul vecin Assen.

3. Spatiu pentru biciclete

e Adaptarea inelului rutier din jurul centrului orasului pentru a deveni o alternativa pentru biciclistii

care traverseaza centrul pietonal (care nu mai face fata traficului de biciclete)
o Imbunatatirea calitatii mediului urban in centrul orasului

o Imbunatitrea unor trasee care sunt supraaglomerate, prin redimensionarea pistelor i
reconfigurarea intersectiilor. Aplicatii pentru telefon care sa gaseasca cel mai rapid, mai scurt si mai sigur
traseu.

o Incurajarea fumizarii de servicii cu bicicleta in centrul orasului
4. Parcari pentru biciclete, adaptate
e  Parcari temporare in spatii vacante

e Inlocuirea locurilor de parcare pentru masini cu locuri de parcare pentru biciclete, in mai multe

cartiere

e Cresterea calitatii parcarilor velo din centrul orasului (mai usor de gasit, mai vizibile si mai

accesibile)

e  Experiment cu parcari pentru biciclete pe strada

Extinderea si imbunatatirea calitatii si capacitatii parcarilor de biciclete la locatiile Park&Ride si gari.

5. Povestea orasului Groningen - Orasul bicicletelor

e Folosirea logo-ului ,050 Cycling City” pe semafoare, piste etc.
e  Declararea anului 2016 ,Anul bicicletei”
e  Depunerea candidaturi la titlul de ,Cel mai bun oras pentru biciclete din Olanda” in 2016
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o Organizarea unei velo-conferinte nationale sau internationale;

e Aplicarea de chestionare anuale, monitorizare si comunicarea calendarului evenimentelor care au

legatura cu mersul pe bicicleta.
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Statul NEW SOUTH WALES (Australia)

Titlul original: New South Wales Bikeplan

Titlul in limba romana: Planul Statului New South Wales pentru Biciclete

Tara si data publicarii: New South Wales, Australia, 2010

intocmit de catre: Guvernul Statului New South Wales

Perioada vizata: 10 ani (2010-2020)

Responsabili pentru aplicare: Guvernul Statului New South Wales

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Guvernul Statului New South Wales

Masurile propuse:

o Piste pentru biciclete in Zona Metropolitana Sydney si localitatile din New South Wales;

e Semnalizare imbunatatitd pentru biciclisti, inclusiv informatii despre timpul ramas péana la
destinatie;

e Mai multe parcari de biciclete si facilitati pentru biciclisti in centrele oraselor locale, la locurile de
munca si in statiile de transport public;

e NSW BikePlan oferd actiuni de incurajare pentru a face mersul cu bicicleta la fel de usor si
accesibil ca mersul pe jos sau ca utilizarea masinii pe distante scurte;

e Dezvoltarea unui portal de internet pentru informatii despre biciclete, inclusiv bikemapping
interactiv Programe de formare a abilitatilor de folosire a bicicletei si de sensibilizare pentru adulli

e  Promovarea utiliz&rii bicicletei ca exercitiu fizic usor si ca optiune de transport pentru persoanele
care doresc sa schimbe stilul de viata cu unul mai sanatos

e Program educational de pregatire a resurselor pentru profesori pentru a dezvolta abilitatile elevilor
de a utiliza bicicleta

e Promovarea turismului cu bicicleta in destinatiile nationale si regionale;

e  Completarea rutei de pe coasta oceanului Pacific si promovarea ca oportunitate de turism.
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Buget: 158 milioane de dolari australieni (98,9 milioane euro), din care 80 de milioane de dolari

australieni (50,1 milioane euro) pentru orasul Sydney

Rezultate asteptate in diverse domenii: cresterea ponderii calatoriilor scurte cu bicicleta in zona
Metropolitand Sydney péna la 5% in 2016 si dublarea numarului de deplasari cu bicicleta la locul de

munca, la nivel statal.

Metode de informare si consultare: Persoanele interesate, grupurile comunitare, consiliile locale si alti
actori si institutii au contribuit la pregatirea Planului New South Wales pentru Biciclete, inclusiv prin

participarea la dezbateri.
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OTTAWA (Canada)

Titlul original: ,Ottawa Cycling Plan”

Titlul in limba romana: Planul de incurajare a Mersului pe Bicicleta al Orasului Ottawa
Orasullregiunea si data publicarii: Ottawa, 2008

intocmit de catre: Primaria Orasului Ottawa

Perioada vizata: 20 ani (impartita in 2 etape: 2008-2018 si 2018-2028)

Responsabili pentru aplicare: n/a

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: n/a

Masurile propuse:

1. Dezvoltarea unui plan de piste pentru biciclete conectate la nivelul intregii regiuni metropolitane.
Retea va fi fara intreruperi, marcaté si semnalizata, va asigura legaturi intre pistele de biciclete pe drumuri
rutiere existente si traseele off-road planificate.

2. Dezvoltarea unui ghid de proiectare a infrastructurii pentru biciclete. Planul trebuie sa abordeze
problemele specifice pentru orasul Ottawa, cu respectarea standardelor existente la nivel mondial.

3. Promovare, educatie si facilitati de sprijin. Revizuirea eforturilor existente de informare din partea
orasului si a partenerilor, continut si livrare. Educarea tuturor utilizatorilor de drumuri in ceea ce priveste
regulile din intersectie, acordarea prioritatii, semnalizarea, facilitatile de parcare etc.

4. Armonizarea politicilor de dezvoltare. Planul ar trebui sa revizuiasca toate politicile existente in
relatie cu infrastructura pentru biciclete, inclusiv cele privind planificarea urbana a oraselor invecinate. Din
aceasta revizuire ar trebui sa apara un set de politici strategice care s& poata fi incluse in Planul de
Dezvoltare al orasului si/sau Tn Planul General de Transport.

5. Definirea prioritatilor si elaborarea unei strategii de implementare pentru integrarea planificarii pe
termen lung a sistemelor rutiere si a celor pentru biciclete in prioritatile orasului. Acest lucru ar trebui sa fie
corelat cu previziunile privind viitoarele proiectele de dezvoltare, ceea ce va permite elaborarea unui plan
de implementare eficace, care s& ia in considerare proiectele viitoare si s& ghideze dezvoltarea retelei
"acolo unde utilizatorii doresc sa fie".
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6. Estimarea corecta si realista a costurilor financiare ale infrastructurii pentru biciclete. Se va elabora
un calcul realist al costurilor de dezvoltare a retelei si al costurilor asociate altor programe, inclusiv
programe de educatie, promovare si de acordare de facilitati la sfarsitul calatoriei, care vor fi implementate

pe termen lung.

Buget: 140 de milioane de lire sterline
Rezultate asteptate: Cresterea cotei modale pentru biciclete de la 1,7% la 3% péna in anul 2021.

Metode de informare si consultare: Un element esential in dezvoltarea Planului din Ottawa a fost
implicarea activa a cetatenilor si a personalului din departamentele municipale, a ONG-urilor interesate si a
comitetelor consultative de cartier. De asemenea, a fost infiintat un Comitet consultativ tehnic pentru

proiecte. Toate partile interesate au fost consultate in toate etapele elaborarii planului.
Activitatile-cheie au inclus:

e Intalniri consultative intre proiectanti, comitetele municipale si personalul tehnic din administratia

locala
e  Derularea unui sondaj de opinie privind atitudinea publica, realizata de cercetatori sociologi
e  Prima consultare publica deschisa organizata in primavara anului 2004, la sediul Primariei
e Publicarea de buletine de stiri pe site-ul oficial al orasului Ottawa
o Desfasurarea de ateliere publice in vara anului 2004

e Transmiterea proiectului de strategie catre partile interesate si publicarea acestuia pe site-ul web al

orasului pentru revizuire si dezbatere publica

o Desfasurarea celei de-a doua consultéri publice deschise in primavara anului 2005, pentru a oferi o
noud oportunitate publicului si partilor interesate de a revizui componentele cheie ale proiectului de

strategie

e  Mentinerea proiectului pe site-ul orasului timp de 8 luni pentru revizuirea publica de catre partile

interesate
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e Includerea tuturor contributiilor publicului larg si ale partilor interesate intr-un proiect de strategie

revizuit, cu stabilirea unui plan de implementare pe zece ani si a unei strategii pe termen mai lung

e Includerea contributiei din Raportul Directiilor Strategice elaborat de Consiliul Local (2007 - 2010)

e  Elaborarea unui raport final in ianuarie 2008.
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SAN FRANCISCO (California, SUA)

Titlul original: SEMTA Bicycle Strateqy

Titlul in limba romana: Strategia de incurajare a Mersului pe Bicicletd a Orasului San Francisco
Orasullregiunea si data publicarii: San Francisco, California (SUA), 2013

intocmit de catre: Agentia Municipala de Transport din San Francisco (SFMTA )

Perioada vizata: 5 ani (2013-2018)

Responsabili pentru aplicare: Agentia Municipala de Transport din San Francisco

Responsabili pentru monitorizare si evaluare: Agentia Municipala de Transport din San Francisco
Masurile propuse:

Obiective strategice:

1. imbunattirea sigurantei si a conectivitatii pentru persoanele care calatoresc cu bicicleta

in concordants cu planul strategic general, siguranta sistemului pentru biciclete este esentiald. Pentru a
oferi o experientd sigura si confortabild utilizatorilor de bicicletelor, este necesarad completarea retelei de

piste, furnizarea de informatii exacte utilizatorilor si evaluarea regulaté a progresului.

1.1. Imbunéatatirea confortului si a conectivitatii retelei de biciclete pentru toti utilizatorii, in special

grupurile vulnerabile de utilizatori, de exemplu tinerii, persoanele cu handicap si persoanele in varsta.
1.2. Imbunétatirea sigurantei pentru toti utilizatorii.
1.3. Usurinta in utilizarea retelei de piste.
1.4. Colectarea datelor pentru evaluarea activitétii pe reteaua de piste si a sigurantei.
2. Cresterea confortului pentru calatoriile efectuate cu bicicleta

Amprenta mica a unei biciclete face ca aceasta sa fie 0 modalitate convenabila si flexibila de a

calatori. Existenta unor facilitati bune de parcare este vitald pentru reducerea furtului de
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biciclete. Partajarea bicicletelor incurajeaza calatoriile spontane cu bicicleta. Atat parcarea pentru biciclete,

cat si partajarea bicicletelor maresc capacitatea de transport public si imbunéatatesc performanta acestuia.
2.1. Cresterea ofertei de parcare pentru biciclete pe termen scurt.
2.2. Cresterea ofertei de parcare adecvaté pe termen lung a bicicletelor
2.3. Extinderea sistemelor de partajare a bicicletelor.

3. Cresterea gradului de constientizare privind avantajele utilizérii bicicletelor prin intermediul
mijloacelor de informare, marketing, educatie si mobilizare

O imagine pozitiva a bicicletelor contribuie la promovarea calitatii vietii orasului pentru pentru locuitori,

turisti si investitori.
3.1. Normalizarea imaginii bicicletelor in réandul locuitorilor orasului, angajatilor si studentilor.

3.2. Cresterea gradului de constientizare a orasului San Francisco ca oras de biciclete la nivel regional,

national si international.
3.3. Cresterea oportunitatilor de educatie pentru utilizare bicicletelor.
3.4. Consolidarea comportamentului multimodal.
4. Planificarea si implementarea proiectelor de tip “strazi complete”

Asigurarea finantarii proiectelor de biciclete si sprijinirea proiectelor si politicilor care contribuie

la schimbarea mijlocului clasic de calatorie, cu automobilele.
4.1. Prioritizarea proiectelor pregétite pentru implementare si cu finantare asigurata.
4.2. Cautarea de finantari pentru viitor si inchiderea deficitului de finantare strategica.
4.3. Sprijinirea politicilor si proiectelor complementare biciclistilor.
4.4, Integrarea proiectelor pentru a incuraja deplasarile intermodale.

Buget: 500 milioane dolari
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Dezvoltarea strategiei a fost un efort de echipa la nivel de oras. La sférsitul anului 2012 si inceputul lui

conducatorilor de taxiuri din San Francisco.
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STOCKHOLM (Suedia)

Titlul original: Urban Mobility Strategy

Titlul in limba romana: Strategia pentru Mobilitate Urbana
Orasullregiunea si data publicarii: Stockholm (Suedia), 2012
Intocmit de cétre: Primaria Stockholm, Departamentul de Trafic
Perioada vizata: 18 ani (2012-2030)

Responsabili pentru aplicare, monitorizare si evaluare: Responsabili pentru aplicare si monitorizare:
Comisia pentru Gestionarea Traficului si a Deseurilor in calitate de administrator al strazilor este
responsabild pentru crearea conditiilor favorabile pentru  circulatia bicicletelor, pentru operarea si
intretinerea infrastructurii, inclusiv parcarea bicicletelor. Comisiile de Sector ale orasului sunt responsabile
pentru infrastructura pentru biciclete care se afla in parcuri. Comisia de Urbanism este responsabila pentru
reglementari privind parcarile de biciclete de pe proprietati private, atunci cand intocmeste Planuri de
Urbanism si acorda Autorizatii de Construire. Comisia de Mediu are rol in coordonarea initiativelor. Orasul
trebuie sa colaboreze cu alte departamente municipale din aria metropolitana si cu angajatorii pentru a

imbunétati conditiile pentru folosirea bicicletei.

Masurile propuse: In cadrul strategiei globale pentru mobilitate, la capitolul mobilitate — biciclete, se
specifica faptul ca orasul Stockholm trebuie sa aiba o retea functionala, atractiva si sigura de piste pentru

biciclete. Pentru a atrage mai multi utilizatori:

o vafiextins spatiul dedicat bicicletelor in reteaua rutiera

e sevarezerva spatiul dedicat bicicletelor prin benzi exclusive sau piste separate de trafic

e pe cele mai importante coridoare, traficul de biciclete poate determina indepartarea sau mutarea
locurilor de parcare si delimitarea pistelor de traficul auto

e in cazul in care nu este posibil sa se creeze un spatiu dedicat pentru biciclete si acestea sunt
obligate sa imparta carosabilul cu alte vehicule, sunt necesare masuri de sporire a sigurantei, in special
limitarea vitezei pentru traficul auto

e se vor |lua masuri de sporire a securitatii in cazul parcarilor de biciclete.
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Rezultate asteptate: cresterea cotei modale de la 10% la 15%.
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Intocmit de: Meredith Glaser si Copenhagenize Design Co si Civinet Roménia, august 2018

OBIECTIVE:

e  Cunoaste principiilor de baza ale unui mesaj de marketing in contextul ciclismului urban

e Intelegerea semnificatiei istorice a promovarii mersului cu bicicleta

e Intelegerea rolul pe care marketingul il poate juca in influentarea comportamentului de mobilitate

urbana

mersului cu bicicleta

Intelegerea elementele cheie in crearea unui mesaj de marketing pentru promovarea cu succes a

Atingerea cunostintele necesare pentru a analiza mai multe exemple internationale relevante

Concepte de baza din marketing si cum pot fi acestea folosite pentru promovarea utilizarii

bicicletelor in spatiul urban:

Care sunt elementele de baza pentru crearea unui mesaj de marketing? Elementele de baza pentru

crearea unui mesaj de marketing sunt cine, ce, cand, unde si de ce - aplicate produsului nostru. Scopul final

al marketingului pentru incurajarea utilizarii bicicletelor in spatiul urban este de a crea valoare acestui

produs pentru clienti, de a-i convinge sa-si schimbe comportamentul, de a crea impresia potrivitd atunci

cand utilizeaza bicicleta, de a vedea bicicleta intr-o lumina noud, de a considera calatoria cu bicicleta ca un

mijloc de transport si, bineinteles, s& mentina clientii/ utilizatorii actuali.

in termeni de marketing, aceste elemente sunt defalcate pe: segmentare, directionare si pozitionare.

Aceste principii (cunoscute c& STP) sunt prezentate in marketing ca o secventa, dar in cazul produselor

"complexe" cum ar fi bicicleta urbana, aceste trei principii pot functiona (probabil mai bine) ca un ciclu, decat

ca o secventa stricta.
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Fiecare om e diferit. Fiecare cauta lucruri diferite in produsele pe care le consuma. Unii oameni prefera
sa foloseasca pasta de dinti care albeste dintii; altii pe cea care previne cariile. Daca vrem sa comercializam
un produs si s& satisfacem nevoile si dorintele acestor oameni, trebuie sa impartim publicul respectiv si sa
hotaram asupra carui grup ne concentram. Acest proces de divizare a unei piete in subgrupuri mai mici,
semnificative, se numeste segmentare. De exemplu, un producétor foarte cunoscut de imbracaminte
sportiva, a castigat piata de imbracaminte pentru femei, crednd o linie separaté pentru femei si deschizand
mai multe magazine dedicate femeilor. Producatorul a folosit segmentarea de gen pentru a spori eforturile
de vanzari si a ajunge la o piata cu totul noua. Producatorii de biciclete din anii 1880 au facut acelasi lucru:
au creat bicicleta “step-through” si au comercializat acest produs femeilor, subliniind avantajele utilizarii,
indiferent daca esti imbracata cu rochie sau fusta. Sunt utilizate diferite metode pentru segmentarea
pietelor, pe baza atitudinilor i preferintelor consumatorilor. Orice fel de segmentare ar trebui sa se bazeze
pe o cercetare amanuntita a populatiei. Metodele obisnuite de segmentare includ: Factorul geografic: bazat

pe locatia consumatorului, cum ar fi regiunea, orasul sau cartierul;
e  Factorul demografic: pe baza varstei, sexului, dimensiunile familiei, ocupatia etc.
e Factorul psihografic: bazat pe clasa sociala a consumatorului, stilul de viata si preferintele personale

e Factorul comportamental: bazat pe cunostintele, atitudinile sau raspunsul consumatorului la un

produs

De ce este important s& infelegem actualul si viitorul utilizator al bicicletei in oras, pentru a comunica mai
eficient cu el si pentru a-I convinge sa isi schimbe comportamentul? Cine foloseste bicicleta si incotro se

duce?

Acestea sunt doua intrebari cheie cand ne gandim la strategia de marketing si, de asemenea, la
segmentare. Tn’;elegerea profilurilor utilizatorilor, a datelor demografice si a destinatiilor acestora este

esentiala pentru a pune bazele unei strategii de marketing.

Primaria Londra a produs un impresionant raport "Analiza potentialului de ciclism" in 2010, in care au
examinat in mod exhaustiv datele referitoare la ciclismul urban, pentru a intelege mai bine populatia tinta.
Capitolul 5 al raportului se axeaza pe analiza lor de piata cu privire la grupurile de populatie potentiale care

sunt susceptibile sa circule mai mult cu bicicleta si pe destinatiile acestora. Datele au sugerat ca aproximativ
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47% - 63% din toate calatoriile cu autovehicule din zona centrala a Londrei ar putea fi facute cu bicicleta. Au
folosit GIS pentru a aseza pe harta unde traiesc aceste grupuri de populatie si au suprapus harta cu alte

date relevante.

Un studiu din 2010 al Universitatii din Sydney a examinat perceptiile populatiei privind mersul cu bicicleta,
concluzionand: "Ciclismul, si mai ales ciclismul pentru transport, nu este inca vazut ca o activitate principala
in Sydney. Incurajarea mai multor persoane sa calatoreasca cu bicicletele pentru calatorii scurte purtand
haine obisnuite, fara a avea nevoie de haine sau echipamente specializate, va imbunatati si va normaliza
imaginea utilizarii bicicletei. "Cum transmitem mesaje pentru publicul majoritar este inca o provocare
imensa. Daca vrem sa vindem ciclismul urban publicului majoritar, trebuie sa gandim diferit. Priviti fotografia
alaturata. Imaginati-va ca acesti oameni sunt cei care promoveaza ideea de oras prietenos cu pietonii. Vi s-
ar parea cel putin ciudat. Si totusi, noi folosim imaginea ciclismul ca sport pentru a promova utilizarea

bicicletei in oras!”

Asa cum am mai spus, modul in care ciclismul este promovat astazi le da oamenilor senzatia ca au
nevoie de o anumitd bicicletd, imbracéminte, casca, pantofi si alte dispozitive pentru a putea folosi bicicleta.
Pentru a imbunatati si a normaliza perceptia, ele trebuie inlocuite cu elemente de baza ale societatii
normale. Adica, haine obisnuite, oameni obisnuiti si biciclete destinate transportului zilnic. Asta inseamna,
de asemenea, fara casti. Se cunosc multe detalii despre siguranta bicicletelor si casti. Pana in prezent, nu a
existat nicio campanie de promovare a castilor care sa fi crescut considerabil numéarul de biciclisti in oras.

De fapt, imaginea castilor are un efect negativ asupra promovarii bicicletei urbane si ar trebui evitata.

lata cateva date convingatoare pe care trebuie sa le retinem atunci cand cream sau analizam o

campanie de marketing pentru biciclete:

e Céand Australia a introdus legislatia obligatorie pentru casca de ciclism, utilizarea bicicletelor a
scazut cu 30% (http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/16389930)

e Soferii care au depasit biciclistii au trecut in medie cu 8,5 cm mai aproape de cei care poarta casti

e Riscurile pentru biciclisti sunt mai scazute in tarile cu o utilizare mai mare a bicicletelor ("Safety in

Numbers").
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Prezentarea riscului intr-o campanie de marketing nu este o strategie eficienta. Scoaterea in evidenta a
pericolului are un efectul negativ. Statisticile arata ca beneficiile mersului cu bicicleta "bat” riscurile cu 20 la
1. Mai mult, Federatia Europeana a Biciclistilor spune ca riscul de vatamare grava este acelasi la biciclisti si

la pietoni, pe mila parcursa.

Un studiu realizat de Copenhagenize si Thomas Krag Mobility Advice, a relevat faptul ca promovarea
ciclismului cu imagini pozitive a fost mult mai benefica decat utilizarea de imagini care genereza teama sau

frica.

Concluzii
Dezvoltarea recentd a oraselor s-a centrat in special pe crearea de infrastructura specificd pentru
deplasarea auto individuala, ceea ce a dus la o crestere exponentiala a numarului de masini si la o crestere

in egald masura a costurilor de construire, amenajare si intretinere a infrastructurii destinate acestora.

Totodata, prin reorganizarea spatiilor care aveau alte destinatii - trotuare, spatii verzi - tot mai multe zone

care ofereau beneficii oamenilor au fost atribuite masinilor.

Mobilitatea urbana adreseaza un complex de imprejurari in care oamenii se deplaseaza in mediul urban,
iar in conditiile in care din ce Tn ce mai mult spatiu este atribuit deplasarii auto individuale, toate celelalte de

categorii de transport / deplasare sunt defavorizate.

in esentd, notiunea de mobilitate urbana trebuie s& defineasca accesul la un buchet cat mai larg de
servicii de mobilitate Tn locul notiunii cu care aceasta este adesea confundata de ,fluidizare a traficului” si

care contravine principiilor coerente de mobilitate urbana durabila.

in prezentul Studiu Comparativ, au fost sintetizate masuri individuale care sa alcituiasca o colectie de
solutii la indemana, considerand totodata felul in care aceste masuri functioneaza impreuna in cadrul unei
strategii menite sa schimbe paradigma deplasarii urbane in ansamblul ei, drumul care trebuie urmat pentru

a ajunge la o abordare diferita a deplasarii urbane, abordare care sa poata fi asimilata de utilizatori.

Astfel, orice strategie cuprinde mésuri pe termen scurt, mediu si lung, iar acestea functioneaza impreuna
ca un intreg, avand in vedere o schimbare treptatd, care sa poata fi asimilata in cadrul unei tranzitii de la o
paradigmd trecutd, care nu mai functioneaza, la una viitoare, sustenabild, eficientd, confortabild si
adresabila tuturor, fara privilegii.
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intre strategiile nationale si cele locale exista o stransa corelare. Astfel se observa ci exista masuri parte
a strategiilor nationale (cum ar fi cele ce tin de legislatie sau de anumite facilitati), care au menirea sa
pregateasca un cadru general care sa poata permite luarea unor masuri specifice, locale sau nu. Pe de alta
parte, exista masuri care nu pot fi decat in atributia administratiilor locale, insa in cadrul general, toate

aceste masuri functioneaza impreuna.

Masurile care privesc infrastructura se regasesc in toate strategiile, fie acestea locale sau nationale, fiind
componente fara de care dezvoltarea utilizarii bicicletei nu poate avea loc. Dintre toate tipurile de masuri,
cele care au cea mai mare ,greutate” (in ceea ce priveste costurile, efectul asupra modului de deplasare
urbana, peisajul urban etc.) sunt cele referitoare la infrastructurad si, nu intdmplator, acestea sunt masuri
propuse pe termen lung. Aceste masuri insd nu pot functiona independent, ci doar in coroborare cu toate
celelalte tipuri de masuri - mentenanta, legislatie, siguranta, educatie, promovare, facilitati, masuri cu privire

la intermodalitate sau turism.

Ecuatia mobilitatii urbane este una complexa si nu se poate vorbi de actiuni asupra unei singure
variabile. Astfel, nu putem vorbi despre dezvoltarea de infrastructura pentru biciclete fara a vorbi despre
ineficienta masinilor, in primul rand din punct de vedere al ocuparii spatiului. In aceeasi masura, deplasarea
cu bicicleta este dependenta si de dezvoltarea in paralel a infrastructurii dedicate transportului public. De
aceea multe din masurile luate pe plan local sau chiar national, in paralel cu asigurarea de facilitati pentru
biciclete, iau in considerare reducerea spatiului dedicat masinii (numar sau dimensiuni de benzi auto,

reducerea numarului locurilor de parcare, restrictionarea accesului cu masina in anumite zone etc).

De asemenea, foarte importanté este identificarea si alocarea de fonduri pentru implementarea anumitor

masuri.

Anumite tipuri de masuri presupun colaborarea intre doua sau mai multe institutii publice si/ sau private

iar in ceea ce priveste intermodalitatea, discutiile interinstitutionale sunt definitorii.

Elaborarea strategiilor s-a facut prin consultéri cu comunitatea si ONG-urile de profil, care reprezinta cu
profesionalism interesele comunitatilor. Un exemplu de buna practicé e acela de a propune profesionisti de
nisa in functii asociate implementérii acestor tipuri de proiecte. Totodata, titlul neoficial de ,Bicycle Mayor”,
devenit din ce in ce mai popular in majoritatea marilor orase ale lumii, este o certificare a calitdtii persoanei
respective de a reprezenta interesele comunitatilor de biciclisti in fata autoritatilor si o confirmare a
deschiderii si transparentei decizionale.
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Un instrument interesant de promovare a deplasarii cu bicicleta e asigurarea de facilitati fiscale sau de tip
,oush and pull’ in favoarea celor care se deplaseaza cu bicicleta, respectiv suportarea de catre cei care se
deplaseaza motorizat individual a unei parti din costurile pe care acestea le induc in societate prin alegerea

acestui mod de deplasare si folosirea acestor venituri pentru investitii in infrastructura pentru biciclete.

Intr-un oras dezvoltat in jurul deplasarii cu masina este firesc ca aceasta sa fie prioritatea fiecarei agende
personale, iar schimbarea de paradigma a deplasarii urbane trebuie sa aiba in vedere schimbarea acestei
agende, respectiv a mentalitatii locuitorilor orasului la nivel social. Astfel, pentru a face loc bicicletei trebuie

luata in considerare renuntarea treptata la masina.

Proiecte majore de redare catre oameni (pietoni) a zonelor centrale a oraselor iau in considerare accesul
cu bicicletele in zonele interzise masinii, prioritizand astfel deplasarea cu bicicleta in defavoarea masinii. La
fel, in multe situatii urbane analizate, anumite noi conexiuni intre puncte urbane importante sunt propuse
doar pentru biciclete si pietoni, excluzand masina, iar prin aceasta se produce totodata reducerea traficului

general.

Un punct important pe agenda schimbérii de paradigma il constituie deplasarea copiilor la scoala,
transportul acestora cu masina parintilor constituind un procent important din traficul actual. Totodata, prin
asigurarea de strazi mai sigure, se creeaza posibilitatea ca acestia sa se deplaseze singuri cu bicicleta,
oferindu-le o libertate de deplasare incomparabil mai mare, dar si, nu mai putin important, o forma de

cunoastere a locului in care traiesc.

Analiza atentd a utilizarii bicicletei si a eficientei acesteia in utilizarea spatiului public, o face sa fie
preferatd in cadrul deplasarilor intermodale. Astfel, proiecte majore de centre multimodale (in special
dezvoltate in zonele garilor — exercitiul olandez o dovedeste cu prisosintd) propun cu prioritate deplasarea
cu bicicleta si transportul in comun, la fel cum solutiile ,Park & Ride” trebuie s fie o invitatie la transportul

alternativ si renuntarea la masina personala in zonele urbane.

Pentru folosirea mai intensa a bicicletei, este necesara si adaptarea cadrului legal de deplasare pe
drumurile publice, acesta fiind azi constituit din reglementari care au ca centru de interes masina, bicicleta
fiind toleratd in conditile de deplasare care sunt cel putin nefiresti sigurantei percepute de utilizatorii

acesteia.
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Astfel, treptat, pe masura ce spatiul public ocupat de masina este eliberat, acesta poate fi recuperat
pentru construirea de infrastructura pentru biciclete, spatiu destinat unui transport public eficient, spatii verzi,

spatii comunitare, agrement etc.

Intretinerea unor conditii optime a infrastructurii destinate deplasarii cu bicicleta, in toate anotimpurile si
conditile meteorologice, face ca aceasta alegere s& nu fie de neglijat, masina nemaifiind o solutie de

garderoba in conditii de vreme nefavorabila.

Nu este de neglijat aspectul comunitar al bicicletei care, atat prin simplul mod de folosire, cat si prin
infrastructura prietenoasa de care aceasta are nevoie, vine si ,panseaza” ruptura sociala a comunitatilor
creatd de folosirea masinii, bicicleta edificindu-se ca o solutie simpla si la indemana pentru probleme

complicate ale societatii.
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