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CUPRINS

= Prezentare generalda a modurilor active de transport si a micromobilitatii

= Prin ce se deosebeste micromobilitatea
= De ce vorbim de moduri active in PMUD
= (Caracteristici:

= Depasirea rezistentei publicului

(% .

= Promovarea mobilitatii active

7

= Concluzii

UE Tn ceea ce priveste acuratetea sau caracterul complet al informatiilor continute in prezentarea de fata

Reproducerea, publicarea si retiparirea se pot realiza numai cu permisiunea prealabil exprimaté in scris din partea BEI.

Versiunea in romana este o traducere a originalului in limba engleza doar in scop informativ. In cazul unei discrepante, originalul in limba engleza va prevala.

Aceasta prezentare nu reprezentd in mod necesar punctul de vedere al Bancii Europene de Investitii (BEI), al Comisiei Europene (CE) sau al altor institutii si organisme ale Uniunii Europene (UE). Opiniile exprimate in prezentarea de fatd, inclusiv
interpretarea (interpretarile) regulamentelor, reflecté opiniile actuale ale autorului (autorilor), care nu corespund in mod necesar cu opiniile BEI, ale CE sau ale altor institutii si organisme ale UE. Opiniile exprimate aici pot diferi de opiniile prezentate
in alte documente, inclusiv in studii similare, publicate de BEI, de CE sau de alte institutii si organisme ale UE. Continutul acestei prezentari, inclusiv opiniile exprimate, este valabil la data publicarii prezentei, datd mentionata mai sus, iar acestea se
pot modifica féra o notificare prealabila. Nicio declaratie sau garantie, expresé sau implicita, nu este sau nu va fi formulata si nicio raspundere sau responsabilitate nu este sau nu va fi acceptaté de BEI, de CE sau de alte institutii si organisme ale
orice astfel de raspundere este exclusa in mod explicit. Niciun element din prezentarea de fatd nu poate fi asimilat unei forme de consultanta
n materie de investitii, juridica sau fiscala si nici nu poate fi folosit ca reprezentand o astfel de consultanta. Consultanta profesionala specifica trebuie intotdeauna solicitata separat inainte de a intreprinde orice actiune bazata pe aceasté prezentare.
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Sa incepem cu un exercitiu de grup

Discutati in perechi:

» Pe care dintre preocuparile
prezentate aici, referitoare la
stimularea mobilitatii active,
le recunoasteti cel mai bine
din cadrul activitatilor
dumneavoastra
profesionale?

» Ce solutie de succes ati gasit
pentru aceste situatii in
activitatea dumneavoastra
profesionala de zi cu zi?

Shops won't get
deliveries

People with physical
disabilities can't cycle

Everyone needs to
share the road

People should wear
helmets when cycling

It's too expensive to
provide for cycling

Jasp»“emrsj(:apacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility

We're not Dutch or
Danish

Elderly people can't
cycle

We need more cycle
training, not cycling
infrastructure

Cycling infrastructure
slows down cycling

People don't use
cycling facilities that
already exist

A Cycling isn't safe

3

Liability laws will
make people drive
safely

The weather isn't right

Cycling causes danger
to people walking

Higher standards of
driving would make
cycling safe
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Prezentare generala a modurilor active si a micromobilitatii

(in contextul unui sistem de mobilitate mai amplu)

S - s Inversarea piramidei mobilitatii - Utilizatorii si viteza de deplasare a modului
Inversarea piramidei mobilitatii - Prioritati (sursa: Goudappel

(Sursa: Goudappel
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Viteza operationald (km/h)
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Mobilitatea activa si micromobilitatea fac parte dintr-un sistem mai amplu de
mobilitate urbana. Acestea reprezinta forme individuale de mobilitate care se bazeaza pe
forta musculara si, din ce in ce mai mult, pe asistenta electrica. Desi acestea ar putea
parea cd au o importanta limitata din cauza vitezelor specifice mai mici, a razei de
autonomie mai scurte si pentru ca nu necesita prea mult spatiu, ele sunt de fapt
componente esentiale ale transportului urban.

Aceste moduri de transport sunt deosebit de importante in zonele urbane, unde o mare
parte a deplasarilor se efectueaza pe distante scurte, cum ar fi deplasarile pentru
cumparaturi, educatie, asistenta medicala sau vizite sociale. Ca atare, acestea constituie
o parte vitala in cadrul unei strategii de mobilitate urbana durabila.

Pentru a ilustra acest aspect, prezentdm piramida mobilititii. Tn aceastd ierarhie
actualizata, mobilitatea activa (in special mersul pe jos si mersul cu bicicleta) este
pozitionata in varful piramidei, reprezentand modurile de transport considerate cele mai
importante si prioritare In zonele urbane. Aceasta inseamnad ca acestor forme de
mobilitate ar trebui sa li se acorde cea mai mare prioritate in procesul de planificare si
dezvoltare a infrastructurii, deoarece sunt cele mai eficiente, accesibile si ecologice
optiuni pentru deplasarile scurte in interiorul oraselor. Piramida inverseaza ierarhia
traditionala a transporturilor, subliniind importanta acestor moduri de transport fata de
altele, cum ar fi vehiculele motorizate private, care sunt plasate pe un nivel inferior din
cauza impactului mare pe care acestea il au asupra mediului si din cauza ineficientei lor




in mediile urbane cu densitate mare.

Imaginile prezentate in acest diapozitiv ilustreaza doua versiuni ale piramidei mobilitatii:
o piramida inversatd, care reprezinta vizual prioritizarea unor moduri de transport mai
durabile si mai active, si o piramida care prezinta din punct de vedere grafic imagini care
ilustreaza diferiti utilizatori ai transportului. Varful piramidei evidentiaza pietonii si
biciclistii, subliniind rolul central pe care acestia il au in planificarea mobilitatii urbane. La
un nivel inferior, sunt reprezentate alte forme de micromobilitate, transport public si, in
cele din urma, autoturismele private, reflectand rolurile lor specifice si ierarhia
importantei utilizatorilor in crearea unor spatii urbane locuibile.
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Utilizarea modurilor active de transport este adesea subestimata si
subevaluata

Jumatate dintre calatorii sau chiar mai mult sunt efectuate folosind moduri de transport durabile si
active

Amsterdam, Olanda Barcelona, Spania Bucuresti, Romania
16% 17%
48%
(M)I 54
29 ‘ % auztiqsuz,tr
% i o

3% 3% 4% taxi 17%
Autobuz, tramvai, Tren Autobuz,tramvai,
metrou, taxi metrou, taxi

(sursa: sondaj national CBS-OViN 2018) (Sursa: Qnquesta de mobilitat en dia (Sursa: PMUD Bucuresti, 2015)
feiner 2022, EMEF2022)
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n aceste grafice v sunt prezentate informatii suplimentare privind ponderea mobilitatii
active in repartizarea modala globala.

Ciclismul reprezinta 9% din km parcursi in Amsterdam, iar mersul pe jos doar 2% din km
parcursi - alte moduri de transport, cum ar fi masina si trenul, inregistreaza un numar de
km mai mare, dat fiind distantele medii mai mari per deplasare insa mai putine deplasari
in general.

Importanta mobilitatii active nu este data de numarul de km parcursi de o persoana, ci

de numarul mare de deplasari efectuate de o persoana folosind moduri durabile si/sau
active. In Amsterdam, aceastd afirmatie este valabild cu precddere pentru mersul cu
bicicleta, care a acaparat o parte din segmentul de ,mers pe jos”. Deplasarile sunt la fel
de importante sau chiar mai importante decat distanta parcursa, deoarece acestea
reprezinta o modalitate de a ajunge la o activitate (munca, agrement, cumparaturi) pe
care trebuie sa o realizeze pasagerul.

Importanta mobilitatii active este adesea subestimata din cauza faptului ca datele
analizate sunt prezentate din perspectiva km parcursi, si mai putin din perspectiva
numarului de deplasari.

in partea dreaptd, sunt prezentate grafice pentru doud orase mari din Europa. Aici se
poate observa importanta majora pe care o are, in special, mersul pe jos in mobilitatea
totald. Aceasta este o situatie relativ durabild, deoarece mersul pe jos reprezinta o forma




de mobilitate care produce perturbari minime si alte dezavantaje pentru mediul
fnconjurator.
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Prin ce difera micromobilitatea? Ultimul

Statii de andocare

e

. . . . A s kilometru
Noile tendinte din domeniu: Cateva caracteristici

» Mod nou si inovator, adesea electrificat
(imagine populara in randul anumitor grupuri tinta)

» Mod individual de transport cu vehicule compacte, adesea

Electrice

potrivit pentru mobilitatea in comun Parcare Compact

(poate contribui la calitatea mobilitatii urbane) “ \ ;
> Noi inovatii in domuer?lu tehnic o N e @ =g Disiants

(adesea reglementarile nu sunt inca disponibile) y ] I,

o\ Urban

» Forme intermediare intre mersul pe jos, mersul cu bicicleta Noduri Portabil

si automobilul traditional Personal  Partajate oduri

(elaborarea unei politici publice de mobilitate pentru

E-scooter accidents in Belgium

acestea este dificild) | Gusdraien o vears

» Caracter perturbator
(poate avea un impact major asupra sistemului de
mobilitate, siguranta traficului, blocaje in trafic, probleme
de parcare)

e
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fnainte de a continua activitatea, oferiti o scurtd definitie a micromobilittii prin
implicarea publicului, pentru a va asigura ca toti participantii lucreaza cu acelasi concept.

Micromobilitatea reprezinta o noua forma de mobilitate (in principal) urbana care
implica utilizarea de vehicule usoare adaptate pentru deplasarea unei singure persoane.
In prezent, nu existd o definitie universald recunoscuti la nivel international a acestui
termen. Tn cadrul acestei prezentdri generale, referirile la termenul de ,vehicule de
micromobilitate” acopera exclusiv dispozitivele echipate cu un motor electric.

Unele tari au adoptat o lista de tipuri de astfel de vehicule care sunt acceptate; insa,
avand in vedere aparitia de noi tipuri de vehicule in fiecare an, anumiti parametri
universali devin mai importanti in stabilirea vehiculelor de micromobilitate, precum
viteza maxima, greutatea si capacitatea.

La nivelul UE, clasificarea vehiculelor a fost introdusa in 2013 prin Directiva Comisiei
Europene (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R0168&from=EN). Cu toate acestea, in ultimii
ani au aparut noi mijloace de transport, care sunt dificil de clasificat in conformitate cu
prevederile acestei directive..

n acelasi timp, dezvoltarea acceleratd a sistemelor de inchiriere de trotinete electrice in
orasele europene a permis colectarea unei cantitati semnificative de date privind
utilizarea acestora. Acest lucru permite guvernelor nationale si autoritatilor locale sa




elaboreze un cadru de reglementare mai detaliat pe baza directivei mai sus mentionate si
sa ia decizii in cunostinta de cauza cu privire la politicile viitoare pentru reglementarea
vehiculelor de micromobilitate in ceea ce priveste imbunatatirea sigurantei rutiere.

(Cartea alba: Micromobilitate, PNUD)
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Micromobilitate: Evolutia micromobilitatii

Evolutia micromobilitatii in Europa,
intrebarea principala:

Cum pot autoritatile locale sa faca
micromobilitatea sa contribuie la
construirea unui

oras durabil?

» Integrarea in infrastructura

84M

» Disponibilitatea/solutiile de parcare

136 M

» Consideratii privind siguranta rutiera - g
35M Bike Share
> Legislatie si educatie om M
1BM 18M Station-Based
Bike Share
ik 24M 4SM I I
p— - | I
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Mesajul principal: PMUD-urile trebuie sa se adapteze pentru a face fata rolului din ce in
ce mai important al micromobilitatii prin integrarea acestor moduri de transport in
infrastructura urbana, in vederea asigurdrii sigurantei si gestionarii eficiente a
interactiunilor cu alte optiuni de transport.

Integrarea in infrastructura:

Dezvoltarea de noduri de micromobilitate si de servicii partajate care sa interactioneze
cu actualele noduri de transport public.

Solutii de parcare:

Alocarea pe strada a unor zone dedicate parcarii, pentru a preveni supraaglomerarea sau
perturbarea spatiului public.

Consideratii privind siguranta rutiera:

Promovarea utilizarii echipamentului de protectie, daca se considera necesar. Puneti in
aplicare si informati populatia cu privire la gestionarea vitezei in spatiile comune.

Legislatie si educatie:

Actualizati sau adaptati reglementarile de la nivel local pentru a include acest tip de
vehicule si a restrictiona ceea ce este necesar.




Informati populatia cu privire la aceste noi reglementari pentru a genera un consens si 0
utilizare adecvata a spatiului public.



Public

Micromobilitate: Exemple de interventii realizate de administratiile locale

Exemple de interventii realizate de administratiile locale:

» Solutii cu emisii zero din partea agentilor economici locali (contributie la obiectivele privind
sustenabilitatea)

» Punerea in aplicare a liniilor directoare de la nivelul orasului pentru operationalizare
> Implementarea micromobilitatii in Antwerp (Belgia)

» Este necesar ca intotdeauna sa functioneze intr-un sistem bazat pe statii, nu sa fie
disponibile la liber (pentru a preveni deranjamentele si abuzarea spatiului public)

> Delimitarea virtuala in Helsinki (Finlanda)

» Sistemele trebuie sa fie compatibile digital si sa fie accesibile publicului (de exemplu, datele
din surse deschise trebuie sa fie obligatorii pentru aplicatiile de mobilitate, facilitatile de
andocare trebuie sa se afle numai in zone accesibile publicului)

> Schimb anonim de date in timp real in Antwerp (Belgia)

. Funded by
Bl the European Union

Jaspers jCapamly Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 8

Mesajul principal: PMUD-urile trebuie sa se adapteze pentru a face fata rolului din ce in
ce mai important al micromobilitatii prin integrarea acestor moduri de transport in
infrastructura urbana, in vederea asigurdrii sigurantei si gestionarii eficiente a
interactiunilor cu alte optiuni de transport.

Rezumatul exemplelor
Implementarea micromobilitatii in Antwerp, Belgia

Antwerp aplica reglementari pentru trotinele si bicicletele electrice, inclusiv limite de
viteza si zone de parcare desemnate, pentru a asigura siguranta si ordinea in trafic.
Tncdlcarea acestor reglementdri, cum ar fi parcarea in spatii necorespunzitoare, este
sanctionata pentru a mentine siguranta pietonilor si pentru a reduce aglomerarea
urbana.

Delimitarea virtuala in Helsinki, Finlanda

Helsinki utilizeaza tehnologia de delimitare virtuala pentru a controla zonele in care pot
circula trotinetele electrice, stabilind limite de viteza si restrictionand accesul in anumite
zone. Acest lucru asigura utilizarea in siguranta a trotinetelor in zonele aglomerate si
respectarea reglementarilor locale.

Schimb anonim de date in timp real in Antwerp, Belgia




Antwerp colecteaza de la dispozitivele de micromobilitate si distribuie in timp real date
anonimizate. Aceste date, puse la dispozitie de fiecare dintre operatori, ajuta
administratorii orasului sa optimizeze infrastructura de transport si sa imbunatateasca
siguranta prin analizarea modelelor de utilizare a dispozitivelor si a rutelor populare.

Informatii detaliate pentru exemple prezentate:
Implementarea micromobilitatii in Antwerp, Belgia

Tn martie 2021, orasul a introdus un regulament prin care a aplicat un sistem de
penalizare bazat pe puncte. Exista mai multe tipuri de contraventii pentru care furnizorii
de servicii primesc un anumit numar de puncte de penalizare. Fiecare punct de penalizare
ramane 1n dosarul furnizorului timp de 1 an. Aceste sanctiuni se aplica pentru
urmatoarele contraventii:

- Date partajate: furnizorii de mobilitate partajata sunt obligati sa puna datele lor Ia
disponibilitatea municipalitatii pentru permite controlul, utilizarea, disponibilitatea
si distributia vehiculelor. Distributia un element important de urmarit pentru a se
asigura ca vehiculele sunt disponibile in toate zonele orasului.

- Zone de depozitare pentru vehiculele comune, pentru a preveni blocarea
trotuarelor

- Raportarea si urmarirea vehiculelor parcate gresit.
- Limitele de viteza pentru vehiculele comune sunt respectate.
- Furnizorii trebuie sa dispuna de un serviciu de asistenta in limba olandeza.

- Delimitarea zonelor in care nu este permisa parcarea prin utilizarea tehnologiei de
delimitare virtuala in zonele aglomerate.

- Delimitarea zonelor interzise (delimitare virtualad).
Sistemul de puncte de penalizare se aplica dupa cum urmeaza:

- 30 de puncte: pierderea a 10% din dimensiunea flotei autorizate pentru un
trimestru pe an.

- 60 de puncte: pierderea a 50% din dimensiunea flotei autorizate timp de un
trimestru pe an.

- 90 de puncte: pierderea a 100% din dimensiunea flotei licentiate pentru un
trimestru dintr-un an.

- 120 de puncte: retragerea permisului.

Delimitarea virtuald in Helsinki (Finlanda)

Trotinetele electrice functioneaza cu ajutorul aplicatiilor pentru telefoane inteligente, iar



parcarea lor, in conformitate cu legislatia finlandeza este permisa pe trotuare in acelasi
mod ca si pentru biciclete. De asemenea, modul de conducere a trotinetelor este
reglementat e aceleasi norme ca si in cazul bicicletelor. Pe trotinete, trebuie sa conduceti
de-a lungul unei piste pentru biciclete sau al unei benzi dedicate pentru biciclete. Daca
niciuna zonele dedicate nu este marcata pe strada, atunci trebuie sa conduceti pe
carosabil. Zonele de delimitare virtuald sunt utilizate de toti cei trei operatori. in primul
rand, zone in care se poate circula cu trotinetele nu se regasesc in tot orasul Helsinki.
Zona de utilizare este limitata in principal la centrul orasului si la zonele din apropierea
centrului orasului. Deplasarea nu poate fi incheiata si trotineta nu poate fi parcata in afara
zonei de serviciu care este specificata prin delimitarea virtuala. Unele dintre zonele din
afara ariei de utilizare sunt de asa natura incat nu este posibil sa conduceti acolo cu un
scuter/trotineta.

Schimb anonim de date in timp real in Antwerp (Belgia)

Orasul Antwerp a adoptat reglementari care prevad ca fiecare furnizor trebuie sa
furnizeze in timp real datele sale anonimizate prin APIl. Pe baza acestor date, orasul ia
decizii informate in functie de nevoile utilizatorilor sai. Mijloacele de transport care au
nevoie de o capacitate mai mare, primesc autorizare pentru extinderea flotei, in timp ce
alte mijloace de transport care nu sunt utilizate suficient vor trebui sa isi reduca flota. Cu
aceste date la dispozitia administratiei orasului, Antwerp poate lua aceste decizii pentru
fiecare zona a orasului.
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De ce modurile active sunt importante in PMUD-uri: calitatea vietii

= Sanatate

= Economie

= Accesibilitate:
= Mediul

= Siguranta

= Echitate sociala

Speeds up digestion

A\

Helps in weight loss

Improves
heart health — >

Delays aging —

/

Prevents disability
in old age

’

9

. <«— Improves mood

/

Lowers blood

s e . A » ¥=—— Increases lung capacit
= Utilizarea eficienta a spatiu pressure < 4 g capacily
n detaliu: mersul pe jos si mersul cu bicicleta
imbunatatesc sanatatea fizica si psihologica, la
toate varstele
(source: Goudappel, 2023, Goudappel loopt!)
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De ce sunt importante modurile active in PMUD-uri? (2)

Mesajul cheie: Masurarea indicatorilor-cheie este esentiala pentru monitorizarea
progreselor si evaluarea eficacitati PMUD in promovarea deplasarii active si a

micromobilitatii.

Sanatate: mersul pe jos si mersul cu bicicleta sunt bune pentru tine! Mersul pe bicicleta
este o forma de miscare sanatoasa, distractiva si cu impact redus pentru toate varstele.
Angajatii care merg la serviciu cu bicicleta sunt mai putin predispusi sa ceara concedii
medicale. Mersul pe bicicleta si mersul pe jos va mentin in forma mai mult timp si va
mentin sistemul imunitar tandr. In concluzie, utilizarea modurilor active contribuie la o

viata sanatoasa.

Economie: Mersul pe bicicleta reprezinta o modalitate de transport care presupune
costuri reduse atat pentru persoane, cat si pentru societate in ansamblu. Ciclismul
necesitd o investitie individuala mai mica decat conducerea unei masini. Fiecare
deplasare cu bicicleta este gratuita, iar intretinerea este minima. Fiecare kilometru
parcurs pe bicicletd aduce un beneficiu societatii, in timp ce fiecare kilometru parcurs cu
masina si cu alt mijloc de transport public genereaza un cost pentru societate.

Accesibilitate: Orasele se confrunta cu lipsa de spatiu. Dat fiind ca numarul de locuitori
este in continua crestere, se inregistreaza o cerere tot mai mare pentru o cantitate
limitata de spatiu public. Avand in vedere ca un pieton sau o bicicleta ocupa mai putin




spatiu decat o masina, inlocuirea masinilor cu moduri de transport active elibereaza
spatiu in orasul dvs. pentru a crea mai mult loc pentru spatii verzi si locuri in care oamenii
sa se intalneasca intre ei.

Mediul inconjurator: Mersul pe bicicleta si mersul pe jos sunt modalitatile de deplasare
cu cel mai mic impact asupra mediului Tnconjurator. Trecerea de la condus la mersul cu
bicicleta reduce emisiile de carbon si imbunatateste calitatea aerului. Ciclismul este
benefic pentru planeta si pentru calitatea vietii in orase.

Siguranta: Planificarea amenajarilor urbane pentru stimularea mersului pe jos si mersului
cu bicicleta creeaza orase mai sigure pentru biciclisti si pietoni, dar si pentru toti ceilalti
utilizatorii ai drumurilor. Statistic, este mai putin probabil ca pietonii si biciclistii sa
provoace accidente mortale.

Echitate sociala: Mersul pe jos si mersul cu bicicleta reprezinta un mod democratic de
transport. Practic ofera o mobilitate sporita tuturor persoanelor, indiferent de origine,
varsta, venit sau capacitate fizica. Bicicleta sporeste participarea socialad si este o solutie
ieftind la sardcia in materie de transport.

Utilizarea eficienta a spatiului: Multe orase se confruntd cu o crestere a mobilitatii,
partial datoritd cresterii densittii teritoriale. In special in cadrul zonelor urbane existente,
nu exista intotdeauna spatiu suplimentar pentru mobilitate. Prin urmare, este logic sa se
opteze pentru moduri de transport care economisesc spatiu, eficiente din punct de
vedere spatial



De ce sunt importante modurile active in PMUD-uri: sisteme eficiente de

mobilitate urbana o0
= Tnlocuirea utilizarii autoturismului: duce la o mai bun o - 52%6
utilizare a spatiului in zonele urbane aglomerate, mai 60% Potential. ransfyr }Potentsi:’:transfern%
putind aglomeratie, mai putine emisii, o stare de i s modal citre
sandtate mai ridicata . C%{ 9%
= Cresterea ariei de acoperire si a utilizarii n 18%
transportului public (intermodalitate) i 137 km 3775km  T5A5km  1540km s 40km

n POSibi“téti de proiectare a strazilor in conditii de O mare parte din caldtoriile pasagerilor in orase presupun
. o . . distante scurte, pentru care masinile sunt utilizate pe scara larga.
siguranta a traficului

Aceste deplasari pot fi inlocuite cu mersul pe jos sau cu bicicleta!
(Sursa: CBS-OViN 2018, toate orasele olandeze cu peste 100.000 de locuitori)

= Chiar si soferii de masini isi incep si isi incheie calatoriile
ca pietoni!

N %

Tmbunatatirea

)

Zona de preluare a pasagerilor de 20 de minute din jurul garii centrale din Viena

calitatii spatiului public dupa consolidarea

atractivitatii pentru modurile active (superblocuri fn (Austria) va creste daci bicicleta poate fi utilizatd ca un mod de pre- si post-transport
B Barcelona) pe deplin recunoscut
* : https:// . it. . i
Jaspers _ (su(sa. https WWW. reddit.com ) . . . N (sursa: app.traveltime.com) Funded by
Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 10 the European Union

in diapozitivul anterior am prezentat beneficiile pe care modurile activele le aduc
societatii, beneficii care transcend domeniul transportului. Pornind de la aceste premise,
in cadrul acestui diapozitiv vom evidentia avantajele mobilitatii active in cadrul
sistemului general de mobilitate. Acest lucru subliniaza importanta integrarii depline a
mobilitatii active in planurile de mobilitate urbana durabila (PMUD).

n coltul din dreapta sus este afisat graficul cu situatia din Tarile de Jos, care contine date
din orase cu o populatie de peste 100.000 de locuitori. Acesta ilustreaza faptul ca, chiar
si pentru deplasarile pe distante scurte, masinile sunt inca utilizate frecvent. Cu toate
acestea, exista un potential semnificativ de a transfera aceste deplasari scurte catre
mersul pe jos, care este cel mai simplu si accesibil mod de transport pentru distante
foarte scurte. Mersul pe jos poate fi realizat cu usurinta pentru deplasarile scurte,
reducand utilizarea automobilelor si contribuind la un mediu urban mai sanatos.

Pentru distante ceva mai lungi, pentru care mersul pe jos poate sa nu fie oportun, mersul
cu bicicleta, inclusiv utilizarea bicicletelor electronice, devine o alternativa viabila si
eficienta. Prin incurajarea acestor moduri de transport, orasele pot reduce traficul auto,
in special pentru deplasarile scurte, si pot promova forme mai durabile si mai active de
mobilitate.
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Este important s3 se integreze moduril

mobilitate mai larg

Integrarea cu alte retele (de exemplu, autovehicule:
cel mai bun plan de mobilitate a bicicletelor incepe
cu un plan de mobilitate auto, Tncurajand traficul de
masini sa circule prin artere periferice, creand astfel
spatiu pentru modurile active in inima orasului

Integrarea cu planificarea utilizarii terenurilor:
cresterea densitatii si mixul de functii stimuleaza
utilizarea modurilor active, astfel Tncat sa fie mai
utile mersul pe jos sau micromobilitatea

Integrarea cu politica de parcare a autovehiculelor si
micromobilitatea: stimularea utilizarii modurilor
active

Integrarea cu masuri aditionale: campanii
publicitare, lectii de bicicleta pentru copii si
varstnici, aplicarea masurilor punitive

Jaspers j Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility

lic

e active in cadrul unui sistem de

Facilitarea circulatiei Crearea spatiului in inima orasuluj

ﬂeriferic

Crearea unei ierarhii solide la nivelul retelei de transport

ntre traficul motorizat si modurile active
(sursa: PMUD Utrecht, Térile de Jos, 2015)

contribuie la utilizarea bicicletelor
(sursa: Immowelt Munchen si parcare de biciclete Kunsangen Suedia)

.

Funded by
the European Union

in acest diapozitiv, pledoaria nu este de a trata mersul pe bicicletd si mersul pe jos in
mod izolat, ci ca parte a unei strategii mai ample.

Acesta este cel mai bun mod de a stimula mobilitatea activa. in primul rand, luati in
considerare importanta crearii conditiilor prealabile corecte in infrastructura rutiera,
astfel incat sa asigure loc pentru mersul pe jos si mersul cu bicicleta. De exemplu,
crearea mai multor strizi pietonale in zonele mai aglomerate ale orasului. In plus, luati in
considerare legdtura cu planificarea utilizarii terenurilor: dezvoltarea spatialda inh zone cu
densitate ridicata si cu functii mixte este cea mai buna politica de mobilitate la care va
puteti gdndi. Aceasta conduce la mai multe deplasdri pe jos si cu bicicleta. n plus,
politicile pentru conditiile de parcare adaptate pentru autoturisme si biciclete contribuie
la cresterea atractivitatii utilizarii bicicletei In comparatie cu utilizarea autoturismului.
Aceasta include parcari pentru biciclete atractive si acoperite. Aceasta poate implica, de
asemenea, limitarea parcarii auto sau introducerea unor tarife (mai ridicate) pentru
parcarea auto.
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' MOMENT INTERACTIV IMPREUNA CU VECINUL- DVS. DE SEMINAR:

NUMITI CINCI CARACTERISTICI ALE MOBILITATII ACTIVE PREZENTE iN IMAGINI

Sursa, sus: Chris Bruntlett, DTV's Dutch Bicycle infrastructure Training, 2022. Tn dreapta jos: SUMP briefing micromobility, Tn sténga jos: SUMP topic guide on Walking
Funded b
JaSperSJCapac.ty Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 12 “ the Eump)ga" Union
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Public

CARACTERISTICI:

Modurile active..

m

= sunt un mijloc de transport
= necesitd un anumit nivel de exercitiu fizic
= nu ofera protectie in fata conditiilor meteo

= nu ofera protectie la impact
" nu au oglinzi
= reprezinta activitate sociala

=> ACTIONATE DE OM

JaSBSFSJCapacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 13 “ Funded by

the European Union

Mesajul cheie: in centrul fiecirei deplasiri realizatd n mod activ se afld un individ. Tot
cetatenii se afla si in centrul procesului de elaborare a unui PMUD. Proiectam strazi si
politici centrate pe utilizarea de catre cetateni.
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Masurarea nivelurilor si modelelor actuale de mobilitate activa
Datele relevante, actualizate si exacte sunt esentiale pentru promovarea mobilitatii active.

Qi Cum se masoara mobilitatea activa?
R —— = Date cantitative provenite din numararea realizata de
senzori automati (pietoni si utilizatori ai micromobilitatii)

What have we learned?
12

How are we doing? Setup What s our planning context?

. s = Date cantitative si calitative rezultate din anchete
Whatareour main probiems (de exemplu, accidente, satisfactia calatorilor,

' comportamentul calatorilor, preferinte revelate, date
privind originea/destinatia).

Monitor,
adaptand

£ communicate

How can we manage well? Q

T

Manage
implementation
SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY
PLANNING

Build and jointly
assess scenarios

= Alte surse de date calitative (platforme de socializare
online, bloguri)

What are our options for the future?

What will it take and
who will do what?

» :
et Whatkind of ity do e want? =  Modelarea datelor

08  stakeholders

Q

06

What concretely, will we do? How will we determine success?

_ S z 3
‘\ £ ‘ ¥ X e g . _!L =
Sursa: flickr.com/photos/jamescridland/, Goudappel, provincia Antwerp, Goudappel
Funded b,
JaS ers )Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 14 “ (;enEleuop)gan Union

Mesajul cheie: incurajarea mobilititii active necesitd obtinerea constanti de date
relevante despre utilizatori curenti si despre potentiali utilizatori.

Daca nu asigurati date privind siguranta rutiera pentru biciclisti sau numarul si scopul
deplasarilor pe realizate pe jos de catre utilizatori, atunci factorii de decizie nu vor
constientiza aceasta provocare. Diferite tipuri de surse de date pot fi utilizate Tn acest
sens, iar fiecare oras ar trebui sa aiba acces la datele disponibile.

Pe cat posibil, datele colectate trebuie sa fie exacte, actualizate si comparabile la nivel
national si international. Realizarea unor rapoarte zilnice, saptamanale, lunare si anuale
poate contribui la 0 mai buna intelegere a tendintelor (bune sau rele) si reprezinta un
instrument puternic pentru implementarea politicilor care promoveaza modurile de
transport durabile si active.
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Importanta capacitatii de a trece de la viziune la masuri in ordinea corecta

Milestone. Milestone.
Measure implementation Decision to prepare
evaluated asump

What have we learned? What are our resources?

Setup What s our planning context?
working

How are we doing? ;

ring

structures  Determine
-

Monitor,
adapt and
communicate

What are our main problems

and opportunities?

How can we manage well?

Manage 3§
implementation  (G8

Milestone. SUSTAINABLE
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted URBAN MOBILITY

PLANNING

s of problems and
tunities concluded

Are we ready to go?
What are our options for the future?

What will it take and

who will do what? What kind of glty do we want?

What concretely, will we do success?

Jaspers jCapamty Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility

= Tmpreund cu partile interesate, specialisti si
nespecialisti: prelucrarea datelor pentru a
obtine viziune pentru promovarea mobilitatii
active

= Proiectarea unei retele urbane generale
pentru mersul pe jos si cu bicicleta , inclusiv
conexiuni cu alte moduri de transport
(deplasari multimodale)

= Tmpreund cu partile interesate: stabilirea si
evaluarea masurilor locale de infrastructura
care trebuie luate si in ce locuri trebuie
applicate pentru a completa o retea,
definirea masurilor complementare cum ar fi
educatia rutierd si campaniile de informare
publica

- Funded by
15 the European Union

Tn ceea ce priveste stimularea mobilititii active, este important s§ avem o abordare de
sus Tn jos. Pornind de la procesul de planificare a PMUD, totul incepe cu stabilirea unei
viziune asupra sistemului de mobilitate. Ulterior, o alta etapa important consta in
proiectarea unei retele pentru mersul pe jos si cu bicicleta pentru intreaga zona urbana
functionala. Mai apoi sunt realizate cele mai urgente locatii. Acest lucru se refera la
masuri fizice realizate local, dar si la masuri de alta natura, cum ar fi campaniile publice

si educatia rutiera privind utilizarea bicicletei

15



Public

Tn detaliu: setul de instrumente ,,Pedestrian First”
(,,Pietonul pe primul loc”) pentru masurarea unui

oras/unui cartier/unei strizi PEDESTRIANS

* Infrastructura F I R S I
Trotuare largi, curate, neobstructionate, treceri de

pietoni accesibile si prioritate pentru pietoni.

= Activitate:

o TR . . TOOLS FOR A WALKABLE CITY
O combinatie de servicii si activitati creeaza o strada

plina de viata la orice moment dat; scaunele, iluminatul Tewer e
. . . . v v .. i INCLUSIVE TRANSIT
si cosurile de gunoi reprezinta dotari importante. ‘ -, i

system. Transit connects
neighborhoods.

= Prioritate:
Amenajarea strazilor (benzi de circulatie, parcari) acorda
prioritate modurilor active, aloca mai putin spatiu
pentru masini, reduce viteza de deplasare si creeaza un

. o . . 4 EXAMINEA.
mediu placut pentru pietoni. *" NEIGHBORHOOD

Use indicators to measure
i walkability in

Institutia pentru politici de transport si dezvoltare

Funded b
JaSRSrSJCapacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 16 “ (;:Ezmp)ga“ Union

Mesajul cheie: Modul in care poate fi imbunatatita infrastructura pietonala daca unele
caracteristici ale strazilor ar fi schimbate si ar fi adaptate la nevoile pietonilor, si nu la
nevoile soferilor.

Raspunsul la schimbarea care se cere pentru infrastructura rutiera consta intr-o
combinatie de trotuare si treceri de pietoni mai bune, de utilizare mixta si facilitati
stradale, precum si de alocare diferita a spatiului si de gestionare a comportamentului
utilizatorilor.

Rezultatul acestei schimbari ar putea fi mai putin convenabil pentru utilizatorii de masini,
dar va crea o experienta de mers pe jos mult mai buna.

Site-ul ,,Pedestrian First” (,,Pietonul pe primul loc”) pune la dispozitie liste de verificare si
posibilitatii de auto-observare atat pentru persoanele fizice, care intentioneaza sa fsi
verifice strada, cat si pentru organizatii profesionale care cauta standarde si reguli pentru
a vedea daca planul lor corespunde unui prag international. Situl ofera informatii bazate
pe dovezi.
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Public

Zoom in: Cinci principii de proiectare a retelei de moduri active

= Atractivitate:
imprejurimi placute

= Confort:
numar minim de opriri, fara =
deranjamente

= Linie directa:

INVITE

ABLE

Amount of cyclists —

t =

ocoluri minime

= Caracter coeziv:
capacitate de conectare a punctelor
esentiale

= Siguranta
rute sigure, fara trafic intens

Hardly any infrastructure DARE
18 - 28 years

up to 3 kilometers Q ?

4% cycle potential

Cycle distance —

Asigurarea calitatii pentru modurile active care sunt adecvate pentru

mai multe grupuri tinta
(sursa: Goudappel)

Jaspers ;Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility 17 n
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Nu uitati: Acest grafic este specific pentru mersul pe bicicleta, insa formatorul ar trebui
sa faca legatura intre acest concept si toate modurile active si ceea ce s-a mentionat in
diapozitivul anterior.
Mesajul important: Modul in care ar putea fi imbunatatit numarul de utilizatori de
bicicleta daca anumite caracteristici ale deplasarilor lor cu bicicleta ar fi solutionate prin
intermediul unei infrastructuri rutiere mai bune si/sau prin asigurarea unui spatiu
dedicat in planificarea urbana.

Cum sa facem tranzitia de la un mediu in care indraznesti sa mergi cu bicicleta la un
mediu in care esti capabil sa mergi cu bicicleta si la un mediu in care esti invitat sa mergi
cu bicicleta?

Aici observam o legatura cu cele 5 principii de proiectare de infrastructura rutiera pentru
biciclisti: siguranta, caracter coeziv, linie directa, confort si atractivitate

Mediu in care ai curaj sa mergi cu bicicleta

- infrastructura rutiera pentru mersul pe bicicleta precara, lipsa de continuitate a
benzilor dedicate, medii dominate de masini, spatii urbane nedefinite: nesigure
pentru deplasare si adesea nesigure si din punct de vedere social

- in aceste medii se intalnesc, de obicei, doar biciclisti Tnraiti. Nu vor fi identificati in
aceste medii copii, persoane in varsta, grupuri de navetisti.

- tranzitia de la un mediu ,,indrazneste sa mergi cu bicicleta” se face prin abordarea

17



problemelor de sigurantei si a caracterului coeziv
Mediu in care poti sa mergi cu bicicleta

- elementele de baza sunt asigurate din punct de vedere al infrastructurii. Este un
mediu sigur, insa mersul pe bicicleta este complementar altor modalitati de
transport, cum ar fi transportul public si traficul auto. Spatiul este limitat. Timpii de
asteptare n intersectii pot fi lungi.

- in aceste medii veti observa un numar mai mare de biciclisti.

- tranzitia de la mediul in care se poate circula cu bicicleta se face prin abordarea
liniei directe si a confortului: evitarea intersectiile aglomerate, opriri numeroase,
suprafetele inegale, obstacolele, sunetele puternice

Mediu care te invita sa mergi cu bicicleta

- este rar de gisit. In aceste medii, mersul pe bicicletd reprezintd cel mai important
mijloc de transport. Bicicleta ocupa cea mai mare parte a spatiului carosabil, iar
masinile nu sunt prezente sau sunt subordonate mersului pe bicicleta

- acestea sunt medii in care toate varstele si grupurile tinta se simt confortabil pe
bicicleta

- atractivitatea si modul in care un traseu este perceput de catre utilizatori reprezinta
un aspect important



Public

d

Impactul realizarii de retele corespunzatoare

of

121M

9aM

ey
Funded b
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Mesajul important: ,Daca construiesti infrastructura, o sa inceapa sa fie folosita"... pe
masura ce numarul de KM de piste de biciclete sigure creste, creste si numarul de
deplasari pe aceste rute

Povestea din spatele acestui mesa;j:

Tn anul 2009, numérul de biciclisti din orasul Buenos Aires a reprezentat doar 0,4% din
distributia modala totala.

Din dorinta de a intelege de ce locuitorii orasului evita bicicleta ca mijloc de transport
pentru se deplasa in oras, a fost realizata o analiza calitativa care a oferit raspunsuri. A
rezultat ca oamenii nu se simteau in siguranta, trebuind sa circule pe strazi aglomerate
cu alte vehicule mari, cum ar fi masinile si autobuzele. Prin urmare, solutia a fost crearea
unei retele de piste de biciclete SIGURE, separate de restul traficului de vehicule.

Demarata in anul 2009, reteaua de biciclete are in prezent mai mult de 300 km. Acest
lucru a dus la o crestere uriasa a numarului de biciclisti care circula pe strada, iar in
prezent acestia reprezinta aproximativ 4 % din repartitia modala.

Cresterea numarului de deplasari cu bicicleta s-a accelerat din 2015 si exista numeroase
ONG-uri si alti factori interesati care solicita extinderea mai rapida a retelei catre alte
zone ale orasului.

Tn ceea ce priveste imbunatatirea sigurantei rutiere, numarul de decese ale biciclistilor a

18



scazut semnificativ Tn ultimii ani, cu o proportie de 0,10 decese la 1 milion de deplasari cu
bicicleta in 2015 la 0,02 in 2020.

Tn exemplu oferit in diapozitiv:
Harta arata cresterea retelei rutiere pentru biciclisti pe an de constructie.

Graficul de sus arata in albastru numarul de kilometri construiti in reteaua rutiera si in
violet numarul de deplasari zilnice.

Graficul de jos arata numarul de deplasari efectuate cu bicicleta pe an. Pornind de la 52
de milioane in 2013 si ajungand la 121 de milioane in 202.

Sursa: https://buenosaires.gob.ar/sites/default/files/2023-
04/Informe_movilidad_ciclista_con_dise%C3%B1o_actualizado.pdf
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Public

Diferite moduri de proiectare a retelelor

-

\_

Agregarea

Abordare traditionala
Crearea de segmente sigure
pentru biciclisti

N )
& al.llﬁ -
R [

&

Transformativa
Abordarea tranzitiei cdtre mobilitate

Dezagregarea

Abordarea de tip superbloc

Crearea de tronsoane sigure pentru biciclisti
Reducerea accentuata a conflictului
autovehicul-bicicleta

Presiune redusa asupra volumelor de trafic

autovehicul-bicicleta

Crearea de tronsoane sigure pentru biciclisti
Reducerea in continuare a conflictului

Presiune redusa asupra volumelor de trafic

X Mai atractiv
Atractiv Mai mult confort
C.onfort 5 Mai mult3 sigurants
/ Cg“ra"ta / \Accelerarea tranzitiei citre mobilitate /

Ghid de planificare integrata a ciclismului, EU Cycle, Interreg Europe
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Aceste diagrame se refera la principalele optiuni in proiectarea infrastructurii rutiere
pentru biciclete la nivel de retea.

Avem nevoie de retele pentru modurile active, pentru a facilita cu succes mobilitatea
activa. Retelele nu sunt doar functionale. Ele indica, de asemenea, prioritatea pe care o
au aceste moduri de transport pentru conexiunile din retea. Planul retelei asigura, de
asemenea, informatii privind locul in care intentionati sa oferiti cea mai inalta calitate si
experiente utilizatorilor. Aceste elemente din retea sunt cele care vor impulsiona
ciclismul. Tn aceste retele se fac investitiile.

Avand in vedere acest aspect, este imperios necesar sa se proiecteze corect retelele.
Proiectarea trebuie sa ia in considerare oportunitatea (reteaua ar trebui sa valorifice
potentialul, adica sa conecteze punctele de plecare si destinatiile), fezabilitatea (cel mai
inalt nivel de calitate ar necesita probabil ceva spatiu) si principiile de proiectare. Prin
urmare, este esential sa se planifice retele cu prioritate modala, cu cat mai putine
suprapuneri reciproce posibil.

Agregarea: Este posibila construirea de piste pentru biciclete separate si sigure de-a
l ungul rutelor cC u trafic i ntens

Dezagregarea: Construirea de trasee atractive cu trafic redus prin cartierele urbane
poate avea o valoare adaugata (in plus). Aceasta abordare are avantaje suplimentare.
Transformativa: in cele din urm4, este posibil un castig suplimentar pentru ambele parti,
prin utilizarea Tmbunatatirilor aduse infrastructurii de ciclism pentru a reduce viteza de
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deplasare a masinilor si volumul infrastructurii auto. Acest lucru contribuie la tranzitia
modala de la masina la bicicleta. (Reproiectarea strazilor pentru a prioritiza deplasarea
activa si a calma traficul auto).

Sursa: Sectiunea 7.4.2 Dezagregarea pistelor de biciclete si a retelei rutiere-
https://projects2014-
2020.interregeurope.eu/fileadmin/user_upload/tx_tevprojects/library/file_1630597001.
pdf
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Public

Diferite moduri de proiectare a retelelor - exemple urbane

\_

Sursa: Bloomberg, 2021 Solutii climatice pentru

Sursa: Bicicleta New York \ [

Agregarea Dezagregarea Transformativa
Abordare traditionala Abordarea de tip superbloc Abordarea tranzitiei catre mobilitate
Crearea de segmente Crearea de tronsoane sigure pentru biciclisti Crearea de tronsoane sigure pentru biciclisti
sigure pentru biciclisti Reducerea accentuati a conflictului Reducerea in continuare a conflictului
autovehicul-biciclets autovehicul-bicicleta
Presiune redusa asupra volumelor de trafic Presiune redusd asupra volumelor de trafic
Atractiv Mai atractiv
Confort Mai mult confort
Siguranta Mai multa siguranta

RN J

Accelerarea tranzitiei catre mobilitate

Sursa: Egiptologie \
{E\]‘ = =

J
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Aceste diagrame se refera la principalele optiuni in proiectarea infrastructurii rutiere
pentru biciclete la nivel de retea.

Aceste exemple arata cum afecteaza fiecare optiune de proiectare mediul inconjurator
si cum arata o retea la nivel de strada pentru fiecare tip de interventie.

Agregarea: Este posibila construirea de piste pentru biciclete separate si sigure de-a
lungul rutelor cu trafic intens.

Dezagregarea: Construirea de trasee atractive cu trafic redus prin cartierele urbane
poate avea o valoare adaugata (in plus). Aceasta abordare are avantaje suplimentare.

Transformativa: in cele din urm4, este posibil un castig suplimentar pentru ambele parti,
prin utilizarea Tmbunatatirilor aduse infrastructurii de ciclism pentru a reduce viteza de
deplasare a masinilor si volumul infrastructurii auto. Acest lucru contribuie la tranzitia
modala de la masina la bicicleta. (Reproiectarea strazilor pentru a prioritiza deplasarea
activa si a calma traficul auto).

Sursa: Sectiunea 7.4.2 Dezagregarea pistelor de biciclete si a retelei rutiere —
https://projects2014-
2020.interregeurope.eu/fileadmin/user_upload/tx_tevprojects/library/file_1630597001.
pdf
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Campanii

Public

publice si schimbarea perceptiei oamenilor

Reteaua pietonalda Metrominuto - Pontevedra (Spania)

Club Naval

Thtndas

metrominuto
Pontevedra
Mivete coa Nt propés enerie,

Gta. Miscien Ralling

xunquews )
AR

e
i Burgn

@ @
e

Comentes

Sursa: metrominuto.pontevedra.gal/es/
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Ce este Metrominuto? O harta pietonala care seamana cu o harta a metroului.
Originea si scopul

- Realizata in anul 2011 in Pontevedra, Spania
- Tncurajeaza mersul pe jos si promoveazd un stil de viatd sdnatos.

- Reduce impactului vehiculelor in centrul istoric al orasului.
Caracteristici principale

- Schema simplificata a orasului.

- Harta seamana cu o harta de metrou, pe care sunt reprezentate rutele pietonale la

un nivel foarte bun de calitate

- Evidentiaza distantele si timpii de mers pe jos intre punctele cheie.

Pe harta sunt evidentiate in primul rand elemente promotionale, desi in cazul
Pontevedra, multe dintre conexiunile de pe harta au suferit modificari de infrastructura
(Tngustarea benzilor pentru masini, reducerea vitezei de deplasare a vehiculelor, mai
multe treceri de pietoni, trotuare mai largi, mai multi copaci stradali) in sensul celor
prezentate in cadrul Diapozitivul 17 si care au facut mersul pe jos mai placut, mai sigur si

mai rapid.

21



Impactul asupra orasului

- Reducerea aglomerarilor in trafic
- Cresterea activitatii pietonale.

- Efecte pozitive asupra mediului inconjurator.

Dupa succesul sdau, multe alte orase au implementat acelasi concept. (Toulouse, Florenta,
Modena, Granada, Pamplona, Salamanca etc.)
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Public

Cum se analizeaza o retea de mers pe jos

= Suprafata care acopera reteaua de mers pe jos

= Trei calitati diferite

Proiectat din perspectiva punctelor de atractie pentru
grupuri mari de pietoni, cum ar fi gari, spitale, centre

comerciale si scoli
z g

N e

Exemple de interventii locale:

accesibilitate pentru scaunele cu rotile si carucioare, tranzitie fara
obstacole, zone de odihna pentru persoanele in varsta

N

4 4
[} EEEEN [ ) EZEED
Y/ Y § /<@
=) ' + F— @ :
- 4 /
\\/ \\J
‘\ .\
Q Y v L A &
Reteaua de baza Reteaua principala Reteaua de agrement
Toate strazile publice Principalele rute catre Selectarea traseelor
din oras facilitati principale Tn parcuri,
Calibrata la 50-100 m Calibrata la 200-500 m cerinte Tn
v, . v, . A v . Sursa: Goudappel
Latime 2,00 m Latime 2,20 m (una langa conformitate cu
. alta) reteaua de baza
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Mesajul principal: Mersul pe jos reprezinta modul de transport care conecteaza totul
(conexiune cu conceptul de multimodalitate). Prin urmare, este important sa se
inteleaga felul in care acest mod de transport poate fi plasat in centrul procesului
decizional atunci cand vine vorba de planificarea retelei, precum si capacitatea de a
socializa si de a fi o parte a orasului.

Mersul pe jos nu ar trebui sa fie perceput ca un concurent al transportului public sau al
altor forme de transport din oras. Insd orice altd retea din oras (transport public,
biciclete, masina etc.) ar trebui sa tina cont de reteaua de baza de mers pe jos din oras.
Sa inteleaga care sunt punctele de plecare si destinatiile unde vor oamenii sa ajunga si
cum s& facd ca aceastd experientd s fie cea mai bund posibild pentru ei. in cele din
urma, oamenii vad orasul ca pe o retea mare si nu in straturi separate, astfel incat
planificarea ar trebui sa aiba si aceasta abordare holistica a mersului pe jos.

elementele de baza ar trebui sa fie prezente in tot orasul: cu totii suntem pietoni si un
nivel de baza de calitate este necesar peste tot. Aceasta retea principala ar trebui sa
indeplineasca cerinte elementare, cum ar fi accesibilitatea pentru persoanele in scaune
cu rotile si persoanele cu carucioare si latimea drumurilor care sa permita acestor tipuri
de utilizatori sa poata sa treaca unul pe langa celdlalt fara a fi pusi intr-o situatie
nesigura.

- unele trasee necesita o atentie sporita, din cauza numarului de utilizatori si a
importantei sociale a anumitor trasee. De exemplu, conexiuni la reteaua de
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transport public, conexiuni la locatii de interes care atrag multi vizitatori (centre de
sanatate, parcuri, teatre, piete etc.). Aceasta retea principala ar trebui sa fie
proiectata foarte larg. Si elemente de siguranta si de prioritate suplimentare in
intersectiile cu trafic motorizat

- in sfarsit, exista conexiuni recreative. Scopul principal al acestora este a asigura
accesul persoanelor cu handicap, spre exemplu, la parcuri si zone de agrement.
Luati Tn considerare, de exemplu, asigurarea a cel putin 1 traseu printr-un parc care
este, deopotriva, potrivit pentru scaunele cu rotile si pentru persoanele care au
nevoie de o latime suplimentara (cadru, carucior), care este, de asemenea, foarte
sigur din punct de vedere social pe intuneric datorita privelistilor sau iluminarii,
daca este posibil. Personalizarea este importanta pentru fiecare context.

- este important sa se proiecteze tipuri de rute/retele ca cele mentionate mai sus.
Astfel incat proiectarea sa fie intotdeauna efectuata tinand cont de imaginea de
ansamblu (vedere din elicopter). Acest lucru poate fi realizat mai ntai prin
conectarea locatiilor cheie ale vizitatorilor (reteaua principald, de exemplu, care
trebuie construita din statiile de transport public) pana la crearea unei retele
suficiente. Ulterior, aceasta retea principala poate fi conectata cu o retea de baza
pand cand se obtine dimensiunea doritd a ochiurilor. In ceea ce priveste traseele de
agrement, pentru fiecare zona de agrement ar trebui sa se ia in considerare cel mai
potrivit traseu (cele mai potrivite trasee) pentru persoanele cu handicap. De
exemplu, traseul principal cu iesiri pe mai multe parti ale unei zone de agrement.

Dupa stabilirea retelelor utilizand perspectiva de ansamblu, este important sa se
imbunatateasca segmentele la nivel de strada, pentru a realiza o retea completa pas cu
pas. Acest lucru necesita planificarea/prioritizarea pe baza statisticilor privind accidentele
rutiere, combinate cu cifrele de utilizare si cu localizarea punctelor de interes cheie (de
exemplu, prioritatea in jurul garilor si spitalelor sau a centrelor de ingrijire), printre altele.
Acest lucru poate fi folosit pentru a ajunge la un top # al segmentelor si intersectiilor care
trebuie imbunatatite.
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Exemplu: retea de biciclete

= Retea de baza pentru biciclete
calibrata la 300 - 500 metri
pentru calatorii scurte, cumparaturi, scoald primara, pana
in statiile de transport public

= Retea regionala de ciclism
calibrate la 1.000 - 3.000 metri
pentru naveta pe plan regional,
scoald generala / liceu

Sursa: Strategia de mobilitate 2040 a orasului Alkmaar (Tdrile de Jos, 2024)

Sursa: Goudappel

vy
Funded b
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Acest diapozitiv prezinta planul retelei de biciclete pentru orasul Alkmaar, Olanda, care
are aproximativ 100.000 de locuitori. Planul prevede doua retele distincte pentru
biciclete: o retea de baza la nivel local cu linii de caroiaj bine dimensionate si o retea
regionala de ciclism pentru distante mai lungi. Aceasta abordare cu doua retele asigura
satisfacerea nevoilor diferitelor grupuri de utilizatori de biciclete, atat pentru navetistii
locali, cat si pentru cei care se deplaseaza pe distante mai lungi.

Odata ce reteaua globala este definita - in principal in paralel cu principalele drumuri
regionale pentru a lega principalii generatori de calatorii (dar incluzand si legaturi care
sunt complet separate de reteaua rutiera, de exemplu de-a lungul liniilor de cale ferata),
urmatorul pas este planificarea detaliata si implementarea.

Prima prioritate este crearea unei infrastructuri de inalta calitate pe segmentele
principale ale retelei regionale de ciclism. Acest lucru implicd o planificare si o
prioritizare atenta, care ar trebui sa se bazeze pe date de trafic privind accidentele
rutiere, statistici de utilizare si alti factori relevanti (cum ar fi originea si destinatiile
importante, disponibilitatea iluminatului pe strada, spatiul disponibil etc.). Aceasta
abordare bazata pe date ajuta la identificarea principalelor segmente si intersectii care
necesita iImbunatatiri.

Pentru tronsoanele tranzitate de mai mult de aproximativ 4.000 de masini pe zi, este
esential sa se asigure o separare clara intre traficul auto si pistele pentru biciclete pentru
a Tmbunatati siguranta. Pe drumurile cu volume de trafic mai mici, se poate lua in
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considerare integrarea pistelor de bicicletele cu drumurile pentru masini, insa siguranta
trebuie si fie intotdeauna o prioritate. Tn plus, intersectiile ar trebui s3 fie proiectate
tinand cont de siguranta. La intersectiile semnalizate, biciclistii ar trebui sa aiba benzi
dedicate si o semaforizare proprie (timp de lumina verde) in sistemul de control al
traficului pentru a minimiza conflictele cu autovehiculele.

Ca prioritate secundara, se va acorda atentie retelei locale de biciclete cu o granulatie mai
find. Aceasta include asigurarea unor tronsoane de drum si intersectii sigure, dar si
incetinirea si reducerea traficului de vehicule pe strazile locale (prin utilizarea masurilor
de calmare a traficului si a inchiderii selective a drumurilor) pentru a permite imbinarea
in sigurantd a biciclistilor cu traficul general. In mod ideal, ar trebui sd se urmareascd
simultan Tmbunatatirea atat a retelei regionale, cat si a celei locale, pentru a oferi o
infrastructura pentru biciclete completa si sigura in tot orasul
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Public

Retele care integreaza alte moduri de transport

= Solutii pentru pietoni si biciclisti pe primul si ultimul kilometru de deplasare

= Sisteme de parcare si folosire partajata a
= (o]
bicicletelor @) —~ A < 0D
o o ©) ... ;F V O% m (")
= Infrastructura prietenoasa cu pietonii "N NOD DE DAL
2 STATIE DE MOBILITATE
ACASA TRANSPORT IN LOC DE MUNCA

@ COMUN

Bazin comparative in jurul gdrii centrale Viena (Austria) Sursa: Visienota vervoerregio Antwerpen Sursa: DTV
Stdnga, 10 minute pe bicicletd, dreapta, 10 minute mers pe jos (sursa:
app.traveltime.com)

vy
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Mesaj principal: Modurile active reprezinta legatura dintre toate celelalte moduri de
transport. Multimodalitatea trebuie sa ia in considerare nevoile biciclistilor si pietonilor
pentru a-si maximiza potentialul.

Solutia primului/ultimului kilometru: Modurile active reprezintd solutii excelente
pentru primul si ultimul kilometru al unei deplasari, acoperind distantele pana la statiile
de transport public, facand astfel intregul sistem mai eficient si mai usor de utilizat.

Sisteme de parcare si folosire partajata a bicicletelor: Investitiile in parcarea sigura a
bicicletelor si in programele de partajare a bicicletelor pot spori in mod semnificativ
confortul utilizarii bicicletei, Tncurajand mai multi oameni sa utilizeze acest mod de
transport in deplasarile lor zilnice.

Infrastructura prietenoasa cu pietoni: Amenajarea de zone pietonale si imbunatatirea
trotuarelor pot conecta perfect diverse noduri de transport, transformand mersul pe jos
intr-o parte viabild a experientei multimodale.

Luati In considerare acest aspect atunci cand elaborati si puneti in aplicare politici si
masuri pentru modurile active

- Cum se proiecteaza un nod de transport: eliminati barierele

- (sigurantd) Parcarea pentru biciclete este esentialda pentru alegerea acestui mod
de transport.
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- rute pietonale pana la statiile de autobuz, de la statiile de autobuz pana la destinatii
importante

Atat mersul pe jos, cat si cel cu bicicleta joaca un rol important in conectarea modurilor
de transport, inclusiv a transportului public. Bicicleta are avantajul de a le oferi oamenilor
un acces mai bun in multe locatii. Prin urmare, combinatia dintre mersul pe bicicleta si
transportul public este foarte importanta. Este necesara asigurarea serviciilor de parcare
a bicicletelor la nodul de transport pentru primul kilometru si asigurarea serviciilor de
partajare biciclete la nodul de transport pentru ultimul kilometru.

Realizati legatura cu informatii prezentate in modulul 13 privind transportul de pasageri
si cu modulul 19 privind mobilitatea incluziva
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Public

Depasirea rezistentei publicului la realocarea spatiului stradal

= Nu existd pieton sau biciclist care sa
practice un singur mod de transport,
fiecare utilizator are nevoi si
caracteristici diferite.

Pietoni cu nevoi de asistenta fizica
(Iatimea necesara, fara praguri, facilitati de odihna)

Pietoni cu limitari fizice
(materiale si culori contrastante, linii de ghidare fizice)

= Abordarea nevoilor diferitelor
grupuri tinta

" Sublinierea importantei includerii Pietoni cu dizabilitati intelectuale

grupurilor vulnerabile din societate . (intuitie si logic3, sigurant)

(copii, persoane in varsta, persoane :)

cu handicap). % N/ ~ Copii

. .. L . ( ) (ochii la un nivel inferior, siguranta sociala, in siguranta
= |mbunatatirea peisajului stradal e s fatd de masini)

pentru grupurile vulnerabile este mai " “!u a Varstnici

usor de acceptat. (spatiu liber pe latime, fara praguri, facilitati de odihna,

viteze mai mici)

Sursa: Goudappel

Funded by
the European Union
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Mesajul principal: Tn procesul de proiectare a retelelor pietonale incluzive si durabile,
este esential sa se acorde prioritate sigurantei, accesibilitatii si conectivitatii pentru a
raspunde nevoilor diverselor grupuri, cum ar fi copiii, persoanele cu dizabilitati si
persoanele Tn varsta, asigurandu-se ca mersul pe jos devine un mod de transport viabil,
sanatos si placut pentru toata lumea.

Integrarea acestor principii de proiectare incluziva in procesul de planificare a mobilitatii
urbane durabile (PMUD) presupune implicarea unei game ample de parti interesate -
inclusiv comunitati locale, scoli, furnizori de servicii medicale si grupuri de aparare a
persoanelor in varsta si a persoanelor cu dizabilitati - pentru a se asigura ca reteaua
pietonala raspunde nevoilor unice ale tuturor utilizatorilor, promovand astfel o
mobilitate urbana mai sigura, mai accesibild si mai sanatoasa pentru toata lumea.

CUM sa folositi aceste informatii: Existenta datelor (sondaj, contabilizare etc.) cu privire
la acesti utilizatori ai strazilor si obstacolele pe care le intampina acestia in prezent,
puteti sprijini alocarea bugetului si proiectele destinate infrastructurii legate de mersul
pe jos si mersul cu bicicleta.

25



Public

Depasirea rezistentei publicului la realocarea spatiului stradal

= |mplicarea timpurie a comunitatii = Abordati direct preocuparile exprimate
= Comunicati clar beneficiile = Prezentati alte povesti de succes
(rdspundeti in avans la obiectiile si preocupdrile = vijzualizati beneficiile viitoare pentru oameni

exprimate in mod regulat)
= Proiecte pilot si demonstratii ¢ ,_\

Shops won't get We're not Dutch or
deliveries Danish

(J Tian
People with physical Elderly people can't Liability laws will
; make people drive
disabilities can't cycle cycle
! safely

B

“‘i e B We need more cycle ¥z
f f 9 training, not cycling ¢ 4 Theweather isn right
f
- )
| | People should wear . Cycling infrastructure Cycling causes danger
~ helmets when cyclin ~~  slows down cycliny to people walkin;
yeling fon yeling p g
. . . . i .. .. e People don't use ‘g Higher standards of
Proiecte-pilot si demonstratii pentru vizualizarea beneficiilor viitoare ;:oi'i;’::ﬂpri'“;;:" cycling facilities that driving would make
Source: Nahmobilitét 2.0, www.mbwsv.nrw.de HIAROY @ cptintg =ale

Sinteza generald a obiectiilor si preocuparilor exprimate in mod regulat cu
privire la ambitiile de consolidare a utilizarii modurilor active

- Sursa: cyclingfallacies.com Funded b
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Implicarea timpurie a comunitatii:

- Organizati forumuri publice si ateliere de lucru pentru a colecta informatii de la
membrii comunitatii si pentru a raspunde preocuparilor acestora

- Utilizati sondaje si harti interactive pentru a implica membrii comunitatii in
procesul de planificare.

Comunicati clar beneficiile:

- Evidentiati beneficiile pe care cresterii activitatii fizice le are asupra sanatatii.

- Accentuati beneficiile pentru imbunatatirea calitatii aerului si reducerea poluarii
fonice.

- Aratati beneficiile economice potentiale pentru afacerile din comunitate datorita
cresterii traficului pietonal.

Proiecte pilot si demonstratii:

- Implementati proiecte temporare pentru a prezenta beneficiile si pentru a colecta
feedback din lumea reala.

Utilizati piste de biciclete si zone pietonale pentru a ilustra impactul.

Abordati direct preocuparile exprimate de comunitate:
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- Oferiti solutii pentru eventualele problemele, precum locuri putin de parcare sau
trafic congestionat.

- Oferiti optiuni alternative de transport si imbunatatiti conexiunile cu transportul
public.

Prezentati povestile de succes si vizualizati beneficiile viitoare:

- Prezentati exemple din alte orase in care realocarea a condus la rezultate pozitive.

- Distribuiti marturii ale rezidentilor din respectivele comunitati si ale antreprenorilor
locali care au beneficiat in urma realocarii..

Sursa: https://www.paris.fr/pages/57-nouvelles-rues-aux-ecoles-dans-paris-
8197#:~:text=Les%20%C2%AB%20rues%20aux%20%C3%A9coles%20%C2%BB%20consist
ent,de%20lutter%20contre%20la%20pollution.
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Public

Depasirea rezistentei publicului la realocarea spatiului stradal

Exemplu Argentinierstralle: Strada pentru biciclete in Viena

ngmman ——  Zukunft I

Propunere
(Sursa: Mobilitatsagentur Wien, Dialog Plus, Claudia Marschall)

Exemple de implementare finald

Tande

Sursa: Amk ia o g a ciclismului

T
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Implicarea comunitatii locale 2022

Membrii comunitatii au fost implicati inca de la Tnceput in proces. In urma unui sondaj
privind principalele preocupari desfasurat in luna mai, partile interesate au putut vota in
luna iunie douad optiuni de proiectare.

Rezultatul votului pentru varianta care urmeaza sa fie dezvoltata in continuare este
disponibil, iar votul este clar: locuitorii cartierului din jurul Argentinierstrasse au votat in
unanimitate pentru varianta B, "Varianta flexibila". Un procent de 85,5% din voturile
exprimate au ales aceasta propunere de design cu strada pentru biciclete.

Un alt mesaj important al proiectului. Siguranta rutiera si imbunatatirile pentru
infrastructura de ciclism nu au fost tratate separat, dat fiind acestea sunt componente
centrale ale reproiectarii.

Sursa: https://www.mobilitaetsagentur.at/argentinierstrasse/

Sursa: https://dutchcycling.nl/knowledge/general/viennas-argentinierstrase-how-a-
dutch-cycling-street-found-its-place-in-the-austrian-capital/
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Public

Stimularea mersului pe jos prin campanii directionate

De asemenea, mersul pe jos poate fi incurajat prin:

=  Programe scolare - incurajarea copiilor sa mearga pe
jos la scoala prin cresterea nivelului de constientizare,
concursuri, ,autobuze pietonale” si imbunatatirea
legaturilor pietonale.

=  Programe similare la locurile de munca.

= Colaborare individuald pentru a vedea care dintre

calatoriile efectuate cu autovehicului pot fi efectuate A ‘.\' e, g

pe jos
= Promovarea unor rute de transport activa existente
sau nou create.

= Celebritati, sustinerea familiei, normele sociale -
prietenii tai merg pe jos?

Literatura de specialitate aratd cd aceste mdsuri
incurajeazd mersul pe jos

Plimbarea urbana - cum sd o imbunatatim si sa determinam mai multi oameni sa mearga pe jos
Sursa: Tom Rye

Sursa: Paris.fr 8
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Promovarea mersului pe jos ca mod de transport poate fi realizata printr-o varietate
de campanii de informare si programe specifice.

Urmatoarele strategii evidentiaza principalele aborddri pentru stimularea mersului pe
jos in diferite contexte:

Programe scolare: Aceste initiative vizeazd incurajarea copiii s meargad pe jos la scoalad.

Activitdati de constientizare: Educati elevii si pdrintii acestora cu privire la beneficiile
mersului pe jos.

Concursuri: Organizati provocdri sau concursuri care recompenseaza mersul pe jos la
scoala.

Autobuze pietonale: Creati grupuri organizate in care copiii merg impreund la scoald sub
supravegherea unui adult, sporind siguranta si implicarea sociala.

Imbundtdtirea conexiunilor pietonale: Imbundtdtirea infrastructurii din jurul scolilor
pentru a face mersul pe jos mai sigur si mai atragdtor.

Initiative la locul de munca: Programe similare pot fi implementate la locul de muncd
pentru a incuraja angajatii sG meargd pe jos

Consiliere individuala: Lucrati individual cu fiecare persoand pentru a identifica acele
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deplasadri cu masina care pot fi inlocuite cu mersul pe jos.

Planificare personalizata a deplasarilor: Oferiti indrumare cu privire la rutele de mers pe
jos care sunt fezabile.

Sprijin pentru schimbarea comportamentului: Oferiti stimulente sau sprijin pentru a face
din mersul pe jos un obicei regulat.

Promovarea rutelor de deplasare activa: Promovarea in rdndul publicului a rutelor de
mers pe jos existente sau a celor nou create.

Campanii de constientizare a opiniei publice: Utilizati mass-media si evenimentele
publice pentru a evidentia traseele pietonale si beneficiile acestora.

Semnalizare si hdrti: Marcati clar rutele si puneti la dispozitie materiale informative.

Valorificarea normelor sociale si a valorificarilor in public: Utilizati influentele sociale
pentru a incuraja mersul pe jos.

Sustinere din partea unor celebritdti si a familiilor: Prezentati personalitdti publice sau
distribuiti madrturii ale familiilor care promoveazd mersul pe jos.

Campanii pentru creare modele sociale: Evidentiati modalitatea in care mersul pe jos
este o practicd comund si acceptatd in rédndul colegilor, intrebdnd: "Prietenii tdi merg pe
jos?

Cercetdrile indicd faptul ca aceste mdsuri sunt eficiente pentru cresterea ratei de persoane
care se deplaseazd pe jos. Prin combinarea acestor strategii, poate fi elaboratd o
campanie integratd de promovare a mersului pe jos, contribuind la un stil de viatd mai
sanatos si la o mobilitate urband mai durabild.
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Public

Promovare: principii si exemple

Exemplu: Exemplu: Ministerul
bikeisbest.com olandez al
(Marea Britanie) Transporturilor
. o . ml:f".a [eikesTer]
=  Marketing tintit ( - | e
%8 ACAIRN  Sceacrmes

coach BBE@ & &

oL s Cyelist Eza -
= Colaborarea cu partile interesate ( =3 éﬁﬁm e -
GHITT o @ . haveDIKe...

= Utilizati impulsul deja create D [ -
= S o
= Concentrarea pe avantajele / / RALEIGH shmEma 4 s
personale P
. - :gnivelsul @ "
= Generarea de mesaje pozitive
Yellowdersey I ZWIFT
Colaborare cu producatori, organizatii
de lobby
Sursa: bikeisbest.com
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Cateva principii generale pentru campaniile de promovare:

Este foarte bine sa motivezi diferite categorii de public sa isi schimbe obiceiurile in
favoarea unor moduri mai durabile, insa unele proprietati sunt mai eficiente decat altele.

Promovare bine tintita — raspunsul la intrebarea ,,CINE” va fi publicul nostru, care sunt

caracteristicile, dorintele, tendintele acestuia.
tintim, de exemplu, elevii sau doar persoanele in varsta. Acest lucru determina, de
asemenea, tipul activitatilor promotionale

Colaborarea cu partile interesate - ajuta la consolidarea capacitatii si asigura un acces
mai facil la grupurile tinta selectate.
De exemplu, luati in considerare o colaborare cu o organizatie de promovare a
ciclismului sau cu o asociatie care lucreaza cu persoanele in varsta. Acestea inteleg
adesea grupul tinta chiar mai bine decat guvernul.

Utilizati impulsul deja creat - atunci cand lansati o campanie de informare, ar trebui sa
existe un ritm si un anumit "varf", care poate fi un alt eveniment care are loc in acelasi
timp sau un eveniment inventat, spre care tinde campania. Ziua mondiala a ciclismului
este un exemplu pentru primul si un fel de sarbatoare creata doar de dragul a ceea ce
promoveaza campania. Un alt exemplu este conectarea la prima zi de scoala dupa o
vacanta lunga, cand sunt vizati elevii sau studentii. Tocmai in aceste momente oamenii
sunt receptivi la a incerca noi comportamente
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Concentrarea asupra avantajelor personale - o abordare mai directa care urmareste sa
raspunda la intrebarea comuna WIIFM - what's in it for me (Ce am eu de castigat) Daca un
viitor utilizator vede beneficii directe, s-ar putea sa-si schimbe comportamentul. Unii
oameni sunt receptivi la beneficiile pentru societate in ansamblu: mersul pe bicicleta este
bun pentru mediu. Multi altii, dimpotriva, sunt receptivi la beneficiile personale: mersul
pe bicicleta este mai ieftin, mersul pe bicicleta este sanatos, mersul pe bicicleta este
distractiv.

Generati mesaje pozitive - cea mai buna modalitate de a crea o conexiune imediata este
prin mesaje pozitive. Acesta conecteaza intreaga experienta cu pozitivitatea, ceea ce
atrage potentialii utilizatori.

Urmatorul diapozitiv prezinta un exemplu de reclama (bicicleta este cea mai buna) pentru
a Tncuraja utilizarea bicicletei, destinata unor grupuri tinta specifice. Apoi, cateva exemple
de educatie pentru utilizarea bicicletei
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Aceasta reclama transmite mesajul ca bicicletele, indiferent de tipul lor (obisnuite,
electrice, de curierat) - sunt mai potrivite pentru locul de munca decat o masina.

Este doar o chestiune de identificare si adaptare a bicicletei la contextul de utilizare.

Aceasta reclama este atat amuzanta, cat si informativa, transmitand mesajul ca
bicicletele sunt distractive, ca oamenii ar trebui sa isi potriveasca nevoile cu aceasta
experienta, ca se potriveste.

Exemplu: bikeisbest.com
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Promovare: exemple de educatie privind utilizarea bicicletelor

= |mportant in tarile cu utilizare limitata
in mod regulat a bicicletelor

= Contribuie la utilizarea responsabila si
sigura a bicicletei, alaturi de o
infrastructura sigura (conditie
prealabila)

= Grupul tinta
> Copii (educatie timpurie privind practicile
de ciclism sigure)

> Adulti in varsta (promovarea mobilitatii si
a increderii)

> Adulti care lucreaza (incurajarea navetei)

i

Centre de educatie pe bicicletd, Cambelltown, Australia
(Sursa: https://www.nsw.gov.au/visiting-and-exploring-nsw/locations-and-
attractions/campbelltown-bicycle-education-centre)

Jaspers j Capacity Building for Sustainable Urban Mobility Plans — Active modes and micromobility

> Alte medii culturale (integrare si norme
locale)

Lectii de bicicleta pentru persoane din medii culturale diferite

(Source: https://www.standaard.be/cnt/dmf20180325_03429486)

.

Funded by
the European Union

Mesajul principal: Acest diapozitiv subliniaza importanta educatiei privind mersul pe
bicicleta, in special in tarile in care mersul pe bicicleta nu este o practica raspandita.
Educatia joaca un rol crucial in promovarea unui ciclism responsabil si sigur, alaturi de
dezvoltarea unei infrastructuri sigure.

Copii:

Tnceperea educatiei privind mersul pe bicicletd de timpuriu ajutd la crearea unor
obiceiuri sigure si incurajeaza un stil de viata activ. Programele din scoli pot fi eficiente,
integrand distractia si invatarea pentru a insufla incredere tinerilor biciclisti.

Adulti in varsta:

Pe masura ce oamenii imbatranesc, mentinerea mobilitatii devine esentiala. Ciclismul
ofera o forma de exercitiu cu impact redus. Programele educationale pot ajuta
persoanele in varsta sa se simta in siguranta si increzatoare pe bicicleta, in special odata
cu cresterea popularitatii bicicletelor electronice.

Adulti care lucreaza:

Populatia activa reprezintd o oportunitate semnificativa de a creste rata utilizarii
bicicletei, in special pentru deplasarile zilnice. Educatia adaptata acestui grup poate
include rute sigure de deplasare, beneficiile utilizarii bicicletei si sfaturi practice pentru
integrarea bicicletei in rutina zilnica. Atelierele sponsorizate de angajatori si provocarile
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pentru navetisti pot incuraja si mai mult acest grup sa adopte bicicleta ca mod principal
de transport.

Oameni din medii culturale diferite:

Pentru cei care incep sa se deplaseze pe bicicleta, in special persoanele care provin din
culturi in care mersul pe bicicleta este mai putin raspandit, programele educationale
adaptate 1i pot ajuta sa inteleaga normele si practicile de siguranta locale. Resursele
multilingve si cursurile organizate de comunitate sunt eficiente in acest sens.

Prin orientarea catre aceste grupuri diverse, educatia privind mersul pe bicicleta poate
duce la o adoptie mai larga a mersului pe bicicleta, sporind siguranta generala si
contribuind la un sistem de transport mai durabil. Exemplele prezentate in imagini
reflecta diverse initiative educationale destinate acestor grupuri tinta.
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Efectele promovarii mobilitatii active: exemplul orasul Paris

= Plan Velo: retea expres de biciclete, retele secundare,
peste 1.000 km de piste pentru biciclete in 2021 (total
zona metropolitana: aproape 3.000 km), parcari pentru
biciclete, imbunatatirea semafoarelor, planificator de
trasee, ateliere de reparatii, scoala de biciclete,
subventii pentru biciclete electrice, biciclete de marfa

= Tntre 2019-2020, o crestere de 47% a utilizarii
bicicletelor

= intre 2020-2021 crestere de 22%

transformarea-rue-de-rivoli/

= Pe unele rute, utilizarea bicicletelor creste pana la 60%.

= Rue de Rivoli: peste 25.000 de biciclete si scutere in

fiecare zi PLAN VELO 5 s
2015 - 2020
Sursa: https://www.paris.fr/pages/paris-a-velo-225 Sursa: https://ecf.com/system/files/ChristopheNajdovski_ParisCyclingPolicies.pdf
Funded b,
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Sursa https://viewpointvancouvenca/27022/06/21/

Unele tari sau orase au un grad ridicat de utilizare a bicicletelor. Este tentant sa
concluzionam ca acest lucru apartine aparent tarii sau orasului respectiv si ca orasul in
care lucram este foarte diferit.

Cu toate acestea, realitatea este c3, in toate orasele, a existat o perioada in care bicicleta
nu a fost o prezenta dominanta.

Acest lucru este valabil pentru orase precum Amsterdam si Copenhaga, dar si pentru
Paris, de exemplu. Planul Vélo a inceput in 2015, dar acesta este un exemplu foarte
oportun al impactului politicilor de succes in materie de ciclism din ultimii 5 ani.

Orasul Paris este un exemplu in care utilizarea bicicletei nu a fost ridicata (cu doar 3/5%
din calatoriile efectuate cu bicicleta Tn interiorul orasului), dar in care s-au depus eforturi
sustinute pentru Tmbunatatirea politicilor privind bicicletele. Aceasta a condus Ia
rezultate impresionante in ceea ce priveste utilizarea bicicletei. Pe unele strazi, bicicleta
a devenit principalul utilizator. Noi grupuri tinta, care anterior nu foloseau bicicleta, au
inceput sa o foloseasca.
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Sa concluzionam

1. Aprecierea in mod corespunzator a mobilitatii active
2. Integrarea politicilor multi-sectoriale pentru modurile active de transport
3. Abordare bazata pe date in procesul decizional, centrata pe cerintele utilizatorilor.
4. Proiectarea unor retele coerente si de calitate
5. Accent pe infrastructura si promovare
6. Sprijinirea introducerii micromobilitatii
=
Jaspers Jcapacity suicingfor sustainable rban Mabilty Pl - Actve modes and micromobilty = |

Funded by

the European Union

Mesajul principal: Mobilitatea activa este adesea subestimata, dar este esentiala pentru
bunastarea societatii si pentru eficienta unui sistem integrat de mobilitate. Pentru a
maximiza beneficiile sale, aceasta ar trebui sa fie un element central al procesului
PMUD.

Valorificarea mobilitatii active:

Recunoasterea contributiilor semnificative ale mobilitatii active la sanatate, durabilitatea
mediului si mobilitatea urbana globala.

Includeti mobilitatea activa in PMUD pentru a va asigura ca aceasta completeaza si
imbunatateste alte strategii de transport.

Integrarea trans-politica:

Integrarea politicilor de mobilitate activa cu alte domenii.

Proiectati spatii urbane care sa incurajeze mersul pe jos si cu bicicleta.
Asigurati-va ca infrastructura auto sprijina si nu impiedica mobilitatea activa.
Viziune bazata pe date:

Crearea unei viziuni pentru mobilitatea activa pe baza unei analize detaliate a datelor.
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Utilizati datele pentru a urmari tendintele privind mersul pe jos si cu bicicleta, pentru a
identifica provocarile si pentru a stabili obiective masurabile.

Furnizarea de infrastructura si servicii care sa raspunda nevoilor si preferintelor
utilizatorilor pentru diferite tipuri de deplasari, asigurand accesibilitatea si confortul.

Proiectarea de retele coerente:

Dezvoltarea de retele conectate pentru mersul pe jos si cu bicicleta care sa fie practice si
usor de utilizat.

Asigurati-va ca aceste retele sunt bine integrate cu alte moduri de transport, facilitand
tranzitia usoara intre diferitele tipuri de transport.

Infrastructura si promovare:

Construiti si mentineti o infrastructura de Tnalta calitate, cum ar fi pistele pentru biciclete
si cdile pietonale dedicate, pentru a sprijini deplasarea activa.

Implementati campanii de sensibilizare si de Tncurajare a deplasarilor active. Utilizati
normele sociale, aprobarile si stimulentele pentru a motiva oamenii sa aleaga mersul pe
jos si cu bicicleta.

Sprijinirea micromobilitatii:

Crearea de conditii favorabile pentru optiunile de micromobilitate, cum ar fi scuterele

electronice si bicicletele partajate.

Integrarea micromobilitatii in sistemul mai larg de mobilitate pentru a spori durabilitatea
si eficienta generala.
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