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Въведение  
 

Основна цел на настоящото ръководство 
 

Проектът „Мобайл 2020 - Повече велосипеди в малките и средно големи градове на Централна и Източна 
Европа до 2020 г.” има за цел да увеличи делът на пътувания с велосипед като средство за ежедневен транспорт. 
Карането на велосипед все още не се възприема напълно като средство за ежедневен транспорт и често се счита за 
начин за отдих или като средство за транспорт само на определени социални групи. 

Мобайл 2020 ще даде възможност да се прехвърлят знания и умения с цел да увеличи велосипедния 
експертен потенциал в участващите страни. Прехвърлянето на знания е осигурено чрез обучения на национални 
консултанти, които не са вземащите решения в града или транспортни инженери. Консултантите ще продължат 
популяризирането на карането на велосипед в техните страни като разпространят своите знания сред колкото може 
повече вземащи решения в града като политици, урбанисти, транспортни проектанти и др. Въпреки това целим 
настоящото ръководство да бъде полезно на повече урбанисти, транспортни проектанти и всички, заинтересувани от 
планиране за велосипедния транспорт. 

Тъй като проектът е насочен към малките и средно големи градове с население до 350 000 души в Централна 
и Източна Европа, то представеният материал е фокусиран на добрите практики в тази сфера.Това ръководство цели 
да предостави информация, проучвания и теоретична обосновка, за да увеличи професионалните знания за 
велосипеда като пълноценен вид транспорт в градските територии. 

 
Структура на документа 

 
Популяризирането на велосипеда като ежедневно средство за транспорт се състои от няколко различни 

тематични области, които имат тесни връзки, припокривания и взаимни зависимости. Така че разделянето в 
тематични области е условно – това е практичният начин процеса на придобиване на знания да се направи по-лесно 
управляем. 

Велосипедният транспорт и популяризирането му са взаимосвързани и представляват най-важните страни в 
процеса на създаване на по-устойчива култура на градска мобилност, където карането на велосипед е напълно 
интегрирана част от съвременната градска мобилност. 

Четирите тематични области в обучителния процес на Мобайл 2020 са: 

• Стратегическо и интегрирано градско и транспортно планиране; 

• Планиране на инфраструктурата; 

• Услуги за велосипедисти; 

• Комуникация и маркетинг за промяна на поведението. 

 
Фигура 1: Мобайл 2020 – Велосипедният транспорт като система 
Източник: собствено обобщение 
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Важно е да се отбележи, че всяка тематична област трябва да бъде разбирана и прилагана във връзка с 
останалите, защото изолираните мерки като строителство на нова инфраструктура или съоръжения не може да бъде 
отделено от мерки като услуги, информираност и комуникация, ако целта е да се постигне промяна в условията за 
каране на велосипед в града. Не по-малко важно е, че някои подходи и представени примери могат да не бъдат 
успешни в местните условия на градовете-партньори на Мобайл 2020. Нашата цел е да дадем широк набор от 
възможни мерки за вдъхновение и да даде идеи колко добре премислени могат да бъдат велосипедните политики и 
условия. Приложимостта на представените добри практики трябва да бъде оценена спрямо местните условия. 

Фигура 1 дава схематична идея за концепцията с четирите тематични области от материалите на Мобайл 
2020. Фигурата също така показва, че придвижването с велосипед е система, съдържаща цял набор от елементи, 
които позволяват велосипедът лесно да бъде използван като ежедневен вид транспорт. 

 

Концепцията „култура на градска мобилност” като рамка в процеса на развитие на 
капацитета в Мобайл 2020. 

 
Терминът „култура на градска мобилност” е използван в множество контексти при дискутиране на темата за 

устойчивата мобилност и качеството на живот. Други свързани термини, като „климат на трафика” се използват в 
метафоричен смисъл, до ниво в което тяхното предназначение остава дори неясно.1

 

Накратко културата може да се разглежда като комбинация от няколко „неща”, създадени от обществата 
заедно с техните символични знания. Добър пример за това е велосипедното движение. Символизмът, свързан 
с велосипеда, начинът по който той се възприема и зачита от околните варират в различните социални и 
културни общества. Може да се повлияе как той да бъде зачитан като се създадат пътни правила и ограничения 
или чрез промяна в начина на придвижване на хората. Инструментът за последното е комуникацията. Може да 
се илюстрира и така: в Холандия министрите и кралицата карат велосипед, в Индия това е превозното средство 
на бедните. По света движението вело-шик показва как хората от средната и над средната класа гордо 
изразяват себе си като велосипедисти. 
 С подобен начин на възприемане градската среда, различните видове транспорт, пътищата и железопътната 
инфраструктура не съществуват просто като такива – те също са символи и са обект на обсъждане. Погледът през 
призмата на културата трябва да изостави идеята за линейното управление на трафика. Културата е динамичен 
процес, където и целенасоченото, и случайното оказват ефект и обратната връзка трябва да бъде направена 
комплексно. Начините, по който обратната връзка се допуска, извършва и отчита от вземащите решения в града и 
представителни власти, са ключов елемент от промяната на културата на градска мобилност. Примери за това могат 
да бъдат анкети за подобряване на качеството, обратна връзка след реконструкция на път и поведението, 
възприемането и комуникацията между участниците в движението при „споделен път” (виж част II – 
Инфраструктура). 
 Културите могат най-напред да бъдат 
разгледани в плуралистичен и взаимосвързан 
аспект.2  Колкото многобройни видове култура на 
градска мобилност има, толкова са и различните 
пътища, водещи до устойчивата култура на градска 
мобилност. Триадата „икономика”, „екология” и 
„социалност” оформя структурата, по която 
транспорта и мобилността трябва да се развиват. 
Тук терминът „социален” означава не само 
избягване на дискриминацията и 
несправедливостта, а също и разнообразието в 
начина на живот и в културата на градска 
мобилност на хората. 
 В този ред на мисли по-устойчивата култура 
на мобилност е мултимодалната. Това означава, че 
няма универсален вид транспорт, който да изпълнява всички цели. Мултимодалността означава да има повече 
варианти за избор на превозно средство, което да е най-целесъобразното, ефективно и доставящо удоволствие от 
пътуването. Тези изводи не са нови за транспортната политика и изследването на трафика, но много трудно 
градовете се престрашават да подхванат темата за „комбинирания транспорт” на практика. 
 
 
 
 

1 Götz/Deffner (2009) 
2 Janowicz (2006)  

 
 

Фигура 2: Фактори, влияещи на културата на градска мобилност 
Източник: Адаптирано от Götz/Deffner 2009 
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Въведение  
 

 

Комуникацията и участието са главните параметри за стабилна основа на култура на мобилност. Има три различни 
нива на този вид комуникация: 

• Да се даде възможност за саморегулиране / взаимодействие в трафика, чрез адекватна инфраструктура; 

• Обмяна на информация, презентации; 

• Обратна връзка. Целта е не само да предаде информацията от общината, проектантите към 
потребителите. Също толкова важно е информация да протича и в другата посока като се даде 
възможност ползвателите да предоставят обратна връзка за това какво искат, имат нужда и не харесват. 

Могат да се почерпят идеи за презентация и създаване на имидж от продуктовия маркетинг – новите транспортни възможности могат 
да се представят като нещо смислено и практично, но също така да бъдат естетически и логически издържани, за да повлияят и на 
сетивата и емоциите.  

 
Карането на велосипед като част от устойчивата култура на градска мобилност 
 

Популяризирането на ежедневното каране на велосипед е продължителен процес, който се нуждае не само 
от добре премислен инвестиционен план за велосипедна инфраструктура. Решението хората да използват 
велосипеда като ежедневно средство за транспорт не се влияе единствено от инфраструктурата. Затова от 
решаващо значение е да се отчете, че поведението в трафика се влияе повече от стила на живот и от 
дълговременно придобити навици, отколкото от кратковременен разумен избор. Пример за такова поведение е 
използването на кола за кратки пътувания. Това обикновено не е решение, което се взима наново преди всяко 
пътуване. 

Несъзнателния избор на превозно средство трудно може да се повлияе от изграждането на нова велосипедна 
инфраструктура. Това означава, че е необходим систематичен подход, в който несъзнателното и емоционалното 
трябва да бъдат взети предвид наравно с аргументите за разумния избор. Създаването на условия за безопасно 
каране на велосипед чрез строителство на велосипедна инфраструктура несъмнено е основна и спешна задача за 
страните от Централна и Източна Европа. Но то също означава да се включи емоционалните и символичните 
предимства да караш велосипед, което да може да промени дългосрочните навици за мобилност и имиджа на 
карането на велосипед. Начинът на придвижване на хората се влияе от символичното значение, което имат 
различните превозни средства. Символизмът варира в зависимост от различните социални и културни среди. 

Не е възможно да се постигне промяна на тези дългосрочни навици на мобилност и символите, свързани с 
велосипедното движение просто чрез изграждането на нови велосипедни пътища или съоръжения. Ключов фактор 
да се постигне по-често използване на велосипеда като средство за транспорт е професионалната комуникация, 
насочена към промяна на поведението. Всеки вид комуникация, насочена към промяна на поведението, трябва да 
вземе за основа символизма, който е свързан с карането на велосипед. За да се повлияе на този символизъм в 
съзнанието на хората чрез комуникация означава да се преследва дългосрочно установяване на емоции, ценности и 
нужди на хората. 

Когато се говори за комуникация, насочена към промяна на поведението, е важно да се подчертае, че тя не е 
второстепенна спрямо велосипедната инфраструктура. Както материалното измерение на транспортната 
инфраструктура, така и символичното, са израз на конкретната култура на мобилност. За популяризирането на 
велосипеда като ежедневен вид транспорт в градовете-участници по проекта Мобайл 2020 е ключово проектирането 
и изграждането на велосипедна инфраструктура, услугите за велосипедисти и комуникацията за промяна на 
поведението да бъдат разглеждани като взаимосвързани в един общ процес. Концепцията на Мобайл 2020 е да се 
следва този интегриран подход към нова култура на градска мобилност. 

 
Концепцията за начинаещи, напредващи градове и градове-шампиони 
 

В главите на настоящото ръководство са представени много материали и идеи за популяризиране на карането на 
велосипед, които са събрани и систематизирани за вече приключилия през 2011 г. проект “PRESTO”.3 Подходът на 
“PRESTO” се основава на разделянето на градовете на начинаещи, напреднали и шампиони в зависимост от тяхното ниво 
на „велосипедно” развитие според два индикатора. Доколкото това може да бъде в помощ на партньорите по проекта 
Мобайл 2020, в следващите редове ще бъде дадено кратко обяснение за този подход. 

Нивото на „велосипедно” развитие на даден град зависи от два индикатора: 
1. Условия за каране на велосипед, и 
2. Ниво на използването на велосипед 

 
 
 
3 Paragraph taken from Dufour (2010) and edited   
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Условията за каране на велосипед включват: колко безопасно, лесно, удобно и привлекателно е карането на 
велосипед към настоящия момент? Следните параметри са предмет на качествен анализ: 

• Велосипедна инфраструктура 

• Интензивност на трафика и нива на скоростта 

• Политики за пътното движение като мерки за успокояване на трафика, зони без автомобили 

• Морфология на града – дали градът е относително компактен, гъсто населен, дали има повече зони със 
смесени функции, с кратки разстояния за пътуванията или е по-разпръснат и зависим от автомобилите? 
Условията могат да са променливи и в рамките на самия град. 

 Измерване на нивото на използване на велосипед в града като количествен параметър: 

• Измерване на дела на ежедневните пътувания с велосипед спрямо различните видове средства за 
транспорт чрез преброявания и проучвания. 

 Начинаещите градове имат ниски нива и по двата показателя, шампионите – високи. Няма градове с 
изключителна велосипедна инфраструктура и никакви велосипедисти, както и няма градове със забележителни нива 
на използване на велосипед при ужасни велосипедни условия. Но напредващите градове срещат много различни 
предизвикателства. Има градове със средни нива на използване на велосипед (грубо около 10%-30%), въпреки 
твърде лошите си велосипедни условия. Аналогично има и градове, които са вложили значителни усилия да 
подобрят условията за каране на велосипед, но нивото на използването му остава разочароващо ниско. 

 Следващата схема предлага разпределение на усилията за велосипедно развитие през трите фази на 
развитие. (Тези препоръки съответстват на нивата за качество във велосипедната политика според BYPAD4). Няма 
директна връзка между една единствена мярка и нивото на използване на велосипед и пътна безопасност. Но биха 
могли да се определят цели и пакети от мерки, които да са подходящи за съответните нива на конкретния град. 
Взети заедно, те биха могли да водят града стъпка по стъпка през фазите на начинаещ, напредващ град и град-
шампион. 

Схемата показва няколко идеи. Велосипедната политика във всяка фаза има различни цели: 

• Начинаещи: Да се направи карането на велосипед възможно, сигурно и да заеме равностойно място в 
пътното движение; 

• Напредващи: повече хора да се качат на велосипедите; 

• Шампиони: хората да продължат да използват велосипедите си. 

За постигането на 
тези цели са необходими 
различни комбинации от 
инфраструктурни мерки и 
мерки за популяризиране 
като повечето усилия са в 
инфраструктурата за 
фазата на начинаещ град, 
а при фазата на 
напредващ – в 
популяризирането. 

Трябва да се 
отбележи, че пропорциите 
в схемата се отнасят за 
вложените усилия. Те не 
трябва да се разбират 
като количествени 
индикатори по стойност 
на инвестициите. Общата 
стойност на инвестициите 
обикновено е по-ниска в 
началото и постепенно се 
увеличава с разширението на инфраструктурата до мрежа, покриваща града, както и с развиването на по-скъпи 
съоръжения като големи велосипедни паркинги или мостове за велосипедисти. Като цяло сумите за популяризиране 
са значително по-малки от тези за инфраструктура. 

4 BYPAD (Bicycle policy audit) – see chapter in Part I Strategic planning  

 
Фигура 3: Пояснителна схема на рамката в подхода на PRESTO 

Източник: Dufour 2010 
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Въведение  
 

Схемата показва също и че всички видове мерки могат да бъдат част от велосипедната политика, но фокусът 
е различен през различните фази. Така могат да се определят до кои нива различните усилия ще бъдат най-
ефективни. Разбира се градовете трябва да вземат предвид и местните условия и сами да балансират необходимите 
мерки. 

За повече информация по проекта PRESTO вижте публикацията „PRESTO – ръководство за велосипедна 
политика, основна рамка” ( “PRESTO Cycling Policy Guide General Framework”). 
 

Бележки от редакторите и благодарности 
 

Настоящото велосипедно ръководство е комбинация от редактирани текстове, информация и анализи, които 
са внимателно проучени, наново структурирани и допълнение за целите на проекта Мобайл 2020. 

Редакторите на това ръководство изказват своите големи благодарности на всички автори и организации, 
които спомогнаха с техните публикации, текстове, снимки и информация за създаването на това издание. Много 
полезни за изданието бяха следните източници: 

• Пълна документация по проекта “PRESTO” – Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode - 
Популяризиране на карането на велосипед за всички като ежедневно средство за транспорт, финансиран 
по програма „Интелигентна енергия – Европа” (www.presto-cycling.eu) 

• CROW – национална платформа за информация и технологии за инфраструктура, пътно движение, 
транспорт и обществени пространства, Велосипедно ръководство за велосипедното движение, Холандия 

- Design manual for bicycle traffic, Record 25, Netherlands (www.crow.nl) 

• FGSV - Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen - Асоциация за изследване на пътищата и 
транспорта, Германия (www.fgsv.de) 

• База данни от проучвания, налични на портала за градска мобилност Eltis www.eltis.org, финансиран по 
програма „Интелигентна енергия – Европа” 

• Ръководство по проекта Urb-AL: Integrating cycling in traffic engineering in Latin American and European 
medium sized cities - Интегриране на велосипедното движение в планирането на трафика в средно 
големи градове в Латинска Америка и Европа,  автори Ton Daggers, Jeroen Buis, Ruud Ditewig, Claus 
Köhnlein, Walter Vogt, Stefan Alber and Jutta Deffner 

• GTZ (издател) / Godefrooij, Tom; Pardo, Carlosfelipe; Sagaris, Lake (редактори) (2009): Cycling-Inclusive 

Policy Development. A Handboo.– Развитие на политика, включваща велосипедното движение 

.Ръководство. Eschborn, Utrecht (www.sutp.org) 

• Büttner et al. (2011): Optimising Bike Sharing in European Cities. A Handbook. Оптимизиране на системите 

за обществени велосипеди в европейските градове. Ръководство. (www.obisproject.com) 

• Публикации и проучвания от проекта LIFE CYCLE (http://www.lifecycle.cc)Проучвания и документация от 

ADFC, Германия (www.adfc.de) 

• База данни с добри практики от немския велосипеден уеб портал www.nationaler-

radverkehrsplan.de/en/praxisbeispiele/ 

• Buis, Jeroen (2001) Planning for cycling as part of an integrated urban transport policy: reallocating public 
space – Планиране за велосипедното движение като част от интегрирана транспортна политика: 

преподреждане на общественото пространство, автори: Daggers, Ton; Buis, Jeroen; Vogt, Walter; Deffner, 
Jutta; Ditewig, Ruud; Koehnlein,  

• Claus (2002): Integration of cycling planning in urban and transport planning. Handbook. Интегриране на 
велосипедното планиране в градското и транспортното планиране. Urb-Al project. Utrecht. 

 

Редакторите и авторите сърдечно благодарят на рецензентите от Мобайл 2020 Willem Bosch, Ton Daggers, Andrej 
Klemenc, Konrad Kosecki, Csaba Mezei, Greg Spencer, Wioletta Szymanska, Linas Vainius и Венцислав Василев, които 
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Това ръководство се финансира по програма „Интелигентна енергия – Европа”. 

Франкфурт/ Хамбург, Германия, Ноември 2012 

Jutta Deffner 

Torben Ziel 
Tomas Hefter Christian Rudolph 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Фиг. 4: Велосипеден знак, Будапеща, Унгария 
 Източник: Schuster 2011 
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Част І: Стратегическо планиране   

 
1. Стратегическото планиране като неделима част от културата на 

градска мобилност 

Планирането заема съществена част от популяризирането на 
карането на велосипед. Необходимо е да се попълнят липсите на 
съществуващата инфраструктура, да се дефинират мерки за 
постигане на целите и да се използват ефикасно финансовите 
ресурси. За тази цел планирането позволява да се структурират и 
организират усилията, които трябва да се предприемат. Друга 
важна част от стратегическото планиране е възможността за 
балансиране на различните интереси, които понякога може да 
изглеждат противоречащи едни на други. Тъй като планирането на 
велосипедната инфраструктура не е само за себе си, а трябва да 
вземе предвид останалите видове транспорт и градското развитие 
както и по-главни теми като финансите и политиката, то 
конфликтните цели трябва да се пренагласят. Ако целите, 
формулирани по време на планирането, изпълняват целите и на 
други планове и интереси, то тогава  е по-лесно да се въведат 
съответните мерки за изпълнението им. 

 

2. Интегрирана транспортна политика 
 

В последните десетилетия много градове по света започнаха за популяризират карането на велосипед като 
вид транспортно средство. Въпреки това малка част от тях са успели да интегрират карането на велосипед като 
напълно равностоен вид транспорт в тяхната градска транспортна система1. 

Успешните велосипедни политики са развити като част от интегрирана транспортна политика за всички 
видове транспорт и трябва да бъдат подкрепени от други политики като градоустройствените и дори социално-
икономическите, тъй като те взаимно си влияят. Например изграждането на велосипедни алеи от една страна и 
строителството на високоскоростни пътища за моторизирания трафик от друга, в повечето случаи ще причини 
забавяния и ще намали сигурността за велосипедистите. Съответно това ще доведе до по-малко използване на 
велосипеда като транспортно средство и ще увеличи инцидентите. Интегрираната транспортна политика балансира 
различните видове транспорт и пространството, което те използват в града като на всеки от тях се задава функцията 
му в транспортната система на града. Като резултат времето за пътуване ще се намали за всички участници в 
движението. Градът ще стане по-безопасен и качеството на живот ще се повиши за всички жители, велосипедисти и 
невелосипедисти. 

Въпреки че тази глава се отнася до велосипедната политика, изключително важно е да се обърне внимание и 
на по-широката тема за транспортната политика на града, тъй като ефективната велосипедна политика не може да 
развива самостоятелно. Всяка велосипедна политика трябва да бъде част от общата транспортна политика на града и 
да бъде категорично внедрена там. Трафикът и транспортът определят до голяма степен как изглежда града, те са 
ключови за икономиката и могат да имат много голям негативен ефект на качеството на живот в града заради 
проблеми с пътната безопасност, шума, замърсяването и както е в случая с автомобилния транспорт – дори 
увеличаване на времето за пътуване поради задръстванията. Огромната роля на транспорта в ежедневието ни го 
прави една от най-важните теми за града. 

Интегрираната транспортна политика се състои от визия, която да опише желаната бъдеща транспортна 
система за съответния град,  цели и задачи – стъпките, довеждащи до постигане на визията, и обзор на конкретните 
мерки, физически (инфраструктура) и нефизически (регулации, тарифи, популяризиране и т.н.), които трябва да се 
предприемат, за да се постигнат целите и задачите. Тези конкретни дългосрочни транспортни политики трябва да 
бъдат формулирани в стратегия, включваща: 

• Заявление за визията на града и неговата транспортна система; 

• Цели и задачи за транспорта на града и различните видове начини на придвижване; 

• Обзор на физическите и нефизическите мерки за постигане на целите и задачите. 
 

1 Глава 2 е взета от Buis (2001) и е редактирана  

 
 

Фиг. 1: Указателни табели от велосипедната 
инфраструктура, Хамбург, Германия  

Source: Rudolph 2011 
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Фигура 2 показва как визията, целите, задачите и мерките са свързани едни с други и дава няколко примера. 
Въпреки, че мерките имат най-голямо практическо въздействие, визията, целите и задачите са необходими, за да се 
развие стратегия, благодарение на която могат да се подберат точните мерки за точната цел. Целите, задачите и 
мерките осигуряват желаната визия. 

 

2.1 Заявление за визия 
 

Заявление за визия може да бъде написано за всяка област в политиката, но с оглед следването на 
ефективна транспортна политика заявяването на визия за целия град е препоръчително. Накратко, заявлението за 
визия отговаря на въпроса какъв желаем да бъде града. Визията може да се състои от няколко заявления, но 
обикновено включва следните аспекти: 

• Заявление за желаното качество на живот в града – какъв да бъде живота в града?; 

• Заявление за икономическите основи на града: как да се печелят пари? 

• Заявление за справедливост и равнопоставеност: как трябва да се осигурят благосъстоянието и достъпа 
до услугите? 

  

 
Фиг. 2. Връзки: от визия до мерки (включително примери)  

Източник:  Илюстрация на авторите 
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Повечето от тези елементи на първо място имат връзка с транспорта, качеството на живот и икономиката. Но 
също справедливостта и равнопоставеността се влияят от помощите за различните видове транспорт – 
подпомагането на велосипедния и обществения транспорт ще облагодетелстват други сегменти на обществото 
повече, отколкото подпомагането на автомобилното движение. 

Заявлението за визия може да бъде формулирано от малка група избрани представители, но най-добре е 
процесът да бъде отворен за гражданите. Въпросът как гражданите да бъдат включени е разгледан в Част IV 
“Комуникация”. 

 

2.2. Цели и задачи в транспортната политика 
 
Целите дефинират какво се желае в по-широки граници. Те определят посоката на политиката и имат много 

близка връзка със заявлението за визия, тъй като и двете търсят постижения на високо ниво. Задачите, от друга 
страна, са конкретните стъпки по пътя към желаната транспортна система. Те могат да бъдат както междинни, така 
и окончателни задачи. За разлика от целите, задачите могат да бъдат обективно измерени и включени в график. 

Например цел на транспортна политика може да бъде ”чиста градска среда” или „увеличаване на 
велосипедния трафик”. Задачи за намаляване на емисиите могат да бъдат избрани така, че да отговарят на целта. 
Обикновено цели серии от задачи трябва да бъдат поставени, за да е сигурно, че по-широкообхватната цел ще бъде 
постигната. Тогава задача например може да бъде намаляване на емисиите от въглероден диоксид (или фини 
прахови частици, въглероден оксид и др.) от транспорта с 10% през 2020 в сравнение с нивата от 2010 г. и с 30% през 
2030 г. 

Тъй като поставянето на задачи няма смисъл, ако преди това няма ясна идея на по-високо ниво какви цели на 
транспортната или велосипедната политика да бъдат постигнати, то се започва с определянето на мисиите на 
градската или транспортната политика. 

Основната идея за дефинирането на цели е да се формулират желанията и веднъж написани вече много по 
лесно се борави с тях. Следователно дефинирането на цели има много важна роля: 

• Целите структурират задачите на плана. Дават рамка за анализите на съществуващото положение и са 
важни за прозрачността на процеса на планиране – едновременно за експертите и обикновените хора 
(коя нужда с коя цел се покрива?); 

• Целите, задачите и мерките са свързани непосредствено, тъй като полезни са единствено мерките, 
които помагат за постигането на целите и задачите; 

• Целите са съществени по отношение на изчисленията, защото само дефинираните цели позволяват да се 
изчисли успеха на мерките или да се сравнят преимуществата на различни стратегии; 

• Целите са съществени като основа за дискусии между проектанти, политици и граждани. 
 

Цялостната цел на транспортното планиране е достъпността на местата, докато качеството на живот – околна 
среда, безопасност, сигурност и справедливост, е другата важна цел на градската (транспортната) политика. Но 
също финансовия и икономическия баланс са цел. Балансираната политика, която взема предвид всички тези цели 
на високо ниво, е голямото предизвикателство за всяка транспортна политика. 

Резултатите поемат много от функциите на целите. Разликата е, че те могат да се измерят и ясно да се 
дефинират. Те могат да се оформят едновременно със съответната политика, тъй като започването с мерки, преди 
да бъде стартирана някаква политика, може да бъде рисковано поради невъзможност да се определи какво е 
постигнато. Също е възможно да се започне с формулирането на цели и след подробен анализ на съществуващото 
положение и проблеми да се дефинират задачи, които са по-детайлни и подходящи за случая. 

Възможни функции на резултатите могат да бъдат2: 

• Политически сигнал за намерение и ангажимент за промяна; 

• Инструмент за измерване на постигнатото; 

• Средства за управление и контрол; 

• Средство за лобиране за привличане на по-голям интерес или ресурси за конкретна цел. 
 
Преди да се определят резултатите, трябва да бъде направено следното: 

• Целите, които дефинират стъпките на високо ниво, трябва да бъдат разработени и разделени на повече 
по-подробни цели; 

• Трябва да се определят подходящи параметри/индикатори, които посочват дали транспорта на града се 
развива в желаната посока. 
 

2 Atkins (1992)   
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Цели от ниско ниво Цели от високо ниво 

Намаляване средното време за пътуване на 
ежедневните пътувания 

Достъпност 

Намаляване на годишния брой загинали при 
пътни инциденти 

Пътна безопастност 

Намаляване дела на автомобилите в 
разпределението на пътуванията по вид 
транспорт 

Няколко 

Намаляване емисиите от пътното движение Околна среда 

Увеличаване използването на велосипед Няколко 

 
Таблица 1: Цели на ниско и високо ниво на транспорта в града  

Източник: Buis 2001 

Възможни цели на по-високо или по-ниско ниво са изброени в Таблица 1: 
 
Следваща стъпка след установяването на 
целите от ниско ниво е да се формулират 
задачи около параметрите, измерващи 
целите от ниско ниво. Например възможни 
задачи за градската транспортната 
политика могат да бъдат: 

• 50% повече ежедневни пътувания с 
велосипед до 2020 г. в сравнение с 
2002 г.; 

• Намаляване делът на пътуванията с 
автомобил в града от общия брой 
пътувания с различните видове 
превозни средства от 50 % през 2002 
г. на 40% през 2020 г. 

 
Когато се изготвят определена политика и 
транспортен план, могат да бъдат 
дефинирани и по-детайлни задачи. Но е 
важно да не се бъркат целите и задачите с 
мерките. Изграждането на инфраструктура може да се счита за задача, но е също и мярка за популяризиране на 
карането на велосипед. Дефинирането на обща дължина на велосипедните трасета като задача измества фокуса от 
целта за увеличаване на използването на велосипед. Това може да е крайъгълен камък за велосипедна стратегия, 
но не гарантира, че ще изпълни целите, ако други теми, като пътна безопасност, са по-важни. 
 

2.3 Планиране на земеползването и градско планиране 
 

Земеползването е термин за предназначението на земите и техните показатели. Предназначението може да 
бъде за жилищни, обществено обслужващи, производствени, спортни и развлекателни функции,  обработваеми земи 
и т.н. В градовете главните функции са жилищни (където хората живеят), производствени (където хората работят) и 
обществено обслужващи (където хората пазаруват и излизат). Интензивността на земеползването може да се 
дефинира като броят на жителите или работниците на кв.км или за търговските функции - броят и размерът на 
магазините, ресторантите, заведенията и т.н. или броят на посетителите на кв.км. 

Начинът на земеползване определя до голяма степен трафика и транспорта, тъй като хората извършват 
пътувания до работа, да посетят приятели или да отидат на пазар. Следователно разстоянията между тези функции 
определя колко далеч ще пътуват и влияят на избора им за начина на придвижване. Ако на гражданин работата му е 
отсреща на улицата, той най-вероятно ще отиде до там пеш. Ако е отдалечена на 5 км, той може да използва и 
велосипед, но ако трябва да измине 15 км или повече, то той почти сигурно ще избере автомобил или обществен 
транспорт. 

Разбирането, че планирането на земеползването може и трябва да играе главна роля в политиките, целящи 
да решат проблемите с градския трафик и да популяризират ходенето пеш, карането на велосипед и градския 
транспорт, е сравнително ново, но вече се прилага на практика. Напълно интегрираната транспортна политика не би 
могла да се провежда, без да се обръща подобаващо внимание на планирането на земеползването. 

Първият въпрос от стратегическото планиране, който трябва да се зададе, е какви трябва да са целите на 
планирането на земеползването. Възможни цели могат да бъдат: 

• Намаляване на трафика като се намали дължината на пътуванията като се приближат началната и 
крайната точка на пътуването; 

• Намаляване на моторизирания транспорт като се увеличи ходенето пеш и карането на велосипед чрез 
намаляване дължината на пътуванията; 

• Намаляване на трафика чрез комбиниране на функции (напр. жилища, магазини и места за работа) на 
едно място 

• Осигуряване на подходяща и приятна среда за каране на велосипед и ходене пеш 

• Увеличаване на зоните за достъп до обществения транспорт. 
 
Как могат да бъдат осъществени тези цели? Тъй като предназначението и параметрите на застрояване са две 

характеристики на земеползването, те са също и ключовите думи при изготвянето на плана за земеползване. 
В различните страни и в различните етапи от историята има и е имало различно отношение към гъстотата на 
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Град Държава Популация Гъстота./км2 

Будапеща Унгария 2 млн. 3.301 
Хюстън САЩ 2 млн. 1.399 
Хамбург Германия 1,8 млн. 2.381 
Виена Австрия 1,7 млн. 4.132 
Прага Чехия 1,3 млн. 2.534 
Акра Гана 1,9 млн. 10.613 
Хонг Конг Китай 7 млн. 6.390 
Делхи Индия 16,8 млн. 11.297 

 
Таблица 2: Гъстота на населението в различни градове  

Източник: Wikipedia 2012 

населението в града. По света гъстотата на населението варира между различните градове. Азиатските и 
африканските градове имат тенденция да са по-гъсто населени от европейските и тези в Северна Америка. 
Например градовете Будапеща (Унгария), Хюстън (САЩ), Хамбург (Германия), Виена (Австрия) и Акра (Гана) имат 
население между 1,7 и 2 млн.души. Но гъстотата на населението варира между 1 399 д./кв.км и 10 613 д./кв.км 
(виж Таблица 2). 

 Градовете с ниска гъстота на населението 
покриват много по-големи площи при същия брой 
население и работни места като гъсто населените 
градове и следователно са по-малко подходящи за 
велосипедисти и пешеходци. Тъй като автомобилите 
изискват много пространство, а обществения транспорт 
– много хора да работят и живеят близо до спирките, то 
слабо населените градове използват повече 
автомобили и по-малко обществен транспорт, а гъсто 
населените – по-малко автомобили и повече обществен 
транспорт. Newman и Kenworthy3 откриват, че в по-
слабо населените градове енергийните разходи за 
транспорт на човек от населението е по-висок заради по-виското ниво на използването на автомобил и по-дългите 
разстояния за пътуване. 

Физическото разделяне на местата за работа и живеене, което дойде с индустриалната революция, но с 
растяща тенденция в повечето американски и европейски градове през 20 век, доведе до непрекъснато увеличаващи 
се разстояния за ежедневните пътувания (особено за по-слабо населените градове) и до все повече и повече 
автомобилно движение. Осигуряването на зони със смесена функция – жилища, търговия и места за работа, особено 
в градския център и до големи транспортни възли, ще позволи на хората да живеят близо до работа, да ходят пеш 
или да карат велосипед за пазаруване или да използват обществения транспорт за ежедневните или други 
пътувания. 

Физическото разделяне на местата за работа и живеене, което дойде с индустриалната революция, но с 
растяща тенденция в повечето американски и европейски градове през 20 в., доведе до непрекъснато увеличаващи 
се разстояния за ежедневните пътувания (особено за по-слабо населените градове) и до все повече и повече 
автомобилно движение. Осигуряването на зони със смесена функция – жилища, търговия и места за работа, особено 
в градския център и до големи транспортни възли, ще позволи на хората да живеят близо до работа, да ходят пеш 
или да карат велосипед за пазаруване или да използват обществения транспорт за ежедневните или други 
пътувания. 

 

2.4 Градско развитие и планиране в исторически контекст 
 

През Средновековието и Ренесанса са положени основите, върху които са построени съвременните 
европейски градове. Прединдустриалният град е бил малък със смесено земеползване и основан на разстоянията за 
изминаване пеш. Освен това високата гъстота на населението е била едно от големите преимущества на тези 
градове, както и факта, че градския му център е бил основното място за търговия. Следователно богатите и силните 
на деня живели и работели в центъра, докато най-бедните били изтласкани в края на града. Търсенето на най-
добрите локации в сърцето на града довело до увеличаване цената на земята и насърчило собствениците да 
използват максималния потенциал на земите си, което от своя страна довело до по-голямата гъстота. 

По време на индустриалната революция в Европа тази картина се променила и малките средновековни 
градове се разширили със замърсяващи индустриални комплекси и евтини жилища за техните работници. Градовете 
се разраствали стремглаво до размер, който е бил трудно да се контролира. Претъпкаността, лошата хигиена, 
замърсяването, престъпността и задръстванията (не само от автомобили, но и от карети), направили тези градове 
неприятни места за живеене. Докато богатите средновековни граждани живеели в блъсканицата на градския 
център, по-заможните граждани на индустриалния град избягали към новозастроените крайградски зони далеч от 
замърсения въздух и претъпкания център. Това развитие поставило основите на отношението към градовете и 
градското планиране, което оформило градовете оттам нататък. Това обобщение на ефекта от индустриализацията и 
субурбанизацията е широко разпространено в западноевропейския свят, особено във Великобритания и САЩ. В почти 
цяла Европа индустриалната революция довела до подобни проблеми и развития, както и във Великобритания. 
Въпреки това има изключения и градове, където ефектът не е бил толкова краен. 

 
 
 

3 Newman and Kenworthy (1999)  
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В Париж индустриализацията довела до разрастване на покрайнините в началото на 19 в. Вероятно Париж е 
щял да последва британския опит, ако урбаниста Хаусман не бил натоварен с изпълнението на визията на Наполеон 
за велика столица на неговата империя. Хаусман отрязал широки булеварди през гъстонаселения средновековен 
град с шестетажни (или повече) сгради край тях. Тъй като булевардите и сградите край тях били построени, за да 
отразят величието на Наполеоновата империя, те трябвало да бъдат с високо качество. За да могат да финансират 
тези сгради, жилищата в тях трябвало да бъдат за средната класа. Очевидно изграждането на такова голямо 
количество жилища за средната класа би било немислимо, ако френската средна класа би продължила да живее в 
покрайнините. Визията (Наполеон) и градоустройствения план (Хаусман) били подкрепени от политиката да задържи 
френската средна класа в града: били дадени данъчни стимули, което направило живеенето в апартаментите край 
булевардите много привлектелно. Това било толкова ефикасно, че за кратко време френската средна класа не се 
стремяла към крайградска къща както великобританците, а към просторен градски апартамент. И досега напълно 
естествено за семейства с деца е да живеят в тези апартаменти, докато във Великобритания това би се считало за 
ексцентрично. 

Примерът за Париж показва, че с планиран подход и правилните мерки може да се създаде противотежест на 
силите на свободния пазар. Други европейски градове реализирали собствени градоустройствени подходи, които 
днес може и да не са толкова силни, колкото Наполеоновия план на Париж, но въпреки това влияят  
субурбанизацията в европейските градове да не бъде толкова силна, както в САЩ. По време на Студената война и 
социалистическата централизирана икономика субурбанизацията в повечето части на Източна Европа била 
значително по-малко интензивна, отколкото в Западна Европа. Но с падането на Желязната завеса 
източноевропейските градове започнали да я настигат. Това означава, че без намеса процесът на субурбанизация с 
нейния порочен кръг на увеличаване на автомобилния трафик и западането на градските центрове ще продължи да 
оформя източноевропейските градове. 

 

2.5 Политика, включваща велосипедното движение 
 
В последните десетилетия много градове по света започнаха за популяризират карането на велосипед като 

вид транспортно средство. Въпреки това малка част от тях са успели да интегрират велосипеда като напълно 
равностоен вид транспорт в тяхната градска транспортна система. Често освен изграждането на велоалеи и 
велоленти, карането на велосипед продължава да е слабо, основно за рекреация, а велосипедните трасета се 
използват малко или автомобилите паркират върху тях. Има множество възможни обяснения. Критиците обикновено 
споменават културата, климата или че градът е прекалено хълмист. Въпреки че това може да е част от обяснението, 
по-често предприетите проекти и сравнително изолирания начин на тяхното изготвяне са чиновниците. 

Често срещан възглед за популяризирането на карането на велосипед е, че просто добавянето на 
велосипедни трасета в транспортната система на града ще направи карането на велосипед вид транспорт. Няколко 
маршрута през парковете, край брега или където има свободно място за нови велоалеи, обаче, никога няма да 
направи карането на велосипед мащабно. 

Следващият раздел има за цел да обясни как трябва да се погледне на карането на велосипед и да бъде 
разглежда като част от интегрирана транспортна политика и градско планиране, за да се създадат базовите условия 
карането на велосипед да бъде напълно равностоен вид транспорт. 

 

2.5.1  Градско и транспортно планиране 
 
Градското или транспортното планиране основно включва проектиране или преустройство на градското 

пространство. Интегрираната транспортна политика на града трябва да определи как и кога транспортните планове 
да бъдат изпълнени. Плановете за устойчива градска мобилност (ПУГМ), също известни и като Планове за устойчив 
градски транспорт (ПУГТ), са резултатът от транспортната политика на града4.  

Само новите градове или райони могат да бъдат проектирани от нулата, оставяйки всички опции отворени. 
Обикновено съвременното градско планиране и планиране на градския трафик трябва да вземе предвид 
съществуващата застроена среда като изходна точка. Това е много по-трудна задача отколкото да се започне от 
белия лист, тъй като по-голямата част от градското пространство вече има функция. Така че дали искаме да 
осигурим улеснения за автомобилите, да планираме за по-добър обществен транспорт или (подобрени) условия за 
ходене пеш и каране на велосипед, в повече случаи означава да дадем на градското пространство нова функция. 
Дали това ще е зелено пространство, застроено с път, улица или канал, заменени с релсова линия или автомобилен 
паркинг, превърнат във велосипедна алея или пешеходен тротоар – във всички тези случаи нещо трябва да се 
направи. 

 
 

4 EU (2012) 

 Абсолютно необходимо е това да се осъзнава, тъй като, особено при велосипедното планиране, е много 
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примамливо да се види „свободно” пространство за велосипедна инфраструктура, когато се предполага, че 
пространството е заето и няма място за велосипеди. Интегрираният подход към транспортното и велосипедното 
проектиране, обаче, взима предвид всички видове транспорт и не позволява подобно изолирано проектиране. 

След определянето на заявлението за визия за града, неговия трафик и транспортна система и определяне на 
целите (виж глава 2.2), може да бъде разработена политика, която да изпълни целите. Заявлението за визия и 
целите определят до голяма степен какво да се очаква от бъдещите мерки. Град, чиято визия е приоритетно да 
засили активността и конкурентноспособността на своето пристанище, ще предприеме различни мерки по отношение 
на трафика и транспортната инфраструктура, отколкото град, стремящ се основно към подобряването на 
привлекателността му като исторически и туристически град. 

Въпреки това повечето градове за базират своята транспортна политика върху: 

• Цели за мобилността, даващи заявка че хората трябва да имат възможност да достигнат до тяхната 
дестинация бързо, сигурно и/или по-комфортно; 

• Цели за качеството на живот, заявяващи че трябва да бъде безопасно, здравословно  и привлекателно да 
се живее, да се работи и почива в града; 

• Икономически цели, заявяващи че градския трафик и транспорт трябва да подкрепя здравословното 
икономическо развитие. 

Задръстванията често са един от основните проблеми, с които транспортните политики трябва да се 
занимаят. Тъй като задръстванията намаляват мобилността, влияят отрицателно на качеството на живот и на 
околната среда и вредят на градската икономика, ефективната политика за борба със задръстванията трябва да 
обслужва няколко цели. Лесно решение, обаче, няма. Интегрираният подход, обхващащ всички видове транспорт, е 
ключов. Едно често прилагано решение трябва да бъде погледнато с подозрение: увеличаването на капацитета на 
уличната мрежа. Това в много малко случаи е решение на проблема, тъй като – както е показал опита в градове от 
целия свят – повечето пътища привличат повече автомобили и рано или късно пак водят дори до повече 
задръствания. 

Най-ефективната политика за борба със задръстванията е интегрираната транспортна политика и план, които 
правят алтернативните видове транспорт по-привлекателни и използването на автомобил по-малко привлекателно. 
Градове, въвели подобни политики, намаляват задръстванията си и скъсяват продължителността на пътуванията. 
Сингапур, който има много рестриктивна към автомобилите политика, висока гъстота на населението и добър 
обществен транспорт, е един от най-добрите примери, като скоростта на придвижване с автомобил в пиков час не 
пада под 30 км/ч в сърцето на града – сравнено с 5-10 км/ч в много градове, които не въвеждат ограничения за 
използването на автомобил. Въпреки че няма една рецепта за такава политика, описаният по-долу подход може да е 
от полза. 

Градски транспортен план за всички видове транспорт: 

• Планирайте основните маршрути на обществения транспорт, т.н. главни линии; 

• Тези линии трябва да свързват жителите с основните дестинации в града като градския център, 
университета и т.н.; 

• Висококачественият обществен транспорт трябва да предостави услуга с висока честота (метро, трамвай, 
автобуси върху бус-ленти); 

• Планирайте основната структура на уличната мрежа и дайте функциите на пътищата: 

• Проектирайте главната градска улична мрежа с градските коридори за транзитния трафик; 

• Проектирайте пешеходни зони или клетки с ограничена транспортна среда – това са зони с успокоен 
трафик в жилищни райони или градския център, като транспортната функция на автомобилите е много 
ограничена или липсва; няма транзитно за квартала движение (транзитния трафик е пренасочен, добре 
обозначен, към главната улична мрежа); същевременно е запазено преминаването на обществения 
транспорт, МПС със специално предназначение, пешеходци и велосипедисти; 

• Дайте довеждаща функция на улиците, които свързват градските коридори със зоните с успокоен 
трафик; 

• Изгответе политика и план за автомобилното паркиране в града; 

• Проектирайте велосипедна мрежа, която свързва жителите с всички главни притегателни центрове в 
града и изгответе план за велосипедното паркиране (виж глава 2.6). 
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2.5.2  Включване на карането на велосипед в интегрирана транспортна 
политика 
 

Тъй като в повечето градове употребата на автомобили причинява повечето транспортни проблеми, част от 
решението на тези проблеми може да е ограничаването на използването на автомобили. Това не означава, че 
автомобилът трябва да се обяви за „лошо нещо“, с което трябва да се борим навсякъде, където е възможно, но по-
скоро да предположи, че употребата на автомобил трябва да се обезкуражи когато (време), където (място) и в тези 
случаи (цел на пътуването или разстояние), където другите средства за транспорт са по-подходящи или ефикасни. 
Това оставя място за онези пътувания с автомобил, които не могат лесно да бъдат заменени с другите видове 
транспорт поради липса на осъществими алтернативи. Гореописаното заключава, че наистина популяризирането на 
карането на велосипед като напълно равностоен вид транспорт и изместването от моторизирания трафик към 
велосипедния, изисква повече от обикновено улесняване на придвижването с велосипед. Необходима е по-
интегрирана транспортна политика, която наистина да включи планирането за велосипедното движение, но само 
като част от по-широка стратегия за всички видове транспорт. Подобна стратегия не цели единствено да направи 
карането на велосипед по-привлекателно, но също и да направи използването на личния автомобил по-малко 
привлекателно и, разбира се, да подобри възможностите на обществения транспорт и ходенето пеш. 

В няколко европейски страни (Германия, Дания, Холандия, Швейцария, Франция и др.) са въведени подобни 
политики за обезкуражаване използването на личен автомобил и които правят карането на велосипед, ходенето пеш 
и обществения транспорт по-привлекателни. Политическите инструменти включват широка гама от мерки, които 
могат да бъдат разделени в три категории: 

1. Инфраструктурни мерки за обезкуражаване използването на автомобили и за увеличаване на алтерна-
тивите, като: 

• Нови линии на обществения транспорт за подобряване на транспортните услуги; 

• Зони или улици без автомобили в градския център; 

• Успокояване на трафика в жилищните квартали; 

• Велосипедна мрежа, покриваща целия град, със съоръжения за велосипедно паркиране. 
2. Икономически мерки като: 

• Значителни такси на горивата и продажбите на автомобили (напр. Дания); 

• Такси за паркиране в градския център; 

• Данъци и такси за определени пътища (напр. Сингапур, Осло, Лондон); 

• Субсидии за обществения транспорт. 
3. Юридически или организационни мерки като: 

• Времеви достъп на камиони и микробуси за доставка в зоната на градския център; 

• Възможност за качване на велосипеди във влакове, трамваи или автобуси; 

• Занижени ограничения на скоростта в целия град (напр. Грац); 

• Разпоредби за паркирането за различните зони (жилищни, общественообслужващи, градския център и 
т.н.); 

• Поставяне в действие на разпоредбите за паркирането; 

• Планове за градска мобилност на големи фирми и организации. 
 
Очевидно по-скоро често срещано е политиките и мерките да съдържат инфраструктурни, икономически, 

юридически или организационни аспекти. Накрая градската транспортна политика трябва да бъде подкрепена от 
политиките за земеползване, които да намалят дължината на пътуванията и да предоставят възможности за 
обществения транспорт. 

Влиянието на тези не-велосипедни мерки и политики върху карането на велосипед може да е значително. В 
много случаи именно политики и планове, които не са велосипедни, се оказват по-резултатни за изместването на 
дела на пътуванията в ползва на велосипедните и подобряване и за подобряването на условията за велосипедистите, 
отколкото само осигуряването на велоалеи и велоленти. 

В Амстердам, например, използването на велосипеди в градския център се увеличило през 90-те главно 
поради политиките за ограничаване на автомобилите като значително увеличаване на таксите за паркиране. 
Проучвания показват, че предоставянето на нова велосипедна инфраструктура има само малък принос в увеличаване 
използването на велосипеди. 
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3. Елементите на Интегрираната транспортна политика на практика 
 

Транспортното планиране е не само прилагане на техническите аспекти, но и компромис между различни ин-
тереси. Общественото пространство е ограничено и всяка заинтересована група иска своя дял. Пешеходците, 
велосипедистите, шофьорите на автомобили, ползвателите на обществения транспорт са основни заинтересовани 
групи, които спорят за своето пространство. Но има и други – доставчиците на велосипеди под наем, които имат 
нужда от място за своите велосипедни станции, компании за автомобили за споделено използване, които имат 
нужда от място за техните автомобили и т.н. Освен това финансовите средства и ресурсите са ограничени и когато 
се предприемат мерки за популяризиране на карането на велосипед, трябва да се вземе предвид ефикасността. 
Следователно от голямо значение е планирания подход. 

Опитът е показал, че очертания генерален транспортен план предоставя най-добрата възможност за 
балансиране на интересите по справедлив начин: „Работата в съответствие с план дава най-добрата възможност за 
защитаване на интересите на велосипедистите”5. Стратегическите планове работят в различни мащаби. Основните 
видове са националните планове и схеми, които се фокусират повече върху визията и целите на национално ниво.  
Регионалните или общински Планове за устойчива градска мобилност (ПУГМ) се изискват, за да формулират идеи, 
засягащи всички видове транспорт и за да въведат предложените мерки. Произтичащи от националните велосипедни 
планове и общинските ПУГМ, общинските велосипедни стратегии съдържат национални и общински  цели и задачи. 

“Независимо от предимствата на планирания 
подход, често велосипедната политика е уникален 
процес, специфичен за мястото. Това се дължи главно 
на факта, че велосипедът сам по себе си създава 
малко проблеми, които изникват обикновено на места, 
където трябва да бъдат решени проблеми, свързани и 
с останалите участници в движението. Освен това 
велосипедната политика трудно може да бъде 
противоречива сама по себе си. Друга причина е, че 
хората избират велосипеда поради множество 
положителни причини. Те обичат да карат велосипед: 
здравословно е, добре е за околната среда, бързо и 
забавно – изпитано и проверено – така че постоянното 
внимание към политиката е съвсем логично. Както 
общинската политика за транспорта и трафика е част 
от политиката за транспорта и трафика на регионално 
или областно ниво, така аналогично трябва да бъде и 
за велосипедната политика. Освен административната 
и политическата координация, жизнено важна е и 

координацията „на място”, на самата улица. Велосипедните връзки обикновено са на местно ниво и трябва да се 
развиват в мащаба на общината. Но те често преминават и извън границите на общината и тогава е неизбежна 
координацията на политическо ниво” 6. 

Планирането често се осъществява, защото е юридически регулирано и изисквано. Тези планове основно 
включват определянето на предназначението на териториите, за да осигурят организирано развитие на населеното 
място. Също има и специализирано планиране, което се занимава с определени теми, например: училища, болници, 
магистрали или жп линии. Всички тези задължителни планове се наричат официални планове. Те често се 
привеждат в действие по строго определена процедура. От друга страна, неофициалното планиране е станало все 
по-широкообхватно. То се състои от инструменти за планиране и процедури, които предлагат по-голяма гъвкавост, 
защото нямат задължителен формат. Те се използват, за да подпомогнат официалните планове или за да се 
създадат планове за теми, които не са юридически регулирани.  На практика много често е възможно официалните и 
неофициалните планове да се свържат помежду си. Таблица 3 показва сравнение между официалното и 
неофициалното планиране. 

Дали карането на велосипед да е част от официалния или неофициалния процес на планиране зависи от ситу-
ацията във всяка страна. Европейският съюз препоръчва въвеждането на Планове за устойчива градска мобилност 
(ПУГМ), но те не са задължителни. Въпреки това националните правителства имат избора дали да за-дължат 
общините да изготвят ПУГМ. Ако една община е задължена да изготви ПУГМ, обикновено тя включва и карането на 
велосипед в него. Но развитието на велосипедното движение може също да бъде предмет на други официални 
планове. 

 
5 ; 6 CROW (2007) 

Докато не се въведат юридически изисквания, е възможно велосипедното движение да бъде част от 

 
Фигура 3: Връзка между плановете  
Източник: илюстрация на авторите 
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 Официално планиране Неофициално планиране 
Обвързаност Юридически обвързано Политически обвързано 
Времева рамка Средносрочно Краткосрочно до средносрочно 

Обхват Широкообхватни; голям мащаб Ограничени; практически ориентирани; малък 
мащаб 

Участие Правна процедура;  
Спуснато от високите нива към ниските 

Основано на сътрудничеството;  
Предложенията са от ниските нива към високите 

Приоритет Ориентирано към планирането Ориентирано към действията 

Сила/Влияние 
Ограничаващо; нормативно; дава възможност 
да се решават конфликти и да се налагат 

 

Насочено към действията;  
Отворено за ползвателите 

Слабости Йерархическо, централизирано; негъвкаво Често е с ограничени възможности, ако 
участниците нямат желание да правят компромиси 

 
Таблица 3: Официално и неофициално планиране  

Източник: Krappweis 2008 

неофициални планове. Те обаче няма да имат същата сила и задължения както официалните планове, но все пак 
могат да окажат влияние върху политиката. Следващите няколко глави дават примери за официални и неофициални 
планове. Дали те да са юридически задължителни или не зависи от ситуацията в съответната страна. Въпреки това 
националният велосипеден план често е неофициален документ, докато Плановете за устойчива градска мобилност 
могат да придобият и задължителен характер. 

 

 

3.1 Национален велосипеден план 
 
С представянето на национален велосипеден план правителството подчертава своя политически ангажимент 

да популяризира карането на велосипед като част от устойчивото развитие на транспорта. Мерките, предложенията 
и схемите, описани в този документ, целят значително да подобрят условията в полза на велосипедите. Ясно е, че 
популяризирането на карането на велосипед и увеличаването на употребата на велосипед не могат да бъдат 
регулирани или наложени от държавата. Велосипедната политика изисква постоянство и приемственост. Това 
включва повишаване на обществената осведоменост по подходящ начин и подпомагане карането на велосипед да 
стане по-популярно, за да се промени поведението на населението при избора на вид транспорт7. 

Мисията на националния велосипеден план е да въведе нови методи и стратегии за популяризиране на 
карането на велосипед, да даде препоръки за действие и най-общо казано да съдейства за създаването на 
благоприятна за велосипедите среда. Националният велосипеден план може да предложи финансова подкрепа за 
определени мерки като изграждането на велосипедни трасета или развитието на местни велосипедни стратегии8. 
Въпреки това най-често тя формулира цели и определя областите за действия, с които местните процеси на 
планиране трябва да се съобразят. 

 

3.2 План за устойчива градска мобилност (ПУГМ) 
 
Градоустройството и плановете за организация на движението са тясно свързани. Извършването на пътуване 

винаги е свързано с цел, например ходене на работа, пазаруване или посещение на приятели или семейството. Тъй 
като работното място, образованието, продоволствието (в т.ч. храна, услуги) са все по-раздалечени в днешни дни, 
хората трябва да пътуват, за да задоволят нуждите си (виж глава 2.3). Така че трафикът е резултат от развитието на 
населеното място. 

ЕС препоръчва въвеждането на Планове за устойчива градска мобилност (ПУГМ), за да се насочи към 
проблемите, причинени от мобилността.  ПУГМ не са задължителни, но те подпомагат общините да използват най-
добре цялата транспортна инфраструктура като координират различните видове транспорт и като популяризират 
най-малко замърсяващите9. 

 
 
 
 
 
 

7; 8  BMVBS (Ed.) (2002) 
9  EU (2007)
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Примерна практика: „Masterplan Fiets” – 
Холандската велосипедна стратегия 
 

Информация: 

• Дълга традиция в карането на велосипед в 

Холандия; 

• Спад на използването на велосипеди от 

1950-те; 

• Силно увеличение на използването на 

автомобили от 1960-те; 

• Кризата с петрола и високите нива на пътни 

инциденти насърчават преосмислянето на 

мобилността през 1970-те; 

• Популяризирането на карането на 

велосипед в много градове е подкрепено от 

правителството през 1980-те; 

• Нова инфраструктура: 

• 1978 г.: 9 300 км велосипедни трасета; 

• 1988 г.: 16 100 км велосипедни 

трасета; 

• Резултатът: силно увеличение на 

използването на велосипеди. 

Национални цели на „Masterplan Fiets”: 

• Да се подкрепи изместването от използването 

на автомобил към велосипед; 

• Да се подкрепи изместването от използване на 

автомобил към „карай велосипед и пътувай” 

(комбиниране на велосипед и обществен 

транспорт, вкл. жп транспорт); 

• Увеличаване на безопасността на 

велосипедистите; 

• Превенции на кражбите на велосипеди; 

• Подобряване на условията за паркиране на 

велосипеди; 

• Подобряване имиджа на карането на велосипед; 

 
112 проекта са изпълнени към „Masterplan Fiets”, 
като: 

• Инфраструктура: 

• Изграждане на велосипедни трасета и 

велогардероби (кутии за заключване на 

велосипеди) на летище Схипхол за 

служителите (50% повече велосипедисти); 

• Проектиране на велосипедна мрежа в много 

градове; 

• Изпитване на автоматизирана система за 

паркиране на велосипеди; 

• Проучване: 

• Връзка между избора на превозно средство и 

поведението при пазаруване 

(велосипедистите пазаруват по-малко, но по-

често); 

• Възможности за подкрепа на използването 

на велосипед за ежедневни нужди 

(съблекални, велосипедни паркинги, 

ограничено автомобилно паркиране са 

големи стимули); 

• Сравнение на разходите и ползите на 

инвестициите във велосипедна 

инфраструктура за общината (инвестициите 

във велосипедна инфраструктура помагат да 

се спестят средства, защото по-малко трябва 

да се изразходва за автомобилния трафик). 

• Популяризиране на карането на велосипед: 

• Кампании за подобряване на имиджа на 

карането на велосипед на летище Схипхол; 

• Брошури и бюлетини за изпълняваните 

проекти. 

• Резултати: 

• Увеличение на използването на велосипед 

• Въпреки това силно увеличение на 

използването на автомобил 

• Голям ръст в знанията за велосипедните 

навици 

• Осъзнаване, че не всеки аспект може да 

бъде повлиян само от велосипедната 

политика 

• Осъзнаване на важността на интегрирания 

подход към трафика и градоустройството 

• Стратегията е увеличила значението на 

велосипедния трафик 

• Осъзнаване, че социалните изисквания, като 

увеличената нужда от мобилност, не могат 

да бъдат удовлетворени само от 

велосипедите10. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Фигура 4: Велосипеди в Холандия 
Източник: www.bicy.it 

 
10 DM (Ed.) (1999) 
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Фигура 5: Цикъл на планиране на ПУГМ 

Източник: Bührmann/Wefering 2011 
 

В ПУГМ е дефинирана желаната посока за развитие на всеки вид транспорт. Планът трябва да бъде 
интегриран, което означава, че всички видове транспорт трябва да се разгледат заедно като единна транспортна 
система. Всеки вид транспорт допълва останалите и предлага най-доброто и ефикасно пътуване. Определянето и 
разполагането на пресечните точки между различните видове транспорт са много съществени, например раз-
полагането на съоръженията за „Паркирай и пътувай” или „Карай велосипед и пътувай”, системите за автомобили 
за споделено използване или станциите за отдаване на велосипеди под наем. 

„За да се осъществи интегриран подход, е необходимо планът за благоприятна за велосипедистите 
инфраструктура и допълнителните мерки да бъдат базирани на интегриран транспортен план и план за организация 
на движението. Само тогава е възможно да се преценят интересите на различните видове участници в движението и 
да се намери място на различните видове транспорт, където ще функционират най ефикасно”11. 

ПУГМ съдържа бъдещи цели и визия за развитието на транспортния сектор за следващите 10-15 години. Всяка 
цел трябва да бъде изразена количествено по отношение на времето и на абсолютните или относителни (процентни) 
стойности. Тези цели трябва да се измерят от определен индикатор. Този индикатор трябва да бъде изразен с 
определена мерна единица, която да бъде наблюдавана или изчислена. Основната концепция за устойчивото 
транспортно планиране, от което могат да произтекат всички цели, е: 

• Да се избегне или сведе до минимум моторизирания трафик; 

• Да се измести моторизирания трафик към по-устойчив трафик (напр. обществен транспорт или каране на 
велосипед); 

 
11 CROW (2007) 
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• Управление на неизбежния трафик по най-благоприятен начин (най-ефикасен и по-малко вредящ). 
 

Типични цели за плановете за транспортното развитие са: 

• Мобилност в съответствие с размера на града; 

• Увеличение на капацитета на обществения транспорт, на велосипедното или пешеходното движение 

• Управление на паркирането 

• Управление на трафика / използване на информационни и комуникационни технологии 

• Подобрение на качеството на въздуха 

• Намаляване на шума 

• Опазване на околната среда 

• Достъпност 

• Равнопоставеност на половете 
 

Основани на тези цели, могат да бъдат формулирани устойчиви мерки. Тези мерки могат да са в по-малък 
или по-голям набор, които общината да изпълни през следващите 10 или 15 години. За всеки вид транспорт се 
определят специфични мерки. Например мерки могат да бъдат увеличаването на съществуващите трамвайни линии, 
изграждането на велосипедна инфраструктура или въвеждането на зони с ограничение на скоростта 30 км/ч. Върху 
всяка мярка трябва да бъде постигнато съгласие и да бъде включена в плана за транспортно развитие. 

Освен това опитът показва, че оценката на такива планове за транспортно развитие е от съществено 
значение. Оценката винаги съдържа анализ на съществуващото положение (преди въвеждането). След няколко 
години трябва да бъде направена нова оценка, за да се изследва напредъка и развитието в различните сектори.

 
Примерна практика: Генерален транспортен 

план на Виена 
 

Град Виена (1,7 млн. жители) приема своя 
генерален транспортен план през 2003 г. Оценката е 
била направена през 2008 г., след като 56 % от 
проектите и мерките, дефинирани в плана, са били 
изпълнени. Генералния план от 2003 г. съдържа ясно 
формулирани цели с измерими индикатори и цели за 
развитието на тези индикатори (колко процента за 
какъв период от време)12. 

Цели (избрани са цели, свързани с употребата 
на велосипеди): 

• Намаляване на дела на използване на 

велосипед с 25 % (дългосрочно); 

• Увеличаване на използването на 

велосипеди с 8 % (краткосрочно); 

увеличение на използването на обществен 

транспорт от 34% до поне 40 % 

(средносрочно); 

• Намаляване на емисиите от въглероден 

диоксид на жител с 5 % до 2010 г.; 

• Подобряване на велосипедния климат в 

града (субективно чувство за условията за 

каране на велосипед); 

• Изграждане на липсващи велосипедни 

връзки във велосипедната мрежа (визия); 

• Изграждане на висококачествена 

инфраструктура (визия); 

• Споделен трафик с въвеждане на повече 

зони с ограничение на скоростта 30 км/ч; 

• Отваряне на еднопосочните улици за 

двупосочно движение на велосипедистите; 

• Създаване на сигурни и удобни съоръжения 

за паркиране на велосипеди; 

• Създаване на повече съоръжения „Карай 

велосипед и пътувай” с навеси и 

видеонаблюдение в покрайнините; 

• Осигуряване на бюджет за строителство на 

велосипедна инфраструктура между 2003 г. 

и 2008 г. от 30 млн. евро. 

 
Допълнителна информация: 
Bührmann, Sebastian; Wefering, Frank (Eds.) (2011): GUIDELINES - Developing and Implementing a Sustainable 

Urban Mobility Plan – Насоки за изготвяне и изпълнение на План за устойчива градска мобилност 
(www.mobilityplans.eu). 

 
 
 

12 City of Vienna (Ed.) (2005)  
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3.3 Местна велосипедна стратегия 
 

Велосипедна стратегия, формулирана в стратегически велосипеден план, е полезен инструмент за 
организиране на мерките за популяризиране на карането на велосипед. Тя може да произтича от по-висшестоящ 
план, като например национална велосипедна стратегия, а също и План за устойчива градска мобилност (ПУГМ), 
интегриран градоустройствен план или друг вид устройствен план. Ако няма планове, които е необходимо да се 
вземат предвид, велосипедната стратегия има нужда да бъде по-подробно разработена. По-висшестоящите планове 
обикновено предоставят визията и целите в процеса на планиране. Ако няма формулирана визия или цели, важно е 
те да бъдат развити във велосипедната стратегия. Но ако има по-висшестоящи планове, то велосипедната стратегия 
трябва да се координира с техните цели и мерки. Интеграцията на тези планове е много важна. Противоречащи си 
цели, които могат да предизвикат дискусии и забавяния по време на изпълнението, е добре да бъдат избегнати. Ако 
страната има национален велосипеден план, като например Германия (Nationaler Radverkehrsplan) или Холандия 
(Masterplan Fiets), целите и мерките, разбира се, трябва да съответстват с тези по-висшестоящи цели. Всяка мярка 
трябва да бъде проверена дали не се намесва негативно в другите планове. 

Създаването на пространство за велосипедистите и техните специфични нужди е необходимо, за да се 
подобрят условията за каране на велосипед, но те трябва да се състезават с останалите видове ползватели на об-
щественото пространство поради ограниченото място и ресурси. Стратегическия план подкрепя тази задача и ако е 
подкрепен от местните политици и администрацията, той е мощен инструмент в тaзи надпревара13. 

Велосипедният план за развитие съдържа велосипедната стратегия на общината, съответно и на местната 
власт. Създаването на такъв план следва процедура, много сходна с други транспортни планове. Разликата е, че в 
него са включени единствено мерки и визия, свързани с карането на велосипед. Разбира се тези цели не трябва да 
противоречат на ПУГМ, който е по-висшестоящ план.  

За да се подкрепи и насърчи карането на велосипед, е необходима подкрепата на различни заинтересовани 
страни, както и на други свързани групи. Сътрудничества, партньорства и други видове подкрепа са от голямо 
значение при предприемането на какъвто и да е вид действие, независимо дали е от местната администрация, 
велосипедни асоциации или друг вид граждански организации. Как да се обединят заинтересованите страни и други 
свързани лица и организации, е описано в Част IV Комуникация. 

Велосипедният план за развитие трябва да се ръководи от визия за бъдещето на града. Визията трябва да 
бъде формулирана ясно и в съответствие с целите на общината. Ако се появят разминавания между визия, фор-
мулирана от работната група и плановете на общината, може би ще е полезно заедно да изработят нова визия като 
обща основа. 

В съответствие с визията целите трябва да бъдат определени с индикатори, свързани с карането на 
велосипед и които следва да бъдат подобрени. Тези цели трябва да отговарят на специфичните нужди на 
гражданите, на инфраструктуктурните условия и текущия дял на велосипедните пътувания. Общата цел на 
велосипедния план за развитие трябва да бъде: 

• Увеличаване дела на пътуванията с велосипед спрямо другите видове транспортни средства; 
 
В допълнение могат да бъдат определени други цели като: 

• Подобряване условията за ежедневното използване на велосипед; 

• Подобряване на местната ситуация по отношение на градската мобилност; 

• Подобряване на пътната безопасност; 

• Увеличаване приоритета на велосипедните теми в процеса на взимане на решения в общината; 

• Подобряване на интегрираността в транспортното планиране и др. 
 
Пример за интегриран велосипеден план за развитие е град Мюнхен (Германия)14,  който освен целите, дефинира и 
следните сфери на действие във велосипедната стратегия: 

• Увеличаване броя и качеството на съоръженията за велосипедно паркиране; 

• Увеличаване качествата на настилките на велосипедните трасета; 

• Увеличаване качествата на съоръженията „Карай велосипед и пътувай” през всички сезони; 

• Подобряване на маркетинга и информираността; 

• Провеждане на наблюдения на велосипедния трафик и проучвания; 

• Подобряване на координацията между града и околните общини. 
 
13 PRESTO consortium (2010a) 
14 City of Munich (2009) 
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Увеличението на използването на велосипед ще бъде много по-значително, ако съществува дългосрочен 
генерален план. Изолирани единични мерки също ще имат въздействие, но резултатът винаги ще бъде много по-
добър и устойчив, ако има систематична и подробно разработена стратегия. 

Използването на велосипед като част от мобилността на кратки разстояния допринася за създаването на по-
благоприятна градска среда като се избягват шума и вредните емисии, изисква се по-малко пространство и има 
значително по-малък риск от инциденти. Поради по-малките пространствени изисквания за каране и паркиране, 
велосипедът способства да се запази обслужващата инфраструктура близо до дома с магазини и други услуги, 
разположени в жилищните зони. Поради по-ниската скорост на велосипедния трафик и възможността за пряк 
контакт с велосипедиста, велосипедите връщат жизнеността на обществените пространства и повишават 
обществената безопасност. 

Следващите глави описват стъпките, необходими за проектиране на стратегически велосипеден план. Те са 
обобщени във Фигура 6. 

3.3.1 Цели и задачи 
 
Подразбиращата се цел в повечето 
стратегически велосипедни планове е 
повече хора да карат велосипед. Но как 
това да бъде постигнато и какво трябва 
да се направи, зависи от дадения град . 
Всяка велосипедна стратегия започва със 
знанието за определен проблем или с 
появата на определена идея. Например 
проблемът може да е, че прекалено 
много велосипедисти биват ранени, че 
някои части на града нямат подходяща 
велосипедна инфраструктура или не са 
свързани помежду си. Най-важните цели 
при велосипедното планиране са: 

• Непрекъснатост 

• Директност 

• Безопасност 

• Комфорт  

• Привлекателност 
 
Те са детайлно описани в глава 4.1. 
Първоначално целите могат да бъдат по-
широкообхватни или по-неопределени, 
защото проблемите не са напълно 
анализирани. Но в процеса на разработка 
на проекта, те трябва да се 
преформулират до по-ясни и по-детайлни 
цели (виж също глава 2.2). 
 
 
 

3.3.2  Анализи 
 

След като имаме груба представа как да се развие стратегията, е необходимо да се събере колкото е 
възможно повече информация за съществуващото положение. Необходимо е да бъдат обхванати всички теми, които 
са свързани с описването и решаването на проблема и постигането на целите. Важно е да се разбере какви са 
причините хората да не карат велосипед. За стратегическото планиране на велосипедна инфраструктура това 
означава, че е необходимо да се събере възможно най-много информация за текущата велосипедна среда. Това 
включва не само инфраструктура, но и услуги и други важни аспекти. Необходимо е да сме сигурни, че са обхванати 
всички важни теми, преди да започне организирането на процеса. 

 
Фигура 6: Изпълнение на велосипедна стратегия  
Източник: Илюстрация на авторите, основана на CROW 2007 
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В тази фаза основно трябва да се научи всичко възможно за текущата велосипедна ситуация и проблеми. Ако 
се открият недостатъци или липси, следващата стъпка е да се намери решение. След провеждането на анализа 
задачите трябва да бъдат формулирани по-подробно. Много важно е задачите да могат да се измерят. Това може да 
се осигури с определянето на индикатори, които отразяват важните въздействия в дадената ситуация. 

В Глава 5.1 са представени някои 
индикатори, които помагат в оценката на 
дадената ситуация и наблюдаването на 
напредъка. Има също много добър инструмент 
за систематична оценка на съществуващи 
велосипедни политики, наречен BYPAD. Той е 
описан по-нататък в глава 6. 

Възможно е заинтересованите страни да 
се включат още в това ранно проучване. От 
полза би била консултация с хора, които вече 
карат велосипед редовно, за да се види техния 
опит в дадената ситуация и трудностите, които 
те срещат. Други заинтересовани страни са 
местните власти. Включването на 
заинтересованите страни е разгледано в Част IV 
Комуникация. 

 
 

 

3.3.3  Концептуална фаза 
 

Основани на резултатите от анализите и избора на задачи, в тази фаза се разработват мерките за 
подобряване на велосипедните условия в съответствие с целите на стратегията. Идеите и решенията трябва да се 
развият и обобщят в план за действие. Възможни мерки могат да бъдат намерени сред съществуващите решения 
или, ако те не са подходящи, да се разработят нови. Примери за добри практики могат да бъдат намерени в 
интернет във велосипедни бюлетини или публикации от велосипедни институции и организации.  

Обичайно на стратегическо ниво проблеми възникват във връзка с изискванията за велосипедната мрежа. 
Например: ако съществуващата мрежа не обхваща важни начални и крайни точки за велосипедистите, липсата на 
непрекъснатост може да е проблем. Ако анализът показва пропуски, цел за концептуалната фаза ще бъде да се 
подобри велосипедната мрежа, да се разработи по-подробно и да се създадат повече връзки. В зависимост от 
ситуацията това може да означава например, че трябва да се изгради нова инфраструктура между градския център и 
важни жилищни квартали. Този проблем е разгледан по-нататък в глава 4.2. 

Друг проблем може да бъде наличието на връзки с прекалено много заобикаляния (по-дълго пропътувано 
разстояние) и забавяния (загуба на време). Мерките за подобряване на ситуацията могат да включат отваряне на 
еднопосочни улици за двупосочно велосипедно движение с цел подобряване на връзките или построяването на нови 
връзки (мостове, тунели, преки пътища) за скъсяване на разстоянието за пътуване. 

Забавяния възникват често при светофарите. В този случай може да се скъси времето за изчакване на 
велосипедистите, да се построят кръгови кръстовища или да се намери алтернативен маршрут с по-малко 
кръстовища. 

Ако броят на ранените велосипедисти е голям, вероятният проблем е липсата на безопасност. Възможните 
мерки могат да се стремят към обезопасяването на критичните места, където се случват по-често инциденти, 
отколкото другаде. Други мерки могат да включат кампания за пътна безопасност в целия град или велосипедни 
обучения за уязвимите групи (например учениците). 

След определяне на мерките за подобряване на велосипедните условия, трябва да се подберат най-
подходящите от тях. За да бъде взето това решение, може да се работи със сценарии. Във всеки сценарий се 
комбинират различни мерки и за всеки сценарий трябва да бъдат изчислени и оценени усилията и резултатът. 
Мерките от най-ефикасния сценарий трябва да продължат към следващата стъпка. 

За определяне на сценарии може да се организират работни ателиета със заинтересовани групи. Различни 
заинтересовани страни и гражданите могат да разработят свои собствени идеи или да работят заедно като 
сътрудници, консултанти или поддръжници. Това е разработено подробно в част IV Комуникация. 

  

 
Фигура 7: Сътрудничество между заинтересованите страни  
Източник: TUHH 2012 

 

30 



Част І: Стратегическо планиране   

3.3.4  Фаза на изпълнение 
 

Фазата на изпълнение може да започне след като са определени всички задачи и мерки за постигане на 
задачите. Сега проектирането и подходящото адаптиране на специфичните мерки са важни. В зависимост от 
конкретните планирани действия и тяхната приложимост, полезно би било да се работи с поетапен подход. Това е 
особено полезно, тъй като не всичко може да се свърши наведнъж. За поетапния подход е важно да се определят 
онези аспекти на планираните мерки, които са ключови или предлагат най-бърз резултат и тези, които могат да се 
осъществят по-късно, без да застрашават общите цели на проекта. Например ако плановете включват въвеждането 
на кръгово движение на кръстовищата, защото то  е по-безопасно и намалява забавянията, няма да е възможно да 
се обхванат всички кръстовища в града наведнъж. Кръстовищата трябва да бъдат задълбочено анализирани като се 
вземат предвид броя на пътните произшествия и броя на велосипедистите, които минават оттам. Въз основа на този 
анализ кръстовищата могат да бъдат категоризирани по техния приоритет. 

Сега след като е намерено решение, трябва да бъде изпълнени прилежащите му мерки. Дейностите трябва 
да бъдат наблюдавани. Ако има пропуски в изпълнението, те трябва да бъдат оценени дали са жизнено важни за 
проекта или за желания резултат. 

 

3.3.5  Фаза на приключване и оценка на проекта 
 

Когато всички планирани мерки за постигането на определена задача са били изпълнени, фазата на 
изпълнение на плана се приключва. В края на проектите е важно да се определят онези елементи, които трябва да 
бъдат продължени, за да се осигури непрекъснатост на постигнатия успех. Ако са необходими по-нататъшни 
действия, трябва да се намери подходящата им форма и да се подсигури финансирането им. В пътните проекти 
много често срещано е да се прехвърлят последващите дейности върху публичната администрация например като се 
създаде нова позиция или се адаптира съществуваща. 

Друга важна и често прилагана стъпка в края на даден проект е оценката. По време на оценяването 
първоначалните цели се сравняват с постигнатия резултат. Сравнението между началната и крайната ситуация дава 
възможност да се определи дали проектът може да се нарече успешен (за мониторинг и оценяване моля вижте глава 
5). Но не само успехът е важен. Опитът, получен от всички участници в проекта, също е от значение, особено когато 
става дума за нови проектни идеи или за важни поуки за бъдещи проекти. 
 
Примерна практика: Велосипедна стратегия на 
Хамбург, Германия 
 
Визия 
Град Хамбург (1,8 млн.жители) има ясната визия да 
бъде „растящ град”, който има за цел да бъде 
благоприятен околната среда и семейството. 
Програмата е проектирана за 15-годишен период. 
Удвояването на дела на използването на велосипед е 
една от главните цели в Хамбургската стратегия. 

 
Цели 
Стратегията съдържа общо пет главни цели: 

1. Увеличаване на използването на велосипед от 
9% през 2002 г. на 18% през 2015 г. (първа 
оценка е направена през 2008 г.); 

2. Увеличаване на пътната безопасност (особено 
за велосипедисти); 

3. Развитие на велосипедната мрежа между 
кварталите; 

4. Подобряване на велосипедния „климат”; 

5. Подсигуряване на бюджет за велосипедна 
инфраструктура и мерки 

 

 

Фигура 8: Велосипедна стратегия на Хамбург, Германия 

Източник: град Хамбург(2005) 
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Принципи 

1. Съответствие с по-висшестоящите програми за 
пътното движение на Хамбург; 

2. Съответствие с националния велосипеден 
план; 

3. Разглеждане на карането на велосипед като 
интегрирана част от транспортната система 
(велосипедът юридически е вид транспорт); 

4. Подобрения на велосипедната 
инфраструктура, услуги и комуникация; 

5. Изпълнение спрямо специфичните нужди на 
всеки район (градски център, крайни квартали 

и т.н.); 

6. Повишаване потенциала на града за повече 
използване на велосипед; 

7. Ефикасна координация между взимащите 
решения в града (политици, община и 
проектанти); 

8. Въвличане на външни институции, асоциации и 
клубове; 

9. Отношение към планирането като към процес, 
който трябва да бъде наблюдаван и 
подобряван непрекъснато (постоянна задача на 
политиката).

 

Примерна практика: Велосипедна стратегия на 
район Хамбург-Бергедорф 

Съгласно велосипедната стратегия на Хамбург, 
която е стартирала 2005 г., всеки от седемте района 
на Хамбург трябва да разработи специфична 
велосипедна стратегия за собствения си район.  

Със започването от април 2008 г. 
заинтересованите страни на район Бергедорф (120 
000 жители) са се срещали често, за да оформят 
стратегията на района, която да съответства на 
целите на велосипедната стратегия на Хамбург. В 
срещите са участвали представители на властите на 
Хамбург и на район Бергедорф, пътните власти и 
контрола по транспорта, полицията, съвета на 
района, асоциации като ADAC (клуб на 
автомобилистите в Германия), ADFC (клуб на 
велосипедистите в Германия) и VCD (немска 
неправителствена организация за устойчива 
транспортна политика), местни бизнесмени и 
граждани. Забележителното в работните срещи е 
широкото участие и подробната работна версия на 
стратегията като резултат от тях15.  

Участниците са избрали три тематични 
направления и са успели да се обединят около 
основните теми: стратегията на Бергедорф, 

концепция за междуселищна и за градска 
велосипедна мрежа. Стратегията на Бергедорф е 
насочена към: 

• Хората, отиващи на работа; 

• Велосипедистите, каращи за рекреация, и 

туристите; 

• Спортното колоездене. 

Стратегията на Бергедорф съдържа няколко 

направления: 

• Привлекателна и безопасна велосипедна 

инфраструктура (включва съоръжения за 

каране и паркиране); 

• Широка гама услуги за велосипедисти; 

• Връзки с обществеността за създаване на 

по-добър „велосипеден климат”; 

• Строителство, управление и поддръжка; 

• Туризъм и изграждане на повече 

рекреационни маршрути; 

• Съоръжения за паркиране (осигуряване на 

повече висококачествени съоръжения, 

особено около спирките на обществения 

транспорт). 
 

 
Фигура 9: Градска велосипедна 
мрежа в Бергедорф, район на 
Хамбург, Германия 
Източник: град Хамбург 2008 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
15 City of Hamburg (2008a)  
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Допълнителна информация: 
Федерално министерство на транспортна, строителството и жилищата (Ed.) (2002): Национална велосипедна 

стратегия на Германия  http://edoc.difu.de/edoc.php?id=YFGDITZ2.  
Град Копенхаген (Ed.) (2012): Велосипедните политики на Копенхаген 
http://www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/LivingInCopenhagen/CityAndTr

affic/CityOfCyclists/CopenhagenCyclePolicy.aspx.  
 
 
 

4 Планиране на велосипедна мрежа 
 

Един от най-важните аспекти в стратегическото планиране на велосипедна инфраструктура е проектирането 
на непрекъсната велосипедна мрежа. Велосипедистите трябва да имат възможността да преминат от началната 
точка до възможно най-много крайни точки. Но свързаността с всички крайни точки не е единствената потребност. 
Важно е да се осигури достатъчно качество на велосипедните трасета и да се предложат допълнителни услуги, 
когато има нужда. 
 

4.1 Принципи на проектиране 
 

Както бе показано по-горе, карането на велосипед има голям потенциал да допринесе за създаването на 
ефективна, устойчива и здрава транспортна система. За да се създаде велосипедна среда, важни са някои основни 
изисквания, които е добре винаги да се имат предвид. За карането на велосипед ключови са пет основни 
изисквания: 

• Непрекъснатост; 

• Директност; 

• Безопасност; 

• Комфорт; 

• Привлекателност. 

 
Комфортът и привлекателността са важни цели, но те са с по-слабо значение на ниво велосипедна мрежа и с 

по-голямо при конкретното проектиране на трасе или пътен профил (виж Част II Инфраструктура). 
 

4.1.1  Непрекъснатост 
 

Най-основното изискване за велосипедната мрежа е нейната непрекъснатост. Това означава всеки 
велосипедист да може да достигне желаната крайна точка на велосипед. Без непрекъснатост няма и мрежа, а само 
набор от единични маршрути. Това е въпрос на степен на развитие: колкото повече маршрути свързват и позволяват 
на велосипедистите свободно да избират своя път, толкова по-развита е мрежата. За велосипедистите 
непрекъснатостта е много важно качество: то е степента, до която те могат да достигнат крайната си цел по 
безопасен маршрут по техен избор. 

За да бъде мрежата непрекъсната, е важно да имаме ясна представа за основните начални и крайни точки на 
велосипедните пътувания. С онагледяването на тези връзки, можем да придобием представа и за възможните 
велосипедни потоци. Използването на компютърни модели за изчисляване на моделите на пътуване е приложимо 
само за градовете-шампиони (виж Въведение) с достатъчно голям дял на карането на велосипед, който да 
предостави значима информация. Освен главните връзки, гъстотата на велосипедната мрежа (ширина на мрежата) е 
важен фактор за непрекъснатостта: колкото по-малки са разстоянията между маршрутите, толкова повече 
велосипедисти ще имат избор например между бърз маршрут край оживен булевард или по-бавен, но спокоен 
маршрут; или между директно трасе с изкачвания или по-дълъг, но избягващ стръмнините.  

Освен вътрешната непрекъснатост на велосипедната мрежа, непрекъснатостта с останалите транспортни 
мрежи също е от значение. Особено важна е интермодалната връзка на велосипедната мрежа със спирките на 
обществения транспорт, тъй като велосипедът е важен вид транспорт от и до обществения превоз16. 

 
 
 
 
 

16 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран   
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4.1.2  Директност 
 

Директността на велосипедната мрежа засяга разстоянието или времето, което е необходимо за пропътуване 
от началната до крайната точка.  

Директността по отношение на разстоянието може да се определи с коефициент на заобикаляне. Колкото 
повече маршрутът от т.А до т.Б се доближава до правата линия, толкова е по-добре за велосипедиста. 
Заобикалянията и дългите разстояния не само увеличават времето за пътуване, но и увеличават физическото 
усилие, което може да обезкуражи велосипедистите. 

Директността по отношение на времето засяга осигуряването на връзки с оптимизиран велосипеден трафик. 
Колкото по-малко спирания и забавяния велосипедистът срещне по пътя, толкова по-директна е връзката. Спирането 
и потеглянето изразходват много енергия и следователно увеличават физическите усилия в допълнение на загубата 
на време. Критерий може да бъде броят на кръстовища на километър, където велосипедистът няма предимство при 
преминаване. За главни велосипедни маршрути, тази стойност трябва да бъде нула или възможно най-близо до 
нулата. Честотата на спиране на километър също може да бъде индикатор за директността по отношение на 
времето. Изследване на велосипедните мрежи в различни холандски градове показали честота на спиране от 0,40 до 
1,56 спирания на километър17.  

По отношение на политиката велосипедите трябва да имат повече директни маршрути отколкото 
автомобилите в застроените райони. По този начин карането на велосипед е по-бързо от използването на автомобил. 
Това може да бъде направено например с отваряне на еднопосочни улици за двупосочно велосипедно движение и 
създаване на преки пътища за велосипедистите. 

 

4.1.3  Безопасност 
 
Основното изискване за безопасност е повече от въпрос на физически дизайн. Много може да се направи, за 

да се осигури пътната безопасност на ниво мрежа. Ето някои насоки: 

• Избягвайте конфликти с пресичащото движение. Особено в застроените райони това не е лесно за 
постигане, без да се намали качеството на пътните потоци. На теория пресичанията на различни нива 
(мостове, тунели) могат да са идеални по отношение на сигурността, но на практика светофарните 
уредби и инфраструктурата за успокояване на трафика често са по-подходящи за избягване на 
конфликти с пресичащото движение; 

• Разделяйте различните участници в движението. Когато разликата в скоростта между моторизирания 
трафик и велосипедистите е прекалено голяма, тези участници в движението трябва да бъдат 
разделени един от друг и да имат „собствена” мрежа от връзки. Основно практическо правило е винаги 
велосипедистите да се разделят от моторизирания трафик при автомобилни скорости над 50 км/ч.; 

• Намалявайте скоростта на високорискови места. Когато не е възможно разделянето на различните 
видове превозни средства, трябва да бъде сведена до минимум разликата в скоростта между 
моторизирания трафик и велосипедистите.  Скоростта на по-бавните (велосипедите) се използва за 
основа. Максималната препоръчителна скорост за улица със споделено ползване е 50 км/ч, но много 
по-предпочитано е да бъде 30 км/ч, защото нараняванията в случай на пътно произшествие са 
значително по-леки при ниски скорости; 

• Осигурявайте разпознаваеми пътни ситуации. Създаването на ясни и разпознаваеми пътни ситуации е 
ключово за пътната безопасност. Принципните проектни решения на инфраструктура с подобни функции 
(по отношение на категоризацията на пътищата) правят потенциалните конфликти по-предсказуеми за 
велосипедистите и останалите участници в движението и също така стимулират всички да се държат 
по-предсказуемо на пътя18. 

• Проектирайте обикновено некомфортните ситуации колкото е възможно по-прозрачно. Тунелите имат 
склонността да плашат хората, когато е прекалено тъмно. Уверете се, че велосипедистите могат да 
виждат изхода и че няма тъмни ъгли. 

• Предложете алтернативни маршрути, ако най-краткия път е безлюден или неосветен по тъмно. 
Алтернативата може да е малко по-дълга, но тя предлага по-голяма социална сигурност. 

 
 
 

17 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран 
18 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран  
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4.1.4  Привлекателност 
 

Привлекателността означава, че велосипедната инфраструктура преминава през приятна околна обстановка. 
Това е въпрос на възприятие и образ, които могат силно да окуражат или да отблъснат велосипедистите. Тъй като 
възприятията са много различни и индивидуални, е трудно да се дадат общи правила. Но изгледа на околността 
трябва напълно да се има предвид при планирането, при анализирането на нивата на използване на 
инфраструктурата и при недоволствата от нея. Освен проектирането, качествата на околната среда и изгледа на 
мястото, тук също се включва и коефицентът за реална и за осезаема „лична безопасност”. Това е особено важно за 
тъмните часове на денонощието. 

Преминаващия трафик е винаги източник на шум и на вредни за здравето газове. Ако е възможно, контактът 
между моторизирания и велосипедния трафик трябва да бъде сведен до минимум. Това обаче може да не бъде 
възможно, тъй като главните пътища обикновено предлагат най-директна и непрекъсната връзка. Но ако има 
алтернативи, те трябва да се вземат под внимание. 

 

4.1.5  Комфорт 
 

Комфортът е свързан със създаването на приятно, спокойно и ненатоварващо велосипедно пътуване. 
Физическото и психическото усилие трябва да бъдат сведени до минимум. За постигане на спокойно каране трябва 
да се избягват честите допълнителни усилия: постоянното спиране и потегляне е уморително и напрягащо. 
Нискокачествената или липсваща поддръжка прави пътуването друсащо и неудобно: карането става по-сложна 
задача, изискваща повече концентрация и усилия да се поддържа баланса и да се забелязват предварително 
проблемните места. Също така неравностите причиняват некомфортни и нездравословни вибрации, предаващи се от 
велосипеда по тялото на велосипедиста. Намирането на правилния път и посока също може да се превърне в 
проблем. Следователно необходима е подходяща сигнализация. Използването на добре видими градски ориентири 
също може да е полезно. 

 

4.1.6  Йерархия на различните транспортни цели 
 

На практика гореописаните изисквания могат да си противоречат понякога. Тогава става въпрос за постигане 
на правилния баланс. Нека разгледаме следните често срещани ситуации: 

• Най-директният маршрут обикновено минава по натоварен път и следователно е по-опасен и по-
непривлекателен. Изграждането на физически отделена велосипедна алея може да гарантира 
безопасността. Алтернативен маршрут далеч от интензивното движение може да е по-безопасен и по-
привлекателен, но вероятно е по-дълъг и недиректен. 

• Поради съображения за безопасност от велосипедистите понякога се изисква да заобиколят през тунел 
или мост, или да спират често на светофари. И двете намаляват директността (заобикаляния, време за 
изчакване) и комфорта (изкачване на наклони или спиране и тръгване). 

• Най-директният маршрут минава през парк или извън застроените райони. Това може да изглежда 
привлекателно, но често не е безопасно през тъмните часове или се възприема като такова. 
 

  Няма една формула за приоретизиране на изискванията. Но като общо правило е безопасността да бъде 
с най-висок приоритет. Маршрутите могат също да бъдат разделени съобразно тяхната цел на „ежедневни” и 
„рекреационни”. Ежедневните маршрути се използват за достигане на определено място (училище, работа) като 
разстоянието и времето за пътуване са ключови. При рекреационните маршрути карането на велосипед е начин 
за отмора и опознаване на района. Понякога не може да се направи ясно разделение. Колкото по-често се 
осъществява пътуването, толкова от по-голямо значение са разстоянието и времето за пътуване. Бързите и 
лесните маршрути са с решаващо значение за ежедневните пътувания дори и да преминават през по-малко 
привлекателни места. За рекреационните маршрути привлекателността е приоритет и заобикалянията не са от 
съществено значение19. 
 

 
 
 
 

 
 

19 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран   

 
35 



 

Притегателен център Индикатор 
Училище Брой на учениците 
Университет Брой на студентите 
Магазин Площ на магазина 
Театър, кино, стадион Брой на местата 
Бизнес район Брой на работните места 
Обществен транспорт Брой на пътуващите 

 
Таблица 4: Възможни индикатори за класиране на притегателните 
центрове  
Източник:  Собствено обобщение 

4.2 Проектиране на мрежата 
 

Следващата глава разглежда проектирането на велосипедната мрежа. Дадени са препоръки как да се 
разработи велосипедна мрежа от нулата. 
 

4.2.1  Свързване на началните и крайните точки на пътуването 
 
  Както и при останалите видове транспорт, планирането трябва да започне с идентифициране на 
началните и крайните точки на пътуванията, които зависят от даденото място. Началните точки са местата, 
откъдето хората започват своето пътуване. Крайните точки са местата, където хората искат да стигнат. Тъй като 
всяка начална точка може да се разгледа като крайна и обратното, в този контекст ще приемем жилищата за 
начални точки, а училищата, работните места и магазините – като крайни20.  
  Как да бъде характеризирана крайната точка зависи от мащаба, в който работим: в по-големия мащаб 
на градския регион центърът на града може да бъде представен като една точка, докато на по-ниско ниво от 
мрежата в централната градска част самостоятелни точки могат да бъдат различни квартали и райони. 
  Тъй като всички жилищни квартали и райони се разглеждат като начални точки, всички те трябва да 
имат достъп до възможно най-много крайни точки. Типични основни крайни точки за велосипедистите са: 

• Училища и университети; 

• Търговски центрове; 

• Спортни съоръжения; 

• Концентрация на работни места като големи компании или бизнес паркове; 

• Главни спирки на обществения транспорт и места за прекачване (влак, автобус, тролей, трамвай, 
метро). 

 
  Всички тези места имат своя зона на привличане. Това означава например, че едно основно училище 
има нужда само от достъпа на деца и преподаватели, които в действителност отиват там и обикновено живеят 
наблизо. Аналогично е и за малките магазини, които имат само местна клиентела. От друга страна градският 
център и големите бизнес райони са важни крайни точки с широкообхватна зона на привличане. 
  За определяне важността на крайната точка може да се направи характеристика по размер (виж таблица 
4) и всички притегателни центрове могат да бъдат класирани. Колкото по-голямо е мястото, толкова по-добра и 
директна връзка трябва да има. 

След идентифициране на важните крайни 
точки, те могат да бъдат свързани на карта с прости 
прави линии (виж Фигура 10). Резултатът се нарича 
предпочитана (теоретична) мрежа - набор от 
потенциални връзки, които мрежата трябва да 
съдържа. 
 Проектирането на предпочитаната мрежа 
може да се улесни, ако има налична информация за 
(велосипедния) трафик (виж глава 5). Това помага 
да се определят притегателните центрове. 
 Тъй като повечето от важните притегателни 

центрове са в градския център, това обикновено води до създаването на радиална мрежа с категорични линии, 
насочени към центъра, особено при малки и средно големи градове. Но може да бъде полезно да се въведат и 
рингове около градския център. Това създава преки пътища за всички, пътуващи между съседни квартали, без 
да трябва да минават през градския център. 
 

4.2.2  Превръщане на предпочитаната (теоретична) мрежа в реални маршрути 
  Предпочитаната мрежа, създадена в последната стъпка, се състои от линейни разстояния, а не от 
реални пътища и алеи със завои и препятствия. Така че връзките начална-крайна точка трябва да се разработят 
подробно до реални маршрути. Те трябва да бъдат нанесени на карта, заедно със съществуващите пътища и 
велосипедна инфраструктура (виж Фигура 11). Това ще покаже също липсващите връзки и велосипедните преки 
пътища, които трябва да се направят. Първо трябва да бъде разгледан най-краткия и директен маршрут и 
проверен и по другите критерии. Важна тема в този контекст е решението дали различните видове транспорт да 
са разделени или да споделят пътя. Предимствата са обсъдени в глава 4.3.4.21 
 
20;21 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран   
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Фигура 10: Предпочитана (теоретична) мрежа  

Източник: Илюстрация на авторите 

 
Фигура 11: Маршрути на мрежа 
Източник: Илюстрация на авторите 
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  Правилният план на мрежата осигурява възможността да се изгради велосипедна инфраструктура на 
удобно и достъпно разстояние от началната и крайната точка на пътуванията. Обикновено началната и крайната 
точка за велосипедистите са разпръснати в града. Това означава, че велосипедната мрежа трябва да покрива 
целия град и не може да бъде ограничена до определени райони. 
  Определянето на маршрутите и изискванията за техните качества ще зависят от важността на връзката, 
с други думи - от броя на настоящите и очакваните велосипедисти. Ако има данни за броя на настоящите 
велосипедисти, те могат да бъдат асоциирани към маршрута, който ще бъде създаден. Данни за транспортните 
навици или размера на велосипедните потоци на различни места в града също може да помогне да се определят 
главните велосипедни маршрути. Моделирането на трафика е вариант само в градове или райони с високи нива 
на използване на велосипед, например за да се определи потенциалната ползваемост при построяване на 
велосипеден мост като пряк път.  
  Същевременно ще се окаже, че някои маршрути ще се използват по-често от други, тъй като те служат 
като главни велосипедни връзки между различните части на града. Така велосипедната мрежа може да бъде 
разделена йерархически: мрежа от главни велосипедни маршрути (използвани за по-дълги велосипедни 
пътувания) и довеждащи мрежи на ниво район или квартал. Очевидно е, че главната велосипедна мрежа трябва 
да бъде проектирана така, че да побере този по-голям брой велосипедисти22. 
 

4.2.3  Създаване на йерархия на мрежата 
 
  Мрежата, създадена в последната стъпка, взема предвид само най-важните начални и крайни точки на 
пътуванията и главните велосипедни маршрути (виж Фигура 12). Тези маршрути са гръбнакът на бъдещата 
мрежа. Тъй като това не са всички крайни и начални точки (всеки дом е начало на пътуване), мрежата трябва да 
бъде без празнини. Това е подобно на пътната мрежа, където също се прилага йерархия, отразяваща важността 
на връзката (виж Фигура 13). Пътната мрежа варира от градски магистрали, през районни артерии (за достигане 
до района) до събирателни и обслужващи улици (за достъп вътре в района). Аналогична йерархия може да бъде 
приложена и за велосипедната мрежа. В градската среда ползвателите на велосипедната мрежа могат да имат 
различни приоритети в различните моменти: кратки или дълги пътувания, с ежедневна или рекреационна цел, 
скорост или безопасност. За да посрещнат тези нужди, велосипедните маршрути могат да бъдат класифицирани 
на три нива: 

• Главните велосипедни маршрути имат свързваща функция на ниво град или междуселищно ниво. Те 
свързват покрайнините и жилищните райони с градския център, но също села и градове извън 
застроените им зони; 

• Най-популярните районни маршрути имат довеждаща функция на ниво район в застроената част на 
града. Те осигуряват главните велосипедни връзки между градските райони и основните градски части. 

• Районни маршрути имат обслужваща функция и предоставят достъпа на ниво квартал. По същество те 
включват всяка улица или алея, която може да бъде използвана от велосипедисти, свързваща сградите, 
както и други начални и крайни точки, с велосипедните маршрути от по-високо ниво23. 
 

  Става ясно, че всяка улица има нужда от минимални качества за каране на велосипед, за да се създаде 
последователна велосипедна мрежа. С добавянето на йерархия цялата велосипедна система става по-способна 
да осигури бързи връзки, да побере по-големи велосипедни потоци и да предложи по-голяма безопасност. 
 На практика йерархията между тези три категории (главни, довеждащи и обслужващи маршрути) може 
да бъде изразена в качеството на проектираната инфраструктура, но това не е задължително. 
  Дизайнът на инфраструктурата трябва да бъде избран в зависимост от очаквания размер на трафика. 
Основните правила за качества, които маршрутът трябва да има при определени обстоятелства, са определени в 
глава 4.4. 
 

4.3 Важни свойства на мрежата  
 
  В процеса на проектиране на мрежата трябва да се вземат някои решения. Следващите свойства не са 
универсални. Те трябва да се приложат само, ако имат смисъл. Тъй като това допълнително затруднява 
планирането на мрежата, много важно е дадената ситуация винаги да се анализира задълбочено. Добрият 
анализ може да спести много пари и усилия, например ако се намери начин да се подобри съществуващата 
инфраструктура, вместо да се строи нова. 

 
22 Партньорство „Инициатива за чист въздух“ - Clean Air Initiative (2009) 
23 Консорциум PRESTO (2010a)  
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4.3.1  Определяне на функции – мрежи за ежедневни и рекреационни 
пътувания  
 
  За да се концентрираме върху карането на велосипед като ежедневен вид транспорт, трябва да бъде 
създадена мрежа за ежедневните пътувания, диференцирана от рекреационната мрежа. Целта на ежедневната 
(или практическата) велосипедна мрежа е да предостави връзка с крайните точки на пътуванията с практическа 
цел - като работа, обучение, пазаруване, социално-културни посещения и т.н. Връзката трябва да бъде колкото 
е възможно по-директна. От друга страна хората обичат да карат и за отмора. За тях привлекателността и 
опознаването на средата, предлагани от тези маршрути, са по-важни отколкото директността на връзката. 

 
Фигура 12: Йерархия на главната велосипедна мрежа  
Източник: Илюстрация на авторите 

 
Фигура 13: Непрекъсната велосипедна мрежа с йерархия  
Източник: Илюстрация на авторите 
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  Обикновено практиката е да се обозначат с табели дългите градски маршрути и най-привлекателните 
туристически тематични маршрути. Много от тези рекреационни маршрути са на регионално ниво като 
преминават през градските райони и центровете. На практика, обаче, ежедневната и рекреационната 
велосипедна мрежа често се припокриват и трябва да бъдат интегрирани. Много места за рекреация са в или в 
близост до градския център или до жп/автогарата. В същото време има и търсене на ежедневни пътувания, 
осъществявани по алтернативните по-тихи и привлекателни маршрути, успоредни на натоварени пътища и на 
известно разстояние от тях. При проектирането на велосипедните мрежи е най-добре да се вземат предвид и 
двата възможни начина на ползване. Това дава възможност да се комбинират усилията и средствата на 
туристическия сектор и пътните служби. Така може да се осигури по-добро финансиране на строителството на 
последователна висококачествена инфраструктура. Интегрирането с главните спирки на обществения транспорт 
е жизнено важно както за ежедневните, така и за рекреационните пътувания, защото предоставят възможности 
за комбиниране на обществения транспорт с велосипед за осъществяване на пътуването24.  
 

4.3.2  Свързване на велосипедните мрежи 
 
  Често има два вида велосипедни мрежи – практическата мрежа за ежедневните велосипедни пътувания 
и рекреационната мрежа за карането за отдих. Когато тези мрежи се засичат, първото нещо за съобразяване е 
да се интегрира практическата с рекреационната мрежа. До определена степен ежедневните велосипедисти и 
тези, които карат за отдих, имат еднакви нужди и ще бъде неразумно, ако двете групи не се облагодетелстват 
от маршрутите на другата.  В същото време особено важно е да се провери дали изграждането на нови връзки 
може да засили непрекъснатостта между двете мрежи. Това дава повече свобода на велосипедистите25.  
  В и около градските части има нарастващо търсене на рекреационни маршрути. Те сe структурират 
обикновено като набор от свързани точки, даващи възможност на велосипедистите да създадат свой собствен 
маршрут по мрежата.  
 

4.3.3  Велосипедните мрежи и другите видове транспорт 
 
  След определянето и свързването на мрежата за ежедневните пътувания и рекреационната мрежа, те 
се съпоставят с мрежите и на другите видове транспорт - по-специално с първостепенната и второстепенната 
улични мрежи на моторизираното движение и линиите на обществения транспорт. Синергията между 
велосипедното движение и обществения транспорт е описана по-надолу. Тук е моментът да се разгледат 
препятствията, които могат да се срещнат в този процес. Критериите, които играят важна роля в оценката на 
тези конфликтни точки са: 

• Настоящата или планираната функция на велосипедната връзка; 

• Степента, до която предложената инфраструктура решава някоя конфликтна ситуация и следователно 
подобрява качеството на мрежата; 

• Последствията, ако желаната инфраструктура не бъде построена или ако се изгради с недостатъчно 
качество 

 
  На практика се оказва, че относително малко внимание се оказва на взаимодействието между 
велосипедната мрежа и мрежите на другите видове транспорт. Това обаче не трябва да бъде пропускано, 
защото съпоставянето им определя до известна степен качеството на велосипедната мрежа. Статистики сочат, 
че в общините, в които велосипедистите трябва да пресичат често силно натоварени главни пътища, опасността 
те да участват в пътно произшествие средно е по-висока отколкото в общините, където това се избягва. 
  Ефективната координация между автомобилната и велосипедната мрежа е важен инструмент за 
подобряване на пътната безопасност на велосипедистите. На ниво мрежа обстановката за велосипедистите може 
да бъде подобрена, ако при построяването на големи жилищни зони се предвидят ограничен брой главни 
пътища, за предпочитане в периферията, и велосипедни маршрути, преминаващи през жилищните части, където 
е възможно26. 
 

4.3.4  Споделяне на пътя или разделяне? 
Един от основните въпроси е: трябва ли велосипедистите да споделят пътя с другите участници в 

движението или трябва да имат самостоятелно обособена велосипедна алея? Велосипедното движение често е 
споделено с пешеходното или с автомобилното, но също има примери за споделяне с бус лентата. По този 
въпрос през годините са се развили две привидно противоречащи си философии27:  

 
24;25  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран 
26 CROW (2007); 27 Консорциум PRESTO (2010a)  

 

 

40 



Част І: Стратегическо планиране   

• Подход за самостоятелна мрежа/разделяне: При него велосипедната инфраструктура се разглежда като 
допълнителна мрежа, която се развива по свой начин. Състои се от отделна инфраструктура, специално 
изградена за велосипедистите, със собствени технически правила за проектиране. Основната 
предпоставка е, че велосипедният и моторизираният трафик са несъвместими и затова са необходими 
отделни мрежи, осигуряващи сигурността и покриването на нуждите и на двете групи. Това е строго 
технически, инженерен подход;  

• Холистичен подход на споделяне: при него цялата съществуваща улична мрежа трябва да бъде 
пригодена за велосипедисти (и пешеходци) чрез мерки за успокояване на трафика и споделяне на 
пространството с моторизираното движение. Предпоставката тук е, че пътното движение трябва да се 
адаптира за по-бавно движещите се ползватели на пътя и скоростта му да бъде намалена за повишаване 
на пътната безопасност. Това кореспондира с увеличаващата се загриженост към висококачествените 
градски обществени пространства, които се споделят от всички и са отворени за различни социални 
групи ползватели. 
 

  През годините опитът ясно е показал, че нито отделянето, нито споделянето са единственото решение 
на всяка ситуация28. Трябва да бъде направен компромис. От една страна разделянето на мрежите просто не е 
приложимо навсякъде. Възможността да се построят велосипедни алеи до пътищата, тротоарите и т.н. е 
ограничено от пространството и от бюджета. От друга страна сливането на велосипедното и моторизираното 
движение просто не е оправдано и твърде опасно при висока интензивност на трафика и високи скорости или 
при силно присъствие на камиони или други тежкотоварни превозни средства. 
  Така че това, от което има нужда, е комбиниране на двата подхода в йерархическата мрежа. Водещият 
принцип трябва да бъде: „Споделяне, ако е възможно, и разделяне, ако е наложително”. Над всичко това е 
грижата за безопасността: 

• Споделяне, където е безопасно или може да бъде направено безопасно: обикновено се има предвид 
споделянето с пътното движение. Местните велосипедни връзки от обслужващата велосипедна мрежа 
трябва да минават по тихи зони с успокоен трафик, без някаква специална физическа инфраструктура 
за велосипедисти, освен единични маркировки или сигнализации. В много случаи въздействието, което 
оказва моторизираното движение, може да бъде намалено по различни начини за намаляване или 
успокояване на трафика. Такава лесна за изграждане инфраструктура често има по-голямо въздействие 
върху нивата на каране на велосипед, отколкото мерки, насочени специално към велосипедистите. 
Основен довод може да бъде, че намаляването на обема на моторизираното движение и неговата 
реална скорост до макс. 30 км/ч е най-безопасният вариант за всички. Улиците с успокоен трафик 
запазват достъпа на автомобили, но всички участници в движението, включително велосипедистите и 
пешеходците, могат да се придвижват безопасно и свободно. По този начин всички местни улици могат 
да станат част от велосипедната мрежа. При определени обстоятелства велосипедният и автомобилният 
трафик е възможно да се слеят при скорости до 50 км/ч при наличие на препоръчителна велосипедна 
лента. Изискванията са изброени в Част II „Инфраструктура”. 

• Разделяне, когато безопасността го изисква поради висока интензивност на трафика или високи 
скорости: велосипедната мрежа не може да покрие града, преминавайки само по тихи улици с успокоен 
трафик. Улици или мостове по маршрутите на основните пътни потоци са често най-бързата и директна 
връзка между главните притегателни центрове в града. Те имат висок потенциал като главни 
велосипедни пътища и обикновено нямат приемлива алтернатива. Главните пътни артерии често са и 
исторически връзки между забележителности, които правят ориентирането и навигацията лесни за 
всички, включително и за велосипедистите. Поради високата интензивност на трафика и високите 
скорости (50 км/ч и повече), необходими са отделни велосипедни трасета, особено когато се очаква да 
се използват от голям брой велосипедисти. Тези висококачествени главни маршрути изграждат 
гръбнака на велосипедната мрежа. Могат да бъдат изградени велосипедни тунели или мостове, за да 
пресекат бариери като натоварени пътища, жп линии или реки. Те могат да създадат висококачествени 
отделни велосипедни връзки и директни маршрути, далеч от моторизирания трафик. Главните 
маршрути, използвани от значителен брой велосипедисти, могат да получат приоритет при 
светлиннорегулирани кръстовища или да имат предимство пред моторизираното движение. 

 
 
 
 
 

28  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и редактиран   
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4.3.5  Интегриране с обществения транспорт 
 

Местните транспортни оператори често се аргументират, че популяризирането на карането на велосипед 
ще причини отлив на пътниците им, тъй като по-вероятно е хората от обществения транспорт да започнат да из-
ползват велосипеди. Но по-често обществения транспорт и карането на велосипед създават голяма синергия - те 
си помагат взаимно като велосипедът става начин за достигане до обществения транспорт и влаковете, тъй като 
той най-често се използва за кратки пътувания (<5 км)29. За по-дълги пътувания комбинирането с обществен 
транспорт е добра и устойчива алтернатива. 
  Главна пречка при ползването на обществен транспорт е, че той не е вид транспорт от врата-до-врата. 
Използването на влак или метро изисква ходене или допълнително пътуване с автобус/тролей/трамвай в 
началото и/или края на пътуването. Дори и в градските райони ходенето, чакането или смяната на превозно 
средство един или повече пъти може да бъде обезкуражаващо. Комбинирането на велосипед и обществен 
транспорт има висок потенциал за осъществяването на едно интермодално пътуване. Използването на велосипед 
за достигане от дома до спирката или от спирката до крайната точка може значително да опрости пътуването и 
често спестява време. Личен велосипед може да бъде използван за тръгване от дома и паркиране в близост до 
спирката. Възможно би могло да бъде велосипедът да се вземе в превозното средство, готово да бъде 
използвано и в края на пътуването. Ако случаят не е такъв, тогава в края на пътуването може да се намира друг 
велосипед – втори собствен, обществен/нает или предоставен от работодателя. Това също облагодетелства 
операторите на обществения транспорт: в сравнение с ходенето, велосипедът умножава неколкократно зоната 
на достъп до спирките на обществения транспорт. 
  Въпреки че е трудно да се определи количествено важността на велосипедите за обществения 
транспорт, един поглед към широко използваните велосипедни паркинги показват, че общественият транспорт и 
велосипедът са популярна комбинация. Доброто позициониране на велосипедния паркинг допринася за 
привлекателността на тази комбинация. Тъй като рядко велосипедът се взима във влаковете или обществените 
превозни средства, особено в пиков част, важно е да има съоръжения, където велосипедът да може да бъде 
паркиран за цял ден. На стратегическо ниво е възможно да се определят главните спирки на обществения 
транспорт и да се включат в дизайна на велосипедната мрежа30. Как паркирането около спирките на 
обществения транспорт да бъде организирано, е разгледано в Част III Услуги. 
 

4.3.6  Ширина на мрежата  
 
  Тъй като непрекъснатостта е основна тема при проектирането на велосипедната мрежа, важна е 
гъстотата на мрежата, наречена още ширина на мрежата. Йерархическата мрежа с висококачествените главни 
маршрути и по-малките довеждащи улици имат нужда от точния баланс между наличието на прекалено много 
висококачествени маршрути (скъпоструващо) или прекалено малко от тях (твърде отдалечени). Разстоянието 
между качествените велосипедни трасета се нарича ширина на мрежата. Каква е добрата или средната ширина 
на мрежата, зависи от размера на града. 
  Полезно е да се изчисли големината на велосипедните потоци, възникнали от началните точки и 
привлечен от крайните. Колкото повече трафик е създаден, толкова по-гъста трябва да е мрежата. 
Следователно ширината на мрежата зависи от гъстотата на населението. Мрежата е по-усложнена в застроените 
райони, докато при извънселищните зони най-важно е да се свържат селищата едни с други31. 
 

4.4  Видове маршрути 
 
  Както бе споменато в глава 4.2.3. има различни нива на велосипедни маршрути във велосипедната 
мрежа: главни, довеждащи и обслужващи маршрути. Тъй като маршрутите от всяко ниво имат специфични 
функции, логично това води и до специфични изисквания към проектирането. Следващите препоръки не са 
строги правила, тъй като винаги трябва да се съобразим с местния контекст. Въпреки това полезно е те да бъдат 
взети под внимание като препоръчителни стандарти за качество. Тези характеристики на дизайна ще помогнат 
всеки маршрут да изпълни напълно своята проектна функция. В допълнение последователният дизайн за всяко 
от нивата прави мрежата по-ясна и четлива за велосипедистите. Това създава ситуации и определя поведения, 
които са по-предсказуеми за велосипедистите и останалите участници в движението, което увеличава 
безопасността и комфорта. 

 
 
 

29; 31 Консорциум PRESTO (2010a) 
30 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и редактиран  
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Част І: Стратегическо планиране   

4.4.1  Главни маршрути 
 
  Главните маршрути са гръбнакът на велосипедната мрежа. Те предлагат най-добрите условия за каране 
на велосипед и най-бързото придвижване. Но те изискват повече пространство, отколкото другите видове 
маршрути и са по-скъпи, така че не могат да служат за стандарт на всички велосипедни трасета. 

• Бързи велосипедни маршрути от високо ниво за дълги разстояния (велосипедни „магистрали”); 

• Обикновено се използват в допълнение с други маршрути; 

• Свързват места на разстояние над 5 км до 15 км; 

• Покриват изисквания за високо качество: 

• Максимално отделяне от пешеходците и моторизирания трафик; 

• Маршрути без присъствие на автомобили; 

• Минимален брой пресичания: 

• Пресичане на натоварени пътища: за предпочитане безконфликтно на различни нива (тунел, мост); 

• Пресичане на спокойни улици: с предимство за велосипедистите; 

• Настилка: асфалт или бетон; 

• Минимална ширина: 3.0 м; 

• Велосипедно движение и в двете посоки; 

• Ограничен наклон; 

• Приоритетна поддръжка; 

• Извън населените места тези маршрути често представляват алеи край канали, бивши жп линии или 
велосипедни алеи, успоредни на действащи жп линии; 

• В населените места тези маршрути са „велосипедни коридори” с висока концентрация на велосипеден 
трафик, заради голямата гъстота на привлекателни центрове (градски център, гъсто населени жилищни 
райони, офисни центрове); 

• Главните маршрути са интегрирани в общата велосипедна мрежа, сами по себе си не правят 
непрекъсната мрежа32. 
 

4.4.2  Довеждащи маршрути  
 

  Довеждащите маршрути са средно важни връзки между началната и крайната точка на пътуването. Те 
не са толкова натоварени колкото главните маршрути, но все още са важна част от велосипедната мрежа на 
града. 

• Най-директната (бърза) връзка между местните центрове и районите; 

• Обикновено край големи (натоварени) улици; 

• Най-често има нужда от отделна велосипедна 
лента поради интензивността и скоростта на 
моторизирания трафик; 

• Ако е възможно, пресичане на натоварени 
пътища безконфликтно (светофари); 

• Когато избягването на конфликт не е 
възможно, трябва да се обърне голямо 
внимание на сигнализирането на конфликтното 
място (конфликтната точка да бъде видима) и 
намаляване на скоростта (изкуствени 
неравности, кръгови кръстовища); 

• Довеждащите маршрути правят велосипедната 
мрежа непрекъсната на регионално или 
градско ниво33.  

 
32 ;33 Консорциум PRESTO (2010a) 

 
 

 
 
 
 
Фигура 14: Функция на главните маршрути  
Източник:  консорциум PRESTO 2010a 
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4.4.3  Обслужващи маршрути 
 
  Обслужващите маршрути са най-ниската категория маршрути. Те имат само местно значение и се 
използват за достъп вътре в кварталите. 

• Маршрути, които предоставят достъп до крайните точки в райони и квартали; 

• Правят по-фина мрежата на довеждащите велосипедни маршрути (минимализират ширината на мрежата 
и коефициента на заобикаляне); 

• Преминават най-често през зони с успокоен трафик, където разделянето на автомобилното и велоси-
педното движение рядко е необходимо, а сливането им е безопасно и удобно; 

• Акцентът пада върху създаването на директни маршрути на местно ниво: преки пътища, двупосочно 
велосипедно движение по еднопосочни улици, каране на велосипед през пешеходни зони и др.34 

 

4.5 Сигнализация на маршрута 
 
  Най-важната функция на сигнализацията е да помогне на велосипедистите, незапознати с местността, 
да намерят своята крайна точка. Указателните табели предоставят визуална непрекъснатост и помагат на 
велосипедистите да се ориентират в географията на местната велосипедна мрежа, особено при маршрути с 
много завои. Указателните табели играят важна роля за рекламирането и намирането на съществуващи 
велосипедни съоръжения. 
 
 

34  Консорциум PRESTO (2010a)  

 
Фигура 15: Пример за главен велосипеден маршрут, Хамбург 
(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 17: Главен велосипеден маршрут, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 16: Главен велосипеден маршрут – пример 2  
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 18: Главен велосипеден маршрут, Мюнхен (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Част І: Стратегическо планиране   

 Опити в Холандия доказват, че специализираната за велосипедисти сигнализация е важна, защото: 

• Общата пътна сигнализация не винаги показва най-подходящите за велосипедисти маршрути; 

• Сигнализацията, предназначена за шофьорите, обикновено е разположена така, че да предостави 
максимална видимост за тях, а не за велосипедистите; 

• Велосипедистите имат различни нужди за сигнализация, защото те пътуват по-бавно и на по-кратки 
разстояния, отколкото моторните превозни средства35. 
 

 Тези ограничения на общата пътна сигнализация могат да бъдат решени само с предоставянето на 
специализирана система от велосипедни указателни табели, която е свързана с мрежата от велосипедни 
маршрути. Основен въпрос тук е кога се препоръчва са има специализираната система за велосипедни 
указателни табели. Основните предпоставки са прости: 

• Извън населени места винаги се препоръчват специализирани за велосипедистите указателни табели, 
които да посочват всички необходими градове, села и жилищни райони. Основните места на интереси и 
съоръжения за велосипедистите също трябва да бъдат указани, такива като: места за отдих, 
туристически забележителности и места за нощувки. 
 

 В застроените зони указателни табели се препоръчват, когато градските райони/квартали са ясно раз-
познаваеми като пространствени единици. В този случай указателните табели посочват градския район/квартал, 
но също и гари, спортни съоръжения и места за отдих, градския център, музеи, туристическия информационен 
център или табела със забележителностите, и други съоръжения, които привличат голям брой велосипедисти36. 
 
  Таблица 5 представя най-важните стъпки за сигнализацията на велосипедни маршрути. 

 

 

Таблица 5: План за сигнализация на велосипедни маршрути - стъпка по стъпка  
Източник:  SEStran 2008 

 
35 SEStran (2008);  36 CROW (2007)  

Стъпка 
 

Описание 
1 Определете най-важните 

места за начало и край на 
пътуванията 

Идентифицирайте местата, които трябва да се включат в системата за 
сигнализация включително места за отдих, туристически забележителности, 
пространствено разпознаваеми градски зони, големи спирки на обществения 
транспорт, велосипедни паркинги и други места, които привличат 
велосипедисти. 

2 Поставете указателни табели 
на местата, където трябва да 
се вземе решение за 
посоката 

Трябва да се разположат указателни табели на местата, където 
велосипедистите могат да се колебаят или трябва да вземат решение, за да 
могат да продължат по избрания от тях маршрут. След като крайната точка на 
пътуването е избрана, тя трябва да се появява и в следващите указателни 
табели, за да могат велосипедистите да я достигнат. 

3 Дайте най-директния 
възможен маршрут 

Ако има възможни няколко маршрута от изходната точка, указателните табели 
трябва винаги да дадат възможно най-директния маршрут, освен ако по-
недиректен маршрут не предложи по-голяма безопасност и не е много по-дълъг. 

4 Укажете посоката на 
градския център от 
всички райони на града 

Всички табели трябва да включват приблизителното разстояние до крайната 
точка, която указват. Там, където сигнализацията насочва велосипедистите към 
населени места, указателните табели трябва да посочват наименованието на 
селището и неговия център. 

5 Номерирайте маршрутите В градските зони, а и където има голям брой варианти на маршрути, 
номерирането на маршрутите прави по-лесно следването им. Където се използва 
номериране на маршрутите, то трябва да се включи в указателните табели, а 
също може и да се поставят „напомнящи табели” по протежението на маршрута. 

6 Предоставете карти Пътната сигнализация за шофьорите в края на застроените райони често включва карта, 
която да помогне на шофьорите да намерят пътя до тяхната крайна цел. Може да бъде 
подходящо на някои велосипедни маршрути, като тези, влизащи в населеното място, да 
се осигурят карти, показващи маршрута, ключови дестинации и характерни 
забележителности. Там, където се монтират такива карти, на велосипедистите трябва да 
бъде осигурено достатъчно място да слязат безопасно от велосипеда и да разгледат 
картата. 

7 Осигурете указателни 
табели при кръстопътища 

Въпреки че осигуряването на табели с имената на улиците не е част от 
специализираната за велосипедисти сигнализация, важно е улиците, по които 
има велосипедни маршрути, да включат ясно четливи улични табели, които да 
помогнат на велосипедистите да намерят пътя до крайната си цел. 
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5. Мониторинг и оценка на важни индикатори на трафика 
 
 Тази глава схематично очертава индикаторите, които са лесни за наблюдение и достъп. Те могат да дадат 
значителни показания за текущия напредък в различни сектори, а също и да проследяват промените, постигнати 
от предприетите мерки. Свързаните с това теми са: 

• Кои индикатори да се вземат предвид? 

• Как да се събират данните? 

• Колко често да се събират данните? 
 Ако има наличен интегриран план за развитие, то тогава се изисква продължително наблюдение на 
индикаторите, които измерват степента на постигане на целите. Индикаторите трябва да съответстват с 
определени критерии, за да осигурят съдържателен мониторинг. Критериите са следните: 

• Редовност на събирането на данни/изследвания; 

• Измеримост; 

• Връзка с поставените цели; 

• Проследимост; 

• Непрекъснатост. 
 

 Зад процеса на определяне на значими индикатори стоят повтарящи се проверки и процедури по фина 
настройка. Определянето на индикаторите трябва да бъде осъществено в тясна координация с общината, тъй 
като те знаят какви непрекъснати наблюдения/изследвания имат и следователно какви данни са достъпни. 
Индикаторите трябва да позволят измерването на поставените цели. 
 Събирането на индикатори чрез осъществяването на собствени изследвания често е скъпоструващо и 
обикновено коства много усилия. Затова е полезно да се използват съществуващи данни. 
 Индикаторите могат да бъдат разделени на приоритетни, които са безспорно необходими за полезността на 
мониторинга, и второстепенни, които могат да се наблюдават по избор. Втората категория включва индикатори, 
които могат да бъдат наблюдавани при много високи инвестиции. Трябва да се обсъди много задълбочено 
доколко приносът на тези индикатори е пропорционален на инвестициите. 
 

5.1 Целеви стойности 
 
 Наблюдаваната информация може да бъде използвана само, ако са определени целеви стойности преди да 
се осъществят мерките. Крайно необходимо за оценката е да се извършат поне две изследвания: едно преди 
реализацията и едно – една или две години след релизацията. По този начин може да се определи дали 
програмата има успех или несполука. Без определяне на целеви стойности (ниво/процент на подобрение във 
времева рамка) не е възможно да се изчисли степента на достигане на целта. Възможни биха били само 
качествени обяснения. Оценката също показва ефективността на мерките. Проектантите, както и политиците, 
могат да решат на базата на тази информация дали целта или мярката трябва да бъде пренастроена. Добър 
пример за поставяне на цели и целеви стойности може да се види в Генералния транспортен план на Виена (виж 
Примерна практика: Генерален транспортен план на Виена). 
 

5.2 Честота на извършване на оценката 
 
 Честотата на извършване на оценката зависи от самия индикатор и от честотата на съответното 
изследване. Колкото по-често се наблюдават индикаторите, толкова по-често може да се извършва и оценката. 
Разумна стойност е оценката да се извършва на всеки 2-5 години. Периоди по-дълги от 5 години са от малка 
полза, защото реакциите спрямо евентуално негативно развитие ще дойде много късно и следователно 
инвестициите могат да бъдат пропилени. 
 

5.3 Индикатори 
 
Метод за използване на индикатори е разгледан в глава 7 при подхода BYPAD. 
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5.3.1  Големина на транспортните потоци 
 
 „Големината на транспортните потоци”, която изразява броя на пътуванията, независимо от избора на вид 
транспорт, е един от най-важните индикатори за оценка на развитието в транспортния сектор. Този индикатор е 
важен за проектиране на пътища, велосипедна и пешеходна инфраструктура. Изследванията е лесно да се 
проведат, така че наблюдението на индикаторите не е усложнено. След въвеждането на мерките, промените в 
този индикатор могат лесно да бъдат наблюдавани. 
 Метод за изследване: 
 Има различни възможности за изследване на големината на транспортните потоци. Най-гъвкавата от тях е 
да се преброи броя на превозните средства, каращи във всяка лента на определено място в прав участък на 
пътя или на кръстовище. Обикновено изследването трябва да покрие 24 часа на средностатистически работен 
ден (вторник, сряда или четвъртък, да не е празник, без сурови атмосферни условия като заледявания, буря 
или проливен дъжд). Преброяването на трафика се разделя на 15-минутни интервали. Леките автомобили и 
тежките камиони се броят отделно. Големината на транспортните потоци може да бъде разделен на започващи 
от мястото, приключващи на мястото, транзитен или вътрешен трафик по отношение на границите на града. 
 

5.3.2  Общо пропътувано разстояние 
 

 Индикаторът „Общо пропътувано разстояние” дава значителна информация за разстоянията, които се 
изминават от моторните превозни средства или с велосипед в определен период от време. Индикаторът се 
използва в различни изследвания. Той позволява по-добре да се преценят емисиите, потреблението на енергия, 
използването на инфраструктурата и нивото на пътна безопасност. 
 Метод на изследване: 
 Този индикатор не се изследва така лесно, както големината на транспортните потоци. Например в 
Германия общото пропътувано разстояние се изследва от различни институции чрез ръчни и автоматизирани 
методи за преброявания. На други места индикаторът се изчислява с помощта на транспортни модели. За 
изследването на пропътуваното разстояние на товарните превози, се анализира пътната документация на 
тежкотоварните камиони и с интервюиране на случайно избрани шофьори по стандартизиран метод. 
 

5.3.3  Разпределение на пътуванията по вид транспорт  
 

 Разпределение на пътуванията по вид транспорт отразява делът (в проценти) на големината на 
транспортните потоци на пътническия и търговския транспорт, разделен според различните видове транспорт. 
Видовете транспорт могат да бъдат разграничени до различна степен в зависимост от фокуса на изследването. 
Най-простото разграничаване може да e между „моторизирано движение” и „немоторизирано движение”. По-
нататък това може да бъде разделено на: 

• Моторизирано движение: 

• Обществен транспорт 

• Влак 

• Лека железница 

• Трамвай 

• Тролей 

• Автобус 

• Ферибот 

• Автомобили 

• Личен автомобил като шофьор; 

• Личен автомобил като пътник; 

• Такси 

• Камиони 

• Между 3,5 т и 7,5 т 

• Между 7,5 т и 12 т 

• Над 12 т 

• Немоторизирано движение: 

• Велосипед 

• Ходене пеш 
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 Разнородни са факторите, които влияят на разпределението на пътуванията по вид транспорт. Тези 
фактори варират в зависимост от контекста и се влияят един от друг. Основни фактори са географията, 
атмосферните условия, текущите икономически, социални и политически условия. По-специфични фактори са 
разстояние, качество, цел, време за пътуване и разходи според видовете транспорт. Разпределението на 
пътуванията по вид транспорт е прекият резултат от тях и оказва въздействие върху транспортната система, 
околната среда и обществото. Разпределението от своя страна може да бъде повлияно до известна степен от 
промяната на тези фактори. 
 Метод на изследване: Разпределението на пътуванията по вид транспорт може да бъде получено от 
информацията за големината на транспортните потоци, отделна за всеки вид транспорт. 
 

5.3.4  Брой на произшествията 
 
 Индикатор, специално отразяващ условията за пътна безопасност, е „брой на произшествията”. По 
отношение на велосипедните условия, разбира се, само произшествията с велосипедисти трябва да се вземат 
предвид. Обикновено пътната полиция има статистика за докладваните произшествия. Произшествията се делят 
на произшествия със смъртни случаи, с тежки наранявания и с леки наранявания. Най-често докладите от 
пътната полиция са ежегодни. Достъпността им силно зависи от сътрудничеството между пътната полиция и 
общината. Колкото по-добро е сътрудничеството им, толкова по-леснодостъпна е информацията за 
проектантския отдел. Стойностите могат да се разглеждат като абсолютни или относителни. За по-мащабни 
изследвания се използват относителни стойности, за да се сравнят основни показатели (например: брой на 
произшествията на 100 000 жители). В местен мащаб абсолютните стойности са по-важни, например за да се 
определят опасните кръстовища. Статистиката за произшествията също показва местата, където има спешна 
нужда от действия. Това могат да са определени локации (например: дадено кръстовище), специфични групи 
хора (например: деца) или общи източници на опасност (например: улици без велосипедна инфраструктура). 
 Метод на изследване: Статистики на пътната полиция и интервюта с пострадали при пътни произшествия. 
 

5.3.5  Дължина и качество на велосипедните трасета 
 
 За да се оцени развитието на велосипедната инфраструктура (качествено и количествено), индикаторът 
„велосипедни трасета” трябва да включи абсолютната дължина (в км) на велосипедните трасета в 
наблюдаваната зона, както и подобрението в сравнение с предишната година. От друга страна трябва също да 
има изследване за качеството на инфраструктура, например качеството на настилката. Мерките за подобряване 
на настилката на велосипедните алеи или велоленти могат да бъдат много ефективни, но те не допринасят за 
общия брой пропътувано разстояние и обратното. И двата параметъра (качество и количество) трябва да бъдат 
наблюдавани за постигане на правилна оценка. 
 Метод на изследване: 

 Количествено: дължина на велосипедните алеи и велоленти, които са новопостроени или 
съществуващи. Ин-формацията е достъпна от отдела за строителство и/или планиране на инфраструктура. 
 Качествено: брой или дължина на велосипедни алеи и велоленти, които са ремонтирани или 
реконструирани. Информацията е достъпна от отдела за строителство и/или планиране на инфраструктура. 
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6. Регионални и национални велосипедни маршрути 
 
 Поради отговорностите на общината за планиране на велосипедна инфраструктура и фокусиране върху 
ежедневните пътувания, повечето велосипедни мрежи са концентрирани повече или по-малко върху 
територията на една единствена община. Но за създаването на непрекъсната национална мрежа от велосипедни 
маршрути е необходимо да се направи повече. Често има регионални и национални велосипедни мрежи. 
Въпреки че техният фокус е рекреацията, те се използват също и за по-далечни ежедневни пътувания. 
Местните, регионалните или националните маршрути нерядко се припокриват. 
 

6.1 Регионални велосипедни мрежи 
 
 Първостепенната цел на регионалната мрежа е да позволи опознаването на региона с велосипед, така че тя 
се използва от велосипедистите най-вече за рекреационни пътувания. За тях привлекателността и 
преживяванията, които предлага велосипедния маршрут и околността, са по-важни от директността на връзката. 
Регионалната мрежа предоставя на велосипедистите свобода в определянето на маршрута на тяхното пътуване в 
рамките на велосипедната мрежа. Гъвкавостта позволява велосипедистите сами да планират пътуването си и да 
променят техния маршрут в движение37.  
 Предвид изисквания на велосипедистите за качество на рекреационни пътувания, сигнализираните с 
табели маршрути трябва винаги да преминават по тихи улици или алеи, където моторизираното движение заема 
второстепенна позиция. Изследванията показват, че по време на рекреационните пътувания, велосипедистите 
ценят тишината над всичко като качествата на околността също имат важна роля. 
 Регионалните мрежи са сигнализирани в двете посоки и предлагат широк набор от избор на маршрут. 
Когато регионалните маршрути се пресичат, те създават мрежа от кръстопътища, които могат да бъдат чудесно 
допълнение към мрежата от национални велосипедни маршрути. Теоретично регионалните и националните 
мрежи са взаимно допълващи се. Лесно е за велосипедист да напусне главен маршрут от националната мрежа. 
Когато има мрежа от кръстопътища, те често могат да предложат алтернативи на съществуващ сигнализиран 
маршрут. Указания за тези маршрути тогава се дават от табелите при кръстопътя38.  
 

6.2 Национални и международни велосипедни маршрути 
 
 Националните велосипедни маршрути покриват големи разстояния и правят връзки между местните 
велосипедни мрежи като се използват предимно от велосипедисти в свободното им време. Карането на 
велосипед на дълги разстояния е вид рекреация, но често велосипедните мрежи за рекреационно и за 
ежедневно пътуване се припокриват. Тъй като пътуванията на дълги разстояния могат да отнемат няколко дена, 
привлекателността и комфорта са по-важни от директността. Националните велосипедни маршрути преминават 
през забележителни местности. Те могат да имат специфична тема или да преминават по протежението на реки, 
планински вериги или други подобни линейни структури39. 
 Основите на националните велосипедни маршрути са регионалните и местните мрежи. Но ако се забележат 
пропуски сред желаните връзки по време на планирането на мрежата, то те трябва да се запълнят. 
 Процесът на планиране е подобен на планирането на местна мрежа, но в по-голям мащаб. Тук градовете и 
регионите сe разглеждат като точки или зони на интереси. Изборът на маршрут е важен, защото привлекател-
ността е най-съществена за рекреационните пътувания. 
 Националните велосипедни маршрути не могат да се сравняват с автомобилните магистрали! Магистралите 
обикновено са отговорност на националната администрация. Националните велосипедни маршрути принадлежат 
на всяка община и обявяването им такива е повече или по-малко символично. Често това не допринася с 
никакъв директен финансов принос за отговорната общината. Всъщност по-често се случва обратното – 
общините се окуражават да осигурят поддръжката на националните велосипедни маршрути40.  
 
 

 
 
 
 
 
 

37 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран 
38; 40 CROW (2007) 
39 Sustrans (2012)  
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Примерна практика: Национална велосипедна 
мрежа на Великобритания 
 
 От 1995 г националната велосипедна мрежа 
е широка мрежа от безопасни и привлекателни 
маршрути за велосипедисти и основно място за 
отдих на пешеходци и хора с ограничена 
подвижност в цяла Великобритния. 
 Тя стартира през юни 2000 г. с 8000 км 
непрекъснати маршрути, включително участъци 
без моторизирано движение или с успокоен 
трафик, и по-малки улици. Маршрутите 
преминават през центровете на населените 
места и достигат всички части на 
Великобритания, осигурявайки безопасни връзки 
до работа, училища, приятели и близки, 
магазини и гари. Това е първият етап от по-
голяма мрежа, която се очаква да премине на 
разстояние около 3.2 км от половината 
население. 
 Националната велосипедна мрежа е проект 
на Millennium Commission, подкрепен с 43,5 
милиона британски лири от приходите на 
Националната лотария. Той включва над 400 
местни власти, както и бизнеса, собственици на 
земя, институции за околната среда и други. 
Националната мрежа по изчисления поема 100 
млн. велосипедни пътувания и 40 млн. 
пешеходни всяка година. 
 Повече от една трета от Националната 
мрежа е напълно свободна от моторизиран 
трафик, построена край стари жп линии, алеи 
край канали, горски пътища, край реки и градски 
пространства, като в много случаи тези трасета 
са идеални за инвалидни колички също както за 
велосипедисти и пешеходци. Останалите трасета 
следват съществуващи пътища; градските улици 
са с успокоен трафик или с изградени 
велосипедни трасета; тихи второстепенни улици 
са използвани за междуселищните участъци, 

необходими били специални пресичания над 
натоварените пътища. 
 Мрежата е сигнализирана като се използва 
бял велосипеден символ на син фон с бял номер 
на маршрута в каре, но не са дадени крайни 
точки или разстояния. Националните маршрути 
имат табели с червен фон зад номера на 
маршрута, регионалните – син фон. 
 

 
Фигура 19: Карта на национални велосипедни маршрути 
Източник:  www.stirlingsurveys.co.uk 
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Примерна практика – международни 
велосипедни маршрути в Европа 
 
 Велосипедните маршрути за дълги 
разстояния Евровело са разработени от 
Европейската федерация на велосипедистите 
(ECF) - организация с централа в Брюксел, която 
обединява различни съществуващи национални 
велосипедни организации от Европа. Към 
момента има 14 маршрута, номерирани от 1 до 15 
(номер 14 все още не съществува), като всеки от 
тях носи и допълнително описателно 
наименование – например Евровело 12, 
велосипедният маршрут край Северно море или 
Евровело 2, маршрутът на столиците от Голуей 
до Москва. 
 Степента, до която маршрутът е картиран и 
описан варира значително от маршрут до 
маршрут. С ограничени ресурси, ECF окуражава 
национални и регионални организации да 
популяризират и развият инфраструктурата по 
маршрутите. Като резултат някои от тях имат 
значителен набор от придружаващи материали, 
достъпни за бъдещите велосипедисти – най-
добрият пример е маршрутът на реките Евровело 
6 от Нант до Констанца. Край река Дунав той 
преминава по българския бряг като част от него 
е изградена и маркирана  (http://danube-bike.eu; 
www.6.eurovelo.bg). Друг активно разработван 
международен велосипеден маршрут, 
преминаващ през България, е Евровело 13, 
маршрутът по Желязната завеса – от Баренцово 
море на север до Черно море на юг 
(www.13.eurovelo.bg). Той навлиза на българска 
територия при КПП Кулата и през Краището 
достига до Благоевград, преминава в Македония, 
а после край почти цялата ни южна граница 
достига Черно море. Разработването на 
Евровело-маршрутите има потенциала да 
създаде устойчив туристически продукт като се 
насърчи местното и регионалното развитие. 
Маршрути в посока север – юг: 
1 – Маршрут по Атлантическото крайбрежие: 
Нордкап – Сагрес, 8 186 км 
3 – Пътят на поклонниците: Трондхейм – Сантяго 
де Компостела, 5 122 км 
5 – Виа Ромеа Франсигена: Лондон – Рим и 
Бриндизи, 3 900 км 

5 – маршрутът на Слънцето: Нордкап – Малта, 7 409 
км 

6  
 

 
9 – Кехлибарения маршрут: Гданск – Пула, 1 930 
км 
11 – Източноевропейски маршрут: Нордкап – 
Атина, 5 984 км 
13 – по следите на Желязната завеса: Баренцово 
море – Черно море, 9 000 км 
15 – Маршрут по Рейн: Андермат – Хук ван 
Холанд, 1 320 км 
Маршрути в посока запад - изток: 
2 – маршрутът на столицата: Голуей – Москва, 5 
500 км 
4 – Централноевропейски маршрут: Роскоф – 
Киев, 4 000 км 
6 – от Атлантическия океан до Черно море: Нант – 
Констанца, 4 448 км 
8 – Средиземноморски маршрут: Кадис – Атина и 
Кипър, 5 888 км 
Кръгови маршрути: 
10 – велосипеден маршрут край Балтийско море 
(Ханзейски кръг): 7 980 км 
12 – велосипеден маршрут край Северно море: 5 
932 км 

 
  

 
 
Фигура 20: Европейската мрежа от велосипедни маршрути Евровело  
Източник:  www.ecf.com/projects/eurovelo-2/  
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7 Институционализиране на велосипедното планиране и 
популяризиране в общинската администрация 
 
 Насърчаването на карането на велосипед на местно ниво в градовете зависи силно от политическата воля. 
Но също е важно да се знае как административните структури могат да помогнат да се институционализира 
велосипедното планиране и популяризиране. Тази институционална основа може да бъде създадена с 
последователност и присъствие в процеса на планиране и в допълнение с правилно подбрани служители и 
финансови ресурси. Като гаранция са необходими ефикасни организационни форми на институционализиране, 
както показват практиките в Германия, Холандия и други страни41. За насърчаване карането на велосипед да 
бъде неразделна част от транспортното планиране в общините е възможно да се изберат различни форми, 
например велосипеден координатор, работна група, говорител и т.н.42 
 Тези институционални форми могат да работят по теми, свързани с планирането за велосипедния 
транспорт и инфраструктура, популяризиране, услуги и други. Те също могат да са мястото за контакт с 
гражданите с цел засилване на гражданското участие и обмяната на информация. От опита на различни общини 
и от проучване става ясно, че няма голямо значение институцията къде точно в администрацията е разположена. 
Много по-важно е какви отговорности и задължения има тази институция. Някои общи отговорности и 
задължения трябва да бъдат например (виж също Фигура 21): 

• Велосипедният координатор, работна група или отдел трябва да са въвлечени във всички теми, 
засягащи пътното движение като цяло, защото те са свързани с използването на велосипед. 

• Велосипедният координатор, работна група или отдел трябва да има правото на вето върху всички 
проекти, които оказват влияние на велосипедни теми, особено при пътното планиране. 

• Никой специалист не може да се справи с всички въпроси за популяризирането на карането на 
велосипед съвсем сам. Поради това е важно други специалисти да са въвлечени в темите, засягащи 
велосипедното движение/използване като транспортно планиране, планиране на финансите, връзки с 
обществеността и маркетинг, фасилитиране и медиация. 

• Велосипедният координатор, работна група или отдел имат нужда от собствен бюджет в рамките на 
бюджета за транспорта така, че мерките да бъдат изпълнени краткосрочно до определена степен. 

• Велосипедният координатор също е и обществена личност. Поради тази причина този човек има нужда 
да притежава компетенцията да представя велосипедните теми на местната политическа арена, както и 
да създава положителен обществен образ. Той е лицето на града по отношение на велосипедните 
въпроси. Това засяга и популяризирането, и публичността на карането на велосипед в града, а също и 
комуникацията с други градове и институции. 

• Всеки, който работи в областта на велосипедното движение, трябва да е позитивно настроен към 
карането на велосипед и използването на велосипед като ежедневен транспорт43.  
 

 Изброените форми на институционализация на насърчаване на карането на велосипед в публичната 
администрация със сигурност не са единствените средства и показват идеализираната организация за 
създаването на по-положителна велосипедна култура в града. Роля имат също и други заинтересовани страни в 
администрацията и обществото на града.  
 
 Следните форми на институционализация са разгледани в следващите глави: 

1. Велосипеден координатор като: 

• Проектант (препоръчително при средно големи градове с население до 300 000 души); 

• Координатор (препоръчително при градове > 300 000 души); 

• Отдел или звено за велосипедните въпроси (препоръчително при градове > 500 000 души); 

• Външен координатор (препоръчително при малки градове). 

2. Велосипедна работна група. 

3. Говорител 
 
 
41 BMVBS 2012: 57 
42 Разясненията в цялата глава са основани на: Deffner 1999, ако не е упоменато друго; 
43 Umweltbundesamt (ed.) 2000  
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7.1 Велосипеден координатор и отдел за велосипедно планиране 
 
 В повечето градове, които разполагат с велосипеден координатор, той е част от транспортния или 
градоустройствения отдел. В рамките на този вид институционализация експертната област на велосипедния 
координатор е ограничена; следователно резонно е да се помисли как тези специалисти да бъдат интегрирани, 
за да имат възможността да работят ефективно. 

 Велосипедните координатори са ключови хора за контакт вътре в общината, за гражданите, както и за 
други институции. Тяхната основна дейност може да е като координатори или проектанти. Най-общо казано при 
тях се намира най-актуалната информация за велосипедното планиране и, препоръчително, свързаните с това 
услуги и комуникация. Много полезно е велосипедният координатор да бъде запознат и с други теми, свързани с 
немоторизирания трафик като пешеходно планиране или туристически услуги44. 
 Дали велосипедния координатор да работи на пълно работно време или частично да отделя време за 
велосипедните въпроси, зависи от размера на града. Работата на пълно работно време има преимуществото да 
няма отговорности по други въпроси, например в транспортния отдел. Това означава повече време и отдаване 
на велосипедните теми. 

• Непълно работно време при градове до 100`000 жители; 

• Пълно работно време при градове над 100`000 жители; 

• Двама специалисти на пълно работно време - от 250`000 до 300`000 жители; 

• При градове над 300 000 жители се препоръчва да има отдел или звено за велосипедните въпроси с 
повече от двама велосипедни комисари на пълен работен ден – както показват примери от Кьолн, 
Франкфурт на Майн (Германия) или Цюрих (Швейцария). 

 
 
 
44 Umweltbundesamt 2001  

 
 
Фигура 21: Обща схема на интегриране на велосипедния координатор в структурата на общината  
Източник: собствено обобщение, адаптирано от Umweltbundesamt 2000 
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7.1.1  Велосипеден координатор, който действа предимно като проектант 
 

 Задачите на велосипедния координатор като проектант са: 

• Планиране на инфраструктурата на велосипедната мрежа; 

• Да дава официални становища за други проекти, засягащи велосипедното движение; 

• Да бъде лице за контакт за гражданите, които имат предложения. 
 

 При работа с други отдели велосипедният координатор трябва да има равнопоставена позиция. Различните 
отдели е добре да включат велосипедния координатор при взимането на своите решения, но не са задължени. 
Когато става дума за мерки, които не са свързани с транспортното планиране, велосипедният координатор е 
добре тясно да си сътрудничи с другите отдели, за да постигне синергия в координирането и разпределянето на 
задачите. 
 Отговорностите трябва да бъдат ясно дефинирани и ограничени. В допълнение много полезно е да има 
ясно определени лица за контакт във всички останали отдели така, че сътрудничеството да е дефинирано на 
официално ниво и да не зависи от личния интерес на служителите от тези отдели. Задълженията, засягащи 
мерките при велосипедното планиране, се поделят по равно. Няколкото отдела трябва да се отнесат към темите 
отговорно и да си сътрудничат с велосипедния координатор. Но той в тази форма на институционализация има 
по-малко възможности и умения за изпълнение на мерки, свързани с комуникацията и маркетинга.  
 

7.1.2  Велосипеден отговорник, който действа предимно като координатор 
 

 Задачите на велосипедния отговорник като координатор са: 

• Координира процеса на вземане на решения по велосипедни въпроси; 

• Провеждане на срещи (редовни) с ръководните длъжностни лица, за да има винаги актуална 
информация; 

• Да дава становища по въпроси, свързани с велосипедното движение; 

• Да бъде лице за контакт на гражданите и бизнеса по всички въпроси, свързани с популяризирането на 
велосипедите в по-широк смисъл; 

• Да работи в тясно сътрудничество с ПР отдела или с външна медийна агенция, за да бъде постоянен 
гарант за работата по връзките с обществеността. 
 

 При този модел на институционализация велосипедният координатор заема по-горна позиция, което 
гарантира, че този човек е способен да направи равносметка на сборния ефект от всички транспортни проекти 
върху използването на велосипед в града. Той има също по-силна роля по отношение на комуникацията и 
постигането на съгласие по проекти от други отдели. Поради това този човек има възможност да подчертае 
своите аргументи повече отколкото другите. Дейността на велосипедния координатор е насочена повече към 
организирането на услугите, задълбочената концепция за връзките с обществеността, сътрудничеството с 
бизнеса и други институции. 
 

7.1.3  Велосипеден отдел или звено 
 

 Създаването на велосипеден отдел се препоръчва за градове с по-голямо население. Поради факта, че 
велосипедният отдел има нужда от повече персонал, това звено ще получи политическа и управленска подкрепа 
само, ако велосипедната ситуация и делът на използване на велосипеди е достигнал едно средно ниво или ако 
са поставени толкова високи стратегически цели (например Виена за 2011/2012 г.). 
 Велосипедният отдел е най-вероятно да бъде формиран към отдела за транспортно или градоустройствено 
планиране (виж Фигура 22). Това дава преимущество, защото велосипедният отдел до голяма степен е 
отговорен за планирането на инфраструктурата на велосипедната мрежа. Персоналът на велосипедния отдел е 
най-добре да се състои от три до четири служителя, не само инженери, а например урбанист, архитект, 
чертожник, проектен мениджър или като вариант да има външни консултанти. Освен това други области на 
компетентност трябва да бъдат обхванати като връзки с обществеността, организация на услуги, концептуални 
съображения и др. Препоръчително е звеното да бъде проектирано по такъв начин, че да отговаря и за 
пешеходните въпроси. Също хората, които работят във велосипедния отдел, трябва да са отговорни за 
разпространението на професионалното мислене по велосипедните въпроси45.  
 
45 Umweltbundesamt 2001   
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7.1.4  Външен велосипеден 
координатор 
 
 В малките градове или градовете с много нисък 
дял на велосипедните пътувания сключването на 
договор с външен координатор може да помогне за 
преодоляване на липсата на персонал и необходимите 
усилия за по-даване на начален тласък на 
велосипедното развитие. Това, обаче, е само временно 
решение за иницииране на велосипедни мерки. 
 Задълженията на външния велосипеден 
координатор са практически ориентирани, например 
изпълнението на краткосрочни мерки, основната работа 
по планирането на велосипедната мрежа или мерки за 
велосипедното паркиране. Също така външния 
велосипеден координатор трябва да повиши знанието по 
велосипедните теми в отделите за планиране. Целта е 
да се сключи договор с външен консултант само докато 
служителите от администрацията не придобият умения да поемат задачите и да създадат длъжност на пълно 
или непълно работно време. Външният координатор трябва да е способен сам да инициира проекти и да не 
работи единствено с темите, които е поставила администрацията. В допълнение той трябва да сформира поне 
консултативна работна група или кръгла маса за велосипедните въпроси. 
 

7.2 Велосипедна работна група 
 
 Интердисциплинарните работни групи (или кръгли маси) действат като специализиран форум за обсъждане 
на всички теми за велосипедното движение и използването на велосипед. При тази организационна форма на 
институционализация предмет на дискусии могат да бъдат специфични въпроси по различни теми или проекти. 
Велосипедната работна група е общоприет начин на институционализация при общините46. Групите най-често се 
създават от велосипедния омбудсман или от външен велосипеден координатор, за което се споменава в глави 
7.1.4 и 7.3. Членове на работната група могат да дойдат и от не-общински заинтересовани страни като 
неправителствени организации, търговска камара, асоциация на производителите на велосипеди и др. Това е 
начин да се даде добра възможност за въвличане на заинтересованите страни на местно ниво (виж също Част IV, 
глава 3). Срещите на работните групи могат да се проведат и като велосипедни срещи, на които 
заинтересованите страни се събират за велосипеден обход, за да посетят добри примери или проблемни места и 
да обсъдят възможностите за подобрение. Един пример за това е случващият се в община Цюрих вело-пикник. 
Тази среща включва също и политически лица. От друга страна от решаващо значение е работната група да бъде 
проектирана по начин, по който да не се случва просто говорене, но официално да може да се влияе върху 
планирането и процеса на взимането на решения в общината (виж Фигура 23). В противен случай 
неудовлетвореността сред членовете е предварително заложена. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
46 Umweltbundesamt 2001  

 
 
Фигура 22: Институционална организация на велосипедно звено.  
Източник:  Собствено обобщение, основано на Umweltbundesamt 
2000 

 

 
Фигура 23: Институционална организация на велосипедна работна група 

Източник: Собствено обобщение, основано на Umweltbundesamt 2000 
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7.3 Велосипеден говорител 
 
 Тази организационна форма по подходящ начин предлага независимо и неутрално лице за контакт на 
гражданите по велосипедни теми или в случай, че не е създадена позиция велосипеден координатор в града. 
Омбудсманът не принадлежи на общинската администрация, но е обучен специалист (например транспортен 
проектант със специализирани познания по велосипедно планиране). Задълженията на омбудсмана са да приема 
предложенията и въпросите на гражданите за велосипедното планиране, ситуацията с инфраструктурата и т.н. и 
да ги предаде на този административен отдел, който е отговорен за адаптирането на техните интереси.  
 Позицията на омбудсмана може да се разглежда като символична, защото той гарантира, че въпросите, 
повдигнати от гражданите, се вземат насериозно. Това създава положителна оценка като професионалните 
познания на омбудсмана и администрацията се допълват от опита на велосипедистите. Назначаването във всеки 
случай трябва да бъде свързано с институция за комуникация. Пример за такава институция е създаването на 
гореща телефонна линия за велосипедните въпроси. Горещата линия трябва да бъде организирана по начин, по 
който телефонните обаждания да бъдат записвани систематично. След това прегледът на тези въпроси е 
задължителен. В резултат е препоръчително периодично да се публикуват доклади, които да съдържат 
предложения за подобрение. Тези съобщени предложения, засягащи велосипедния трафик и велосипедната 
мрежа, се отнасят до обучени специалисти на съответния отдел (регулаторна агенция, отдел за планиране и 
строителство, полиция и т.н.). След това предложенията предстоят да бъдат обсъдени в подходяща комисия, 
например работна група. 
 

7.4 Заключение 
 
 Не всички представени организационни форми са еднакво подходящи за всеки етап от велосипедното 
развитие и размер на града. 
 При сравняването на трите главни форми на институционализация се забелязва, че велосипедната работна 
група има най-малка сила и влияние. Преимуществото на работната група се състои в това, че тя е достъпна за 
различни заинтересовани страни, че се случва прехвърляне на знания към общинската администрация и че 
може да се осъществи консултация по отношение на трафика или консултация с други отдели. Голям недостатък 
на работната група е трудната достъпност за гражданите,  при което те не могат да правят предложения за по-
добра велосипедна инфраструктура. 
 Велосипедните комисари са ключовите лица за контакт за всички административни въпроси и са лесно 
достъпни за заинтересованите лица. С инструмента „велосипеден координатор“ се осъществява значително 
прехвърляне на знания към администрацията. При тази форма по добър начин се осигурява възможността на 
гражданите за контакт с администрацията. Недостатъкът на велосипедния координатор е, че е ограничен в 
работното си време. Остава и рискът той да се превърне в самотен войн, ако подкрепата на политическо ниво не 
е достатъчна. Но все пак това е добро начало. Създаването на велосипеден отдел е втората по-добра форма на 
институционализация. Силните страни на отдела за велосипедно движение са, че те могат да работят по 
велосипеден одит, че са достъпни за гражданите и за заинтересованите страни. Въпреки това отделът за 
велосипедно планиране също може да бъде изолиран; прехвърлянето на знания може да не се случи по същия 
начин както, ако имаше координатор. Също по-малко реалистично е институционализацията на велосипедното 
планиране да стартира със собствено звено. 
 Решението за омбудсман или външен велосипеден координатор най-добре се вписва при начинаещите 
градове, за да дадат тласък на велосипедното развитие и да създадат нова структура за планиране. 
 

Критерий  Велосипеден 
комисар 

Велосипедна 
работна група 

Велосипеден 
отдел 

Достъпност за гражданите + — ++ 
Достъпност за заинтересованите страни ++ + ++ 
Лице за контакт по административни въпроси ++ o + 
Прехвърляне на знания към администрацията ++ + — 
Консултации …    

… засягащи трафика +/o + ++ 
… с други отдели o + o 

++ извънредно подходящи + много подходящо o подходящо — по-малко подходящо 
 
Таблица 6: Обобщение на възможностите за институционализация на популяризирането на карането на велосипед в общините 
Източник:  Umweltbundesamt 2000 
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8 BYPAD и други методи за оценка на велосипедната политика 
 
 BYPAD е абревиатура на одит на велосипедната политика. Той е инструмент, даващ възможност на 
властите да оценят и подобрят качеството на тяхната велосипедна политика, основани на методи за пълно 
управление на качеството47. BYPAD е вътрешен инструмент за оценка за подобряване на велосипедната 
политика на града. 
 Той е разработен от международен консорциум от велосипедни експерти през 1999 г. като част от 
европейски проект. С последващите проекти - BYPAD+ (2003-2005) и BYPAD-Platform (2006-2008), са положени 
усилия да се разрасне не само пространствения обхват, но също и методологията. Досега повече от 100 града в 
20 страни са приложили BYPAD48.  В Централна и Източна Европа той е приложен в градове в Естония, Полша, 
Чешката република, Словения, Румъния, Косово и Албания49.  

 

8.1 Подходът на BYPAD 
 
 BYPAD се отнася към велосипедната политика 
като към динамичен процес, при който трябва заедно 
да си паснат различни компоненти, за да се получи 
добре балансирана устойчива велосипедна политика. 
Тъй като всяка стъпка в този политически процес има 
свои собствени характеристики, BYPAD разграничава 9 
модула (виж Фигура 25), за които е опредено 
качеството на велосипедната политика. Тези 9 модула 
са в непрестанно развитие и влияние един от друг. 
BYPAD не се фокусира само върху действия в областта 
(модули 5-8), но също и върху планирането и 
организацията на велосипедната политика (модули 1-
4) и наблюдението на резултатите (модул 9)50.  
 

8.1.1 Одит и сравнителен анализ 
 
За подобряване на продукти или услуги на (големи) 
компании, институти за проучване или правителствени 
организации има множество видове процеси за 

подобрение, основани на избирането на критерии и сравнителни анализи, които показват слабостите в 
организацията - схеми за одит. Чрез използването на една и съща схема за одит редовно и във възможно най-
много организации, се появява растящ списък от критерии, които показват дали развитието върви към добро 
или не. Най-добрите примери за това са сравнителните анализи51.  

Целта на BYPAD е същата – дефиниране на 
стандарти за качество чрез събиране на 
информация за различни страни на велосипедната 
политика по стандартизиран начин. Основано на 
опита на много градове и области, е създаден 
набор от стандарти за качество. Това помага на 
градовете и областите да настроят техните амбиции 
и цели така, че да станат по-добър велосипеден 
град. Редовното повтаряне на един и същ процес на 
одит показва в кои области е постигнато развитие и 
къде има нужда да се направят подобрения. По 
този начин одитът се явява перфектният 
инструмент за мониторинг. 

 
 
 
 

47 Пълното управление на качеството е стандарт в света на бизнеса от много време. Съществуват различни модели например сериите ISO 9000, 
моделът EFQM и други; 

48 За най-актуална информация виж www.bypad.org 
49; 50 Абзацът е взет от Vectris et al. (2008b) и е редактиран 
51 Глави 8.1.1 to 8.1.2 са взети от Vectris et al. (2008a) и са редактирани  

 
 
Фигура 24: Карта на приложението на BYPAD в Европа към 2008 г.  
Източник:  Vectris et al. 2008a 

 
 
Фигура 25: Модулите на BYPAD  
Източник:  Vectris et al. 2008a 
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8.1.2  Качествен контрол на динамични процеси 
 
 Противно на статичните системи за контрол на качеството, където съществуващото качество се наблюдава 
чрез употребата на фиксирани стандарти, моделът EFQM, на който е базиран BYPAD, разглежда управлението на 
качеството като динамичен процес. Качеството никога не може да се завърши. На всички нива има непрестанно 
развитие на качеството.  
 Моделът EFQM е европейски модел за одит на вътрешното управление на качеството. EFQM е абревиатура 
на Европейска фондация за управление на качеството. Моделът ясно посочва, че една политика е успешна само, 
ако клиентите (ползвателите), служителите, управленския състав и цялата организация са удовлетворени. 
Факторите за успех зависят от целия процес на управление. Една характеристика на модела EFQM е неговия 
модел за самооценка, при който управителите, служителите и ползвателите са въвлечени активно. 
 Следващите характеристики са приложими като инструмент за управление на качеството: 

• Велосипедната политика на град е динамичен процес (например исканията на ползвателите винаги ще 
се увеличават); 

• Постигането на добри резултати във велосипедната политика (високо ниво на използването на 
велосипед, ниски нива на произшествията с велосипедисти) зависи от работата и в двете сфери, както 
и резултатите на практика (инфраструктура, кампании и т.н.); 

• Оценката на велосипедната политика, предвид че тя е самооценка, трябва да бъде направена от пряко 
въвлечените страни: ползвателите, служителите и политиците. Този процес на самооценка може да 
бъде направляван от външен одитор. 

 

8.2 Методът BYPAD 
 
 BYPAD е базиран на подхода EFQM, който е адаптиран за предмета (местна) велосипедна политика. Чрез 
BYPAD общините могат да започнат процес на непрекъснато подобряване на качеството. За да постигне това, 
BYPAD комбинира елементи на познаване, разговор и научаване. Количествената оценка на отделните аспекти 
на велосипедната политика помага да се убедят рационалистите (елемента на познаване). Обсъждането на 
велосипедната политика в работната група за изготвянето на оценката с вземащите решение, политиците, 
изпълнителния състав и организации на велосипедистите (`клиентите`) подсилва политическото желание за 
подобряване качеството на велосипедната политика (елемента на разговор). Оценяването на велосипедната 
политика в един направляван от външен одитор процес подсилва ефекта на научаване (елемента на научаване), 
както правят и регионалните, международните семинари и базата данни от добри практики52. 
 

8.2.1  BYPAD като динамичен процес 
 
 BYPAD разглежда велосипедната политика като динамичен процес, при който различни компоненти трябва 
да си паснат един към друг за постигане на успех. BYPAD не изследва само резултатите и ефекта от местната 
велосипедна политика, но също дали и как тези процеси са вписани в политическите и административните 
структури. 

• Има ли цели на велосипедната политика? 

• Подходяща ли е избраната стратегия за 
постигане на тези цели? Заделените ресурси в 
баланс ли са спрямо целите и осигурена ли е 
непрекъснатостта на финансирането? 

• Велосипедната политика ограничена ли е до 
изпълнението на няколко инфраструктурни 
мерки или са приложени широка гама про-
велосипедни мерки, включително мерки за 
обезкуражаване използването на автомобили? 

• Има ли сътрудничество между различните 
сектори със стратегически партньори? 

• Как е гарантирано, че предприетите мерки 
постигат целите, към които са се стремили? 

 
52 Глава 8.2 е взета от Vectris et al. (2008a) и е редактирана;  

 
 
Фигура 26: Стълбата на BYPAD за развитие 
Източник:  Vectris et al. 2008a 
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 Както бе споменато по-горе, BYPAD разграничава девет модула, чиито качества са определени поотделно 
(виж Фигура 25). За всеки модул нивото на качеството е привързано към стълбата на BYPAD за развитие, която 
има общо четири елемента (виж Фигура 26). Сборният резултат от всички девет модула определя нивото на 
качество на велосипедната политика. На базата на резултата от всеки модул общината може да определи цели 
за подобряване на качеството и произтичащите от тях мерки за всеки модул поотделно. Освен това е възможно 
да се наблюдава еволюцията на местната велосипедна политика. 
 

8.2.2  Стълба за развитие 
 
 Основният елемент на BYPAD е въпросникът, който се състои от 30/22/18 въпроса, покриващи всички 
страни на велосипедната политика на големи градове/градове/области. За всеки модул има определен брой 
въпроси, чиито отговори са предварително зададени. Те описват подходящи мерки, които успешно са били 
изпълнени в европейски градове. Нива за качество от 1 до 4 са асоциирани към всеки отговор (виж Фигура 26). 
Нивото на качество е нула, ако не е предприето никакво действие. BYPAD прилича на огледало на велосипедната 
политика на града. Той намира най-слабите връзки във веригата на качеството и показва къде е необходимо и 
възможно да се направят подобрения. Попълвайки въпросника, градът получава пряко вдъхновение за това, 
което може да се направи за изкачване по стълбата към следващото ниво на качество. 
 

 
 

8.2.3  Работна група за извършването на оценката по метода BYPAD 
 
 Ключов момент при подхода BYPAD е, че целият процес на оценка и подобряване на качеството се 
извършва от местна работна група. Работната група за оценка се състои от политици, отговорни за карането на 
велосипед, хората, които изготвят политиките, изпълнителния състав на общината, занимаващ се с 
велосипедната тема, и представители на местните велосипедни организации, които използват „продукта“ на 
местната велосипедна политика. Чрез събирането на тези три различни страни заедно, BYPAD осигурява, че 
местната велосипедна политика е разгледана критично от различни гледни точки. 
 

Ниво 1: Подход „на парче“ 
Принципа на пожарната: Велосипедната политика основно е сведена до решаването на проблем. Мерките са 
фокусирани главно върху инфраструктурата или пътната безопасност на определени места в града. Велосипедната 
политика е на ниско ниво на качество, което се характеризира с нисък и непостоянен бюджет, няколко служителя 
с ниска квалификация и без компетенция по велосипедните въпроси. Качеството е резултат единствено на 
индивидуални усилия. 

Ниво 2: Изолиран подход 
Принципът на Робинзон Крузо: Вече има велосипедна политика, но не е интегрирана нито в общата транспортна 
политика, нито в други политически сфери като политики на земеползване, здравеопазване и опазване на околната 
среда. Добрата инфраструктура е основната грижа на политиката, макар да са взети и някои допълващи действия. 
Велосипедната политика се характеризира с използване на малко данни и ограничени познания за нуждите на 
велосипедистите, общо съгласие по велосипедните въпроси с ненапълно задължителен характер и мерки, които 
често имат обратния ефект, защото не са настроени към нуждите на участниците в движениетп или не са 
интегрирани в целитете на други области в политиката. Непрекъснатостта не е гарантирана. 

Ниво 3: Системно ориентиран подход 
Всички дърпаме в една посока: Карането на велосипед се разглежда като система, която е интегрирана в общата 
политика за мобилност. Политическото желание за подкрепа на велосипедната политика е подчертано от 
задълбочена местна велосипедна стратегия и отделяне на подоходящ бюджет. Велосипедната политика се състои 
от широка гама различни мерки; адресирани са различни целеви групи със специфични за тях мерки, частично в 
сътрудничество с обществени и частни партньори. Велосипедната политика е базирана на добри данни и познания 
за нуждите на велосипедистите, но все още е на ниво проекти с ограничено време на действие. 

Ниво 4: Интегриран подход 
Печелившият отбор: Велосипедната политика се разглежда като постоянна задача при строга взаимообвързаност с 
други сфери на политиката. Мерките за окуражаване на карането на велосипед са допълнени от мерки за 
обезкуражаване използването на автомобил. Има силна политическа подкрепа, добро ръководство, редовно се 
заделя бюджет, има достатъчно квалифициран персонал и широка вътрешна компетентност. Систематичното 
сътрудничество и редовния обмен на информация, знание и опит с вътрешни и външни заинтересовани страни 
помагат да се повиши и поддържа стандарта за качество. Велосипедната политика се характеризира с наличието на 
висококачествени данни, редовен мониторинг и оценка, стратегически партньорства като целта е да се спечелят 
тези партньори като съюзници, които допринасят със своята част за местната велосипедна политика. 

 
Таблица 7: Характеристики на нивата на развитие 
Източник:  Vectris et al. 2008a 
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 Работната група за оценка търси силните и слабите страни на велосипедната политика, за да намерят 
съвместно консенсус относно областите, в които подобренията са необходими и възможни. Процесът на одит се 
направлява от външен консултант, който е сертифициран BYPAD одитор. 

 

8.2.4 Процесът BYPAD  
 
В началото на процеса на оценка всеки 
член от работната група попълва BYPAD 
въпросник самостоятелно. За всеки 
отделен аспект на велосипедната 
политика всеки член от работната група 

попълва ниво на качество между 1 и 4. На последващата среща, когато цялата работна група се е събрала, 
оценките на всички членове се съпоставят. Целта на срещата е да се постигне консенсус по силните и слабите 
страни на действащата велосипедна политика и заедно да впишат ниво на качество към всеки въпрос от 
въпросника. На основание резултатите от това обсъждане работната група разработва план за качество на 
бъдещата велосипедна политика по време на втората среща. 
 

8.2.5  Сертифициране на качеството 
 
 Като резултат от процеса на BYPAD одит, градът/областта получава точки за всеки от деветте модула и за 
неговата велосипедна политика като цяло. Тези резултати показват директно къде са силните и слабите страни 
на велосипедната политика на града. Междинния и финалния доклад за одита, написан от одитора, 
представляват подробен анализ на велосипедната политика до момента и документиране на процеса на одит. 
Плана за качество документира целите, основните области за действие и мерките, върху които работната група 
за извършване на оценката е постигнала съгласие. 
 

8.2.6  Разпознаваем метод 
 
 В националните велосипедни стратегии на Германия, Чешката република и Австрия BYPAD е препоръчан на 
градовете като инструмент за измерване на качеството за подобряване на велосипедната си политика. В 
Чешката република условие за получаването на субсидии е прилагането на BYPAD. В провинция Северен Рейн-
Вестфалия (Германия) прилагането на BYPAD може да бъде съфинансирано от правителството. 
 

8.2.7  BYPAD не е конкурс за красота 
 
 Основната цел на BYPAD е да подобри велосипедната политика на град/област чрез този вътрешен процес 
на оценка и чрез учене от опита на други европейски градове/области. Въпрос на разумен избор на самата 
община, обаче, е да използва BYPAD и да определи най-силния и най-слабия елемент във велосипедната си 
политика. 
 Въпреки това вътре в BYPAD-мрежата е много примамливо градовете да сравняват BYPAD точките си с 
другите градове. Класическият въпрос, на който всеки кмет иска да знае отговора, е: „Ние ли сме най-добрия 
европейски велосипеден град?“. На този въпрос, обаче, не е лесно да се отговори с BYPAD. Следните аспекти 
трябва се вземат предвид при сравняването на различни градове и държави: 

• География на града; 

• Различни BYPAD одитори; 

• Различни лични мнения на хората от работната група за извършването на оценката; 

• Различна велосипедна култура. 
 

 На първо място BYPAD трябва да бъде използван като вътрешен инструмент за оценка за подобряване на 
собствената велосипедна политика. Сравняването на BYPAD резултатите на града на всеки две-три години е 
много по-интересно и полезно, отколкото сравняването на „ябълки с лимони“. Чак след това е хубаво да се 
видят резултатите на другите градове, но винаги трябва да се има предвид, че това сравнение не е надеждно.  

  

 
Фигура 27: Работната група за извършване на оценката в процеса BYPAD  
Източник:  Vectris et al. 2008a 
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8.3 BYPAD като обмяна на велосипеден опит 
 
Освен осъществяването на BYPAD одит и създаването на велосипеден план за качество/ за действие за 
града/областта, втората цел на BYPAD е обмяната на велосипеден опит в Европа. Следните дейности са 
организирани за достигането на тази цел53:  

• Национални/областни работни ателиета, според езиковия регион. На тези работни ателиета 
участващите градове/области играят активна роля и новите градове/области имат възможността да се 
запознаят с инструмента BYPAD (например  Реклингхаузен, Германия, за немскоговорящите; Женева, 
Швейцария, за френскоговорящите; Хертогенбош, Холандия, на холандски; Лунд, Швеция, на шведски 
и датски). 

• Международни семинари/ екскурзии. Организират се международни семинари на специфични теми и 
екскурзии, за да стимулират обмяната на опит (напр. Ческе Будейовице/Чешката Република 2006, Мюн-
хен/Германия 2007, Тарту/Естония 2008, …). 

• Интернет страницата на BYPAD: www.bypad.org е едновременно информативна медия и работен 
инструмент на BYPAD одиторите и BYPAD градовете/областите. Има общественодостъпна част (с 
информация за BYPAD метода, контакти, опит на градовете, база данни с най-добрите практики) и 
защитена част с резултати на BYPAD градовете, техни доклади, BYPAD въпросници, регистрации на 
градовете и т.н. 

• BYPAD базата данни с най-добрите практики: тя дава примери от всички BYPAD градове от най-различни 
нива на качество на велосипедната политика. 

• Градове/области, които са на по-ниско ниво, намират вдъхновение, че и те могат да се справят с вело-
сипедната политика. 

• Трите BYPAD въпросника за големи градове/градове/области са достъпни на 15 езика. 

• Бюлетинът на BYPAD, публикуван три пъти годишно, се разпространява чрез BYPAD мрежата и чрез 
контактите на BYPAD одиторите и партньорите. 
 

8.4 Други методи на оценка 
 
 През последните десет години имаше нарастващо разбиране за необходимостта от висококачествена 
велосипедна политика.  Търсенето на начини за оценка и подобрение на качеството на местната велосипедна 
политика разви инструментите на сравнителния анализ и индикаторните системи и бяха направени оценки на 
програмите в няколко страни54:  

• Великобритания: Проект за сравнителен анализ на CTC (организация на ползвателите); 

• Холандия: Fietsbalans (велосипеден баланс) на Холандската асоциация на велосипедистите (организация 
на ползвателите); 

• Швейцария: Индикатори за благоприятни за велосипедистите градове (проект за проучване на SVI; 
Vereinigung Schweizer Verkehrsingenieure); 

• Германия: Еволюция на велосипедните политики на градовете-членове на мрежата „Благоприятни за 
велосипедистите градове в Северен Рейн-Вестфалия“ (провинция Северен Рейн-Вестфалия); 

• Велосипеден доклад на Копенхаген (Bicycle Account of Copenhagen). 
 

 Всеки метод има негов собствен подход и фокусът понякога е различен. Също така е много важно кой 
решава да работи с инструмента. Например Велосипеден баланс е инициатива на Холандската асоциация на 
велосипедистите, която иска да награди най-добрия за каране на колело град всяка година. Същевременно те 
предоставят доклад за актуалното положение по отношение на комфорта на каране на колело в този град. 
 Холандската асоциация на велосипедистите извършва много работа за национално разпространение на 
резултатите от Велосипедния баланс и така градовете усещат натиска да постигнат висок стандарт на 
велосипедната политика. Резултатите от Велосипедния баланс представляват мнението на асоциацията на 
потребителската група.  
 При BYPAD потребителските групи не са тези, които инициират одита. Самите градове/области решават да 
подобрят велосипедната си политика и да използват BYPAD, за да получат препоръки за текущото ниво на 
качество и необходимите подобрения.  
 
53; 54  Глава 8.3 и 8.4 са взети от Vectris et al. (2008a) и са редактирана;   
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Таблица 8 показва обобщение на характеристиките на различни методи за оценка на велосипедната политика. 

 BYPAD  
(Европа) 

CTC Сравнителен 
анализ на местна 
велосипедна 
политика 
(Великобритания) 

Велосипеден 
баланс 
(Холандия) 

Сравнителен 
анализ на 
карането на 
велосипед  
(Швейцария) 

Благоприя
тни за 
велосипе
дистите 
градове 
(Германия) 

Инициатива Общината Асоциация на 
велосипедистите 

Асоциация на 
велосипедистите 

Общината Общината 

Въвлечени 
страни 

• политици; 
• общински 
служители; 
• потребители / 
потребителски групи; 
• външен одитор 

Водещ анализа, 
определена от 
властите личност. 
При посещения 
също: други 
общински служители 
и ползватели 

Ползватели, 
общински 
служители 

Оценката сама по 
себе си: 
общината 
По-късно: всички 
хора, които могат 
да бъдат 
движеща сила 

Министерства
, експерти, 
групи 
специалисти, 
градът 

Кои аспекти (0) обща информация;  
(1) нужди на 
потребителите;  
(2) водещото е 
политиката;  
(3) стратегия & 
процедури;  
(4) средствата на 
управлението;  
(5) ръководен състав;  
(6) проекти & 
действия;  
(7) оценка & 
мониторинг 

От популяризиране 
до технически 
дизайн, от обучение 
до поддръжка на 
велосипедните 
пътища (политика и 
практика) 

Физически аспект Използва 
силата на 
изграждането, 
практиката и 
използването 

Карането на 
велосипед 
като 
транспортна 
система -> 
широк поглед 

Силни 
страни 

• Получените 
отговори дават 
вдъхновение; 
• Задълбочен подход; 
• Задълбочен анализ 
на начина, по който са 
получени 
резултатите; 
• Въвлича всички 
заинтересовани 
страни; 
• Външен (обективен) 
наблюдател на 
процеса. 

• Задълбочен анализ 
на процесите зад най-
добрите практики; 
• Възможност да се 
прегледат и 
актуализират 
индикаторите за 
развитие и целите; 
• Повдига имиджа на 
карането на 
велосипед; 
• Повишава 
увереността; 
• Работа с мрежа от 
градове. 

• Гледната точка 
на 
велосипедистите; 
• Обективно 
измерване. 

• Повишава 
интереса към 
важността на 
велосипедите; 
• Дава 
вдъхновение; 
• Много бърз 
метод, като цяло не 
е времеемък. 

• Създава по-
добър 
велосипеден 
климат; 
• За 10-тата 
годишнина: 
нови насоки; 
• Преглед на 7 
години, 
поддържа 
градовете 
нащрек. 

Слаби 
страни 

• Формулирането на 
различните нива на 
качество не е 
достатъчно ясно; 
• Два въпроса в един; 
• Въпросите са 
прекалено 
дълги/сложни; 
• Отговорите не 
винаги са уместни; 
• Има информация за 
финансовите 
средства; 
• Събира се 
количествена 
информация; 
• Много времеемко. 

• Наличие на 
пречки при 
събирането на  
данните; 
• Ограничени 
възможности за 
смислени сравнения 
(уникалност на 
местната община); 
• Информацията за 
качеството не може 
да бъде директно 
събрана; 
• Не е задълбочена; 
• Много времеемко. 

• Технически 
характер, черна 
кутия за 
градовете; • По-
общ характер, 
няма 
идентифициране 
на пречките; 
•Използваемостт
а на оценката 
разчита на 
асоциацията на 
велосипедистите; 
• Инициативата е 
извън взимащите 
решения в града; 
• Много 
времеемко. 

• Не е 
систематично 

• Избраният 
метод не е 
научен и не е  
лесно 
разбираем 

Таблица 8: Характеристики на различни методи за оценка на велосипедната политика 
Източник:  Vectric et al. 2008a (адаптирано) 
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1 Велосипедна инфраструктура 
 

Съдържанието на този раздел отразява най-новите знания в Европа за планирането, строителството и под-
дръжката на велосипедната инфраструктура. Той съдържа стратегии за планиране, параметри и полезни съвети как 
да се изпълни висококачествена велосипедна инфраструктура. Описана е информация за това какво да се вземе 
предвид в процеса на планиране развитието на нова инфраструктура и какво може да бъде направено, за да се 
подобри велосипедната инфраструктура при съществуващото развитие. 

Основната целева група на ръководството към този проект са консултантите по проекта, проектанти и 
вземащите решения в градовете от Централна и Източна Европа. Поради тази причина представената информация не 
е просто поредния набор от велосипедни насоки, а ръководство за проектантите, което е ориентирано към нуждите 
на целевите групи по отношение на регионалните, инфраструктурните и политическите специфичности. Въпреки 
това настоящият сборен материал може да бъде от полза на проектанти от цяла Европа да подобрят уменията си за 
планиране на велосипедна инфраструктура. 

Проектът PRESTO (също финансиран по Програма Интелигентна Енергия Европа) предоставя най-съвременни 
материали, на които е основана по-голямата част от този раздел. Много от материалите на PRESTO са използвани 
и/или подобрени, за да се получат различни примери от най-съвременни насоки за велосипедната инфраструктура, 
които никога не могат да бъдат пълни. Целта на тази глава е да предостави общ поглед над велосипедните мерки, 
параметри и изисквания. За по-детайлна информация силно препоръчваме допълнително четене, като например 
информационните брошури на PRESTO (безплатни за сваляне от: http://www.presto-cycling.eu/en/policy-guidelines-a-
fact-sheets), German Guidelines on Cycling Infrastructure (ERA2010) или холандското ръководство за планиране на 
велосипедното движение на CROW „Design Manual for Bicycle Traffic“. 

На фона на ситуацията от малък дял на използването на велосипед и ограничен опит в процеса на планиране, 
заедно с изискванията за висококачествена инфраструктура в градовете, подходът на Мобайл2020 е да предостави 
лесно разбираем материал, визуализиран с много снимки, графики, най-добри и лоши практики за обсъждане на 
грешките при планирането и лошо изпълнените елементи на инфраструктурата. Едновременно с примерите 
читателят ще намери и кратки описания на плюсовете и минусите им. 
Тази глава е базирана на първата част, Стратегическо планиране на велосипедната инфраструктура. След 
показването на основните изисквания за една велосипедна мрежа и стратегическия подход към планирането на 
велосипедна инфраструктура, тя осигурява информативната рамка по отношение на изграждането й. 
 

1.1 Ефектът от използването на велосипеди 
 

Общата цел за популяризиране използването на велосипеди в страните от Централна и Източна Европа е да се 
намали делът на използването на автомобили за кратките пътувания (1-10 км). Чрез предоставянето на по-добра 
велосипедна инфраструктура и популяризиране на използването на велосипед делът на пътуванията с автомобил на 
кратки разстояния може да бъде намален. Пътуванията с моторни превозни средства може да служи за различни 
цели: за почивка, работа, пазаруване. Подходът на Мобайл2020 е да се разделят тези пътувания на две групи: 
ежедневни пътувания и за рекреация. В този проект към ежедневното пътуване включваме пътуването с велосипед 
за стигане до работа/училище, да се правят покупки, да се срещнат приятели и т.н., докато рекреационното каране 
на велосипед описва използването на велосипед за отдих или спорт. Целта на Мобайл2020 е да увеличи дела на 
използването на велосипед, особено за ежедневни пътувания. 

Ниското ниво на използване на автомобили има няколко положителни страни за хората и средата като: 

• По-малко претъпкани с автомобили улици и следователно по-малко задръствания; 

• По-голяма пътна безопасност; 

• По-малко замърсяване; 

• По-малко емисии CO2; и 

• По-добро физическо състояние и психично здраве на хората. 
 

1.2 Цели на дизайна 
 

В началото на всеки план трябва да има ясно дефинирана цел. Така че преди да се започне планирането на 
велосипедната мрежа, велосипедните алеи, съоръженията за паркиране и т.н., проектантите и взимащите решение 
в града трябва да обсъдят и да постигнат съгласие над общата цел, която описва какъв трябва да изглежда града по 
отношение на велосипедното движение. Трябва да има визия, с която всички са съгласни и всички трябва да решат 
да достигнат тази цел. (За повече информация относно планирането на тази цел моля вижте част 1). 
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Веднъж като визията е дефинирана, добър подход за стартиране на велосипедното планиране е да се 
категоризират улиците в рамките на града. Ще стане ясно кои улици са главни и кои могат да бъдат зони с 
ограничение на скоростта 30 км/ч. Ако такива зони не съществуват, силно препоръчваме да се въведат, за да 
окуражат използването на велосипед. От тази изходна точка велосипедната стратегия може да бъде изпълнена. 
Въвеждането на зони с ограничение на скоростта 30 км/ч може да бъде най-евтиното и най-сигурното решение да се 
създадат благоприятни за велосипедистите пространства, без значителни инвестиции. Освен мерките за 
успокояване на трафика, ограничението на скоростта трябва също да бъде регулирано и от полицията, за да се 
постигне тази промяна на поведението. В противен случай шофьорите имат склонност да надвишават разрешената 
скорост с 10 км/ч или повече1.  По-долу ще видите общия принцип на планиране, който трябва да се адресират 
непрестанно. 

Добрата велосипедна инфраструктура и 
ежедневното използване на велосипед са тясно свързани. 
Проектите за велосипедна инфраструктура трябва да са 
подходящи, за да предоставят или да подобрят 
безопасността и качеството на велосипедния поток. Освен 
при ежедневните пътувания, велосипедът играе важна 
роля и при рекреационните пътувания2. В съответствие с 
тези факти „инфраструктурата трябва да позволи на 
велосипедистите да правят директни, комфортни 
велосипедни пътувания през привлекателна и безопасна 
среда. Само тогава е възможна конкуренцията с 
автомобила3. На основата на тези цели са определени пет 
основни принципа на проектирането за постигането на 
благоприятна за велосипедистите инфраструктура. Те са 
по-подробно разгледани в глава 1.3. Не винаги ще е 
възможно да се изпълнят всички изисквания. Но въпросът 
е, че колкото повече от тях са изпълнени, толкова повече 

хора ще се качат на велосипедите си. Тези изисквания трябва винаги да бъдат вземани предвид като цели, към 
които се стремим. Те също могат да се използват и за критерии за оценка на качеството и недостатъците на 
съществуващата инфраструктура4. 
 
Допълнителна информация: 
ECF Fact Sheet – 30 kph speed limits and cyclists safety. 
http://www.ecf.com/wp-content/uploads/ECF_FACTSHEET1_V3_cterree30kph.pdf. 
 
 

1.3 Принципи на проектиране 
 

Преди да се проектира и построи нова велосипедна инфраструктура, е необходимо да се вземат предвид ос-
новните изисквания, на които благоприятната за велосипедистите инфраструктура трябва да отговаря5.  Тези пет 
изисквания съгласно CROW (2007) са: 

• Безопасност; 

• Директност; 

• Непрекъснатост; 

• Привлекателност; и 

• Комфорт. 
(За по-подробна информация моля вижте Част 1 – Стратегическо планиране) 

 
Безопасността несъмнено е основното изискване и трябва да бъде приоритетна грижа. Велосипедистите не 

създават значителна опасност, но те самите са и се чувстват застрашени, когато споделят едно и също прост-
ранство с моторизираното движение. Рискът е резултат от значителната разлика между масите и скоростта им. 
Безопасността може да бъде осигурена основно по три начина. Редуцирането на интензивността на трафика и 
намаляване на скоростта под 30 км/ч прави споделеното ползване на улицата безопасно.  

 
1 ECF Fact Sheet: 30 kph ограничение на скоростта и сигурност на велосипедиста (n/a) 
2; 4; 5 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) 
3 CROW (2007) 

 
 
Фигура 1: Зона 30 км/ч (ограничение на скоростта 30 км/ч) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Отделянето на велосипедистите пространствено или времево от бързото и тежко моторизирано движение 
намалява броя на конфликтните точки. Където конфликтните точки между моторизираното движение и 
велосипедистите не могат да бъде избегнати (на кръстовища и пресичания), те трябва да бъдат представени 
възможно най-ясно така, че всички участници в движението, не само велосипедистите, да са наясно с риска и да 
могат да съобразят своето поведение. 

Следните изисквания осигуряват безопасността на велосипедните пътища: 

• Избягване на конфликти с насрещното движение; 

• Избягване на конфликти с пресичащото на кръстовища движение; 

• Отделяне на различните видове превозни средства; 

• Намаляване на скоростта при конфликтни точки; 

• Избягване на ситуации, при които велосипедистът може да бъде изтласкан от пътя; 

• Създаване и осигуряване на разпознаваеми категории пътища; 

• Осигуряване на недвусмислени ситуации на пътя; 

• Минимализиране и изчистване на под-конфликти; 

• Осигуряване на унифицирани пътни ситуации. 
 

Директността може да бъде разделена на директност по отношение на разстоянието и на времето.  
Директност по отношение на разстоянието означава, че велосипедистите могат да достигнат тяхната крайна цел на 
пътуването по най-краткия възможен маршрут. Заобикалянията трябва да бъдат минимални. Директността по 
отношение на времето означава да се минимализира общото време, което е необходимо на велосипедистите за 
пътуването. Това прави карането на велосипед силно конкурентно на кратки разстояния, тъй като времето за 
пътуване често ще бъде по-малко, отколкото при пътуването с кола. Всички фактори, които влияят на времето за 
пътуване, оказват въздействие и на директността: заобикаляния, брой на спиранията при пресичания, светлинното 
регулиране на кръстовища, намаляване на скоростта заради препятствия, наклоните и т.н. Тогава карането на 
велосипед може да бъде популяризирано като разумен избор и бърз вид транспорт в градския център или до 
местните училища, до работа или до други места. 

Непрекъснатостта касае степента, до която велосипедистите могат да достигнат от началната до крайната 
точка на пътуването без прекъсване. Това основно означава, че велосипедистите силно ще оценят велосипедна 
мрежа, покриваща целия град/цялата зона. Високорискови зони и препятствия, велосипедни пътища, които 
прекъсват внезапно, са силно възпиращи карането на велосипед фактори. Велосипедистите трябва да бъдат 
уверени, че където и да отидат, те лесно ще намерят маршрута си чрез логично изградена и висококачествена 
инфраструктура. Всеки дом, всяка фирма, всяка институция трябва да бъде достъпна с велосипед и свързана с 
общата мрежа. Непрекъснатостта означава и добра връзка с останалите мрежи, основно спирките на обществения 
транспорт. 

Привлекателността означава, че велосипедната инфраструктура преминава през приятна околна обстановка. 
Това е въпрос на възприятие и образ, които могат силно да окуражат или да отблъснат велосипедистите. Тъй като 
възприятията са много различни и индивидуални, е трудно да се дадат общи правила. Но изгледа на околността 
трябва напълно да се има предвид при планирането, при анализирането на нивата на използване на 
инфраструктурата и при недоволствата от нея. Освен проектирането, качествата на околната среда и изгледа на 
мястото, тук също се включва и коефициентът за реална и за осезаема „лична безопасност”. Това е особено важно 
за тъмните часове на денонощието.  
Комфортът е свързан със създаването на приятно, спокойно и ненатоварващо велосипедно пътуване. Физическото и 
психическото усилие трябва да бъдат сведени до минимум. За постигане на спокойно каране трябва да се избягват 
честите допълнителни усилия: постоянното спиране и потегляне е уморително и напрягащо. Нискокачественият 
дизайн или лошата поддръжка причинява досадни вибрации, удари и препятствия: това прави карането по-сложна 
задача, изискваща повече концентрация и усилия да се поддържа баланса и да се забелязват предварително 
проблемните места6. 
 
Допълнителна информация: 
За подробна информация за изискванията за безопасност, може да се запознаете и с CROW (2007): Наръчник за 
придвижване с велосипед, стр. 99ff и 185ff. 
 

 
 

6 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) и е редактиран   
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1.4 Форма, функция, употреба 
 

Много важно е всеки пътен участък да бъде балансиран между трите характеристики: функция, форма и 
употреба. Всеки пътен участък има своя функция. Съобразно тези функции може да се избере формата. Фигура 2 
показва триъгълника на връзките между тези характеристики. 

Три фактора играят значителна роля в този процес: 

• Интензивност на велосипедното движение; 

• Скорост на моторизираното движение; и 

• Интензивност на моторизираното движение. 
 

Пътните участъци могат да сменят своята форма от 
кръстовище до кръстовище поради връзките си с други 
пътищата. Интензивността на велосипедното движение или 
интензивността на моторизираното движение също може 
да варира. Докато всеки пътен участък изпълнява 
изискванията, проблеми няма да има. 

От друга страна непрекъснатостта и 
разпознаваемостта са ключови, особено за велосипедните 

маршрути, които са дълги (повече от няколко стотин метра) и имат свързваща функция между кварталите и/или са 
често използвани за ежедневни пътувания или за рекреационни цели. 

Функционалността и трите фактора определят формата на велосипедната инфраструктура. В окончателния 
анализ употребата зависи от функцията и избраната форма. 
 

1.5 Параметри на дизайна 
 

Тази глава показва най-важните параметри на дизайна, които са широко използвани от проектантите в 
Западна Европа. Тези параметри отразяват последните новости в съвременното планиране на велосипедна инфрас-
труктура. Те са събрани от различни източници и показани обобщено. Намерението е информацията да бъде лесна 
за разбиране и от хора, които не са професионални проектанти. За повече информация моля погледнете 
оригиналните източници. 
 

1.5.1  Необходими светли разстояния 
 

„Пространството, от което има нужда велосипедист, за да се чувства безопасно и комфортно, зависи от: 

• Динамичния габарит на велосипедиста, т.е. пространството, което е необходимо за движение (включи-
телно извършване на леки зигзагообразни отмествания от траекторията за поддържане на равновесие); 

• Светлите разстояния за преминаване край статични обекти; и 

• Разстоянието от и скоростта на останалото пътно движение (осезаемото безопасно разстояние поради 
страх от препятствия)“7. 
 

За да се постигне благоприятна за велосипедистите среда, е необходимо тези фактори винаги да бъдат 
вземани предвид, защото имат решаващо въздействие върху процеса на проектиране. Велосипедистите и 
моторизираното движение трябва да бъдат толкова повече разделяни, колкото повече се увеличава разликата в 
скоростта им. Този ръководен принцип се прилага също и за споделянето на пространство между велосипедисти и 
пешеходци. „Ако дизайнът позволява относително високи скорости за каране на велосипед, добре е разделящите 
разстояния да са по-големи. При много ниски скорости или при неравни настилки, велосипедистите имат нужда от 
допълнителна ширина, за да поддържат равновесие”8.  Необходимите светли разстояния зависят от стабилността на 
велосипедиста, зигзагообразните отмествания и осезаемото безопасно разстояние поради страх от препятствия. 

Стабилност 
Велосипедите са нестабилни превозни средства. Напречни ветрове, въздушните потоци от тежкотоварните 

превозни средства, издатини и дупки на пътната настилка и недоброволните ниски скорости определят стабилността 
и следователно изискваното разстояние за маневра. За да се поддържа равновесие, е необходима скорост от поне 
12 км/ч. При по-малки скорости велосипедът започва да лъкатуши. Това се случва при тръгване от спряло 
положение, намаляване при остри завои или изкачване на наклон9. 

 
 
 

7;8 Отдел по Транспорт (2008) 
9  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) 

 
 
Фигура 2: Триъгълник на характеристиките на пътен участък 
Източник: Собствено обобщение 
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Равновесие и безопасни светли разстояния 
Когато карат колело, велосипедистите трябва непрестанно да поддържат равновесие. Поради това те винаги 

се преместват леко наляво-надясно, дори и при бързо каране. Това се нарича зигзагообразно отместване. Освен от 
скоростта, зигзагообразното отместване зависи от възрастта, опита, физическия потенциал, нарушенията на пътната 
настилка и напречните ветрове. При нормална велосипедна скорост и при нормални условия зигзагообразните 
отмествания са от порядъка на 0,20 м. В ситуации, при които велосипедистите са принудени да карат с под 12 км/ч, 
се изисква по-голямо свободно пространство. Такъв е случаят при светофарите например, където велосипедистите 
трябва да потеглят от спряло положение и когато изкачват наклон. При подобни ситуации зигзагообразните 
отмествания може да изискат по-голяма ширина на трасето с до 0,80 м10.  

 
Осезаемо безопасно разстояние поради страх от препятствия 
Проектантите също трябва да вземат предвид страха от сблъсък с препятствия или с части от 

инфраструктурата: велосипедистите ще искат да поддържат тяхното си разстояние от бордюри, ръбове и стени.  
 

1.5.2  Радиус на завиване 
 

Непрекъснатостта на пътните участъци се осигурява 
от криви. Радиусът на кривата има пряко въздействие върху 
скоростта на велосипедиста при преминаване оттам. 
Радиусът на кривата не трябва да бъде под 5,00 м като 
абсолютен минимум на радиус на завиване. Под тази 
стойност скоростта на велосипедиста не е достатъчна, за да 
се задържи на колелото. “С увеличаването на проектната 
скорост радиусът на кривата трябва да бъде съответно 
увеличен. Велосипедните връзки, които са част от общата 
велосипедна мрежа, трябва да имат радиус ≥ 10 м за 
проектна скорост 20 км/ч. Велосипедни маршрути и главни 
велосипедни маршрути трябва да имат радиус ≥ 20 м за 
проектна скорост 30 км/ч11. 
 

1.5.3 Наклони 
 

Наклоните, независимо дали се изкачват или 
спускат, са критичен момент за проектантите. „Наклоните 
нагоре изискват велосипедистите да направят 
допълнително усилие и трябва да се избягват, където е 

възможно, при проектирането на благоприятна за велосипедисти инфраструктура”12. Дълги наклони нагоре трябва 
да се избягват. „Ако трябва да бъде изкачена височина над 5,00 м, препоръчително е да се предвиди „място за 
почивка“ под формата на хоризонтален участък с дължина от около 25,0 м, преди велосипедистите да изкачат 
следващата част на наклона […].”13 

Постоянния наклон ще намали скоростта на велосипедистите, затова е препоръчително „[…] най-долната част 
на изкачването да се проектира с по-висок процент наклон, а най-високата част – с по-нисък процент”14. Наклони, 
проектирани по този начин, са много по-лесно се изкачване от велосипедистите и може да се поддържа добра 
скорост. 

При изкачване скоростта на велосипедистите намалява и те трябва да полагат допълнителни усилия. Зигзаго-
образните отмествания стават по-големи и е необходимо да се предвиди допълнителна ширина от 0.25 м за 
изкачващите се велосипедни пътища. 

По всеки наклон може да се кара в двете посоки. Проектирането на наклона не трябва да бъде единствено от 
гледна точка на изкачващия се велосипедист, но и на спускащия се. 
 

 
 
 
 
 
 
 

10 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a) 
11;12;13;14 CROW (2007)  

 
 
 
Фигура 3: Разстояния до препятствия 
Източник:  сдружение „Велоеволюция”, основано на „Design 
manual for bicycle traffic”, CROW 2007 
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 (Главни) 
Велосипедн
и маршрути 

Други 
велосипед
ни връзки 

Проектна скорост 30 км/ч 20 км/ч 

Изискване за 
минимална 
видимост при каране 
на велосипед 

35-42 м 22-30 м 

 

Таблица 1: Видимост при каране на велосипед 
Източник:  CROW 2007 

 
Фигура 4: Връзка между радиус на завиване и скоростта на велосипедистите 
Източник:  CROW 2007 
 

Скоростта на спускащия се велосипедист е съществена, защото при спускане велосипедистите лесно достигат 
скорости от 40 км/ч и повече. В долния край на наклона трябва да бъде предоставено достатъчно място за да 
намалят скоростта си. Поради опасността от висока скорост на велосипедистите там не трябва да има кръстовища, 
остри завои или препятствия15.  

1.5.4 Обхват на видимостта 
Видимостта при пътното движение 

е ключова. Важно е да имаме широк и 
невъзпрепятстван поглед, за да виждаме 
останалите участници в движението и, 
разбира се, да бъдем виждани от тях. 

Видимостта може да бъде 
разделена на три категории: при каране, 
при спиране и при приближаване.  

 
15 CROW (2007) 

 
 
Фигура 5: Връзка между денивелацията и наклона за велосипедното движение 
Източник:  CROW 2007 
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1. Видимост при каране: за каране на велосипед по безопасен начин с опредена скорост, е задължително да 
имаме добра видимост към велосипедното трасе, улицата и тротоарите. Погледът трябва да е възможно най-
широк и свободен от препятствия като рекламни табла, знаци, дървета или други елементи. „Комфортната 
видимост при каране е разстоянието, пропътуване за 4 до 5 секунди“16. 

2. Видимост при спиране: видимостта при спиране описва разстоянието, за което велосипедистът може да спре 
безопасно, без да се удари в препятствие. Това е разстоянието, което се пропътува за двусекундно време за 
реакция плюс разстоянието, което е необходимо за спиране. „При скорост от 30 км/ч видимостта при спиране 
е 40 м, при 20 км/ч – 21 м (приемайки време за реакция от 2,0 сек. и намаляване на скоростта от 1,5 
м/сек2)”17. Видимостта при спиране е важна при пътните участъци и кръстовища. 

3. Видимост при приближаване: особено при кръстовища или пресичания видимостта в двете посоки на пътя 
трябва да е достатъчна. Велосипедистът трябва да има възможност да изчисли, съобразно скоростта на 
приближаващите се автомобили, дали има достатъчно време да пресече пътя безопасно. Необходимата 
видимост при приближаване се изчислява на разстояние 1,0 м от края на пътя, при който велосипедистът 
изчаква да пресече. Видимостта при приближаване се определя от:  

• Скоростта на приближаване на трафика, който трябва да бъде пресечен; 

• Времето, от което се нуждае велосипедистът, за да пресече безопасно (разстояние за пресичане); и 

• Време на забавяне (опасност от трафика, който трябва да се пресече)  
 
Таблица 2 предоставя поредица 
ориентировъчни стойности за видимостта при 
приближаване за велосипедистите. Те са 
изчислени на базата на ускорение не повече от 
0,8 м/сек2, време за реакция приблизително 1 
сек и максимална скорост на пресичане около 
10 км/ч (=2,8 м/сек). Тъй като видимостта при 
приближаване засяга велосипедистите, които 
искат да пресекат пътното платно от спряло 
положение, стойността й не зависи от 
функционалното ниво на велосипедната връзка. 
Времето на забавяне зависи от скоростта на 
приближаващите превозни средства и варира 
от 1 сек при 30 км/ч до 5 сек при 80 км/ч18.  
 
 

 

1.5.5  Настилка 
 

Когато става дума за строителство на пътища, важни са разходите от целия жизнен цикъл при вземането на 
решение каква повърхност да се използва. От една страна настилката трябва да е равна и гладка. От друга страна 
повърхността трябва да има достатъчно сцепление, за да може велосипедистите да запазят равновесие в криви, 
дори и при дъждовни условия (сцепление между велосипедната гума и настилката). 
 

1.5.6  Настилки на пътното платно 
 

Ясно видимите елементи на велосипедната инфраструктура, като велосипедни ленти, могат да окажат ефект 
също и за популяризирането на карането на велосипед. Добре маркираните велоленти могат да намалят 
нерегулираните навлизания на други участници в движението върху велосипедното трасе. Въпреки това 
оцветяването може да не е подходящо в някои исторически или чувствителни към средата зони. Ресурсите (работна 
сила и цена) за поддръжка на оцветените повърхности също трябва да бъдат взети предвид. Видът на 
допълнителната повърхност, ако има такава, трябва да бъде избран съобразно със: 

• Съществуващите стандарти – осигуряване на съгласуваност със съществуващите цветови схеми като 
червено и зелено. Синьо също се използва в някои европейски градове; 

• Диапазон на цветната схема – избягване на несимпатични или визуално натрапчиви схеми, предвид че ярките 
цветове са склонни бързо да смекчат тона си, след като велолентата влезе в употреба; 
 

16;17;18 CROW (2007) 

  Необходима видимост при 
приближаване (м) при различни 
скорости на приближаващото 
моторизирано движение 
 Разстояни

е за 
пресича-
не (м) 

Време 
за 
пре-
сичане 

 

30 
км/ч 

50 
км/ч 

70 
км/ч 

80 
км/ч 

4 4,2 45 100 180 205 
5 4,5 45 105 185 210 
6 4,9 50 110 190 220 
7 5,1 50 115 200 225 
8 5,5 55 120 205 235 
Таблица 2: Необходима видимост при приближаване за различни ширини на 
улицата и скорост на движение 
Източник:  CROW 2007 
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• Визуален ефект – осигуряване на съответствие със съществуващите пътни маркировки и оптимално 
използване на маркировки, за да се подчертае присъствието на велолентата; 

• Влияние върху средата – изборът на цвят и повърхност трябва да бъде направен  във връзка с по-
широки екологични съображения; 

• Изискванията на ползвателите – например: хора с ограничена подвижност, рекреационни или 
ежедневни велосипедисти; и 

• Изисквания за поддръжка, включително способността да се поддържа цвета. 
 

Особено внимание трябва да се обърне на повърхностите на места, където има по-голяма нужда за другите 
участници в движението да се подчертае съществуването на велолента като: 

• Велоленти, пресичащи кръстовище; 

• Велоленти , преминаващи до лента за паркиране на автомобили; 

• Велоленти, разположени между две пътни ленти за моторизираното движение; 

• Велоленти по протежението на стеснено пътно платно; 

• Където велолентата не граничи с дясностоящия бордюр; и 

• Където моторизираното движение и/или пешеходците навлизат или излизат от велосипедната 
инфраструктура. 
 

Има два основни начина за изпълнението на цветна повърхност на пътното платно: 

• Използване на цветни агрегати, пълнители и свързващи вещества като част от сместа за 
износоустойчивия пласт; и 

• Повърхностно прилагане на оцветен материал. 
 

Окончателното решение кой вид материал за оцветяване на повърхността да се използва зависи от 
местоположението в рамките на пътното платно, указаните стандарти за проектиране и разходите. Най-често 
използваните материали са: 

• Термопластична боя; 

• Материали на базата на смола с цветни частици; 

• Цветен асфалтобетон; 

• Покритие тип „слъри сийл” (битумен шлам; виж чл.30 от "Технически правила и изисквания за поддръжка на 
пътища" на Национална агенция "Пътна инфраструктура", 2009 г.) – студеноположено битумно покритие; 

При избирането на най-подходящия материал за определено предназначение, трябва да бъде взето предвид 
следното: 

• Коефициент на сцепление; 

• Прилепване към съществуващата настилка; 

• Запазване на цвета; 

• Изисквания за трайност на материала; 

• Равност; 

• Разходи за полагане и поддръжка; 

• Очаквано ниво на износване19. 
 

1.5.7 Настилки извън пътното платно 
 

Гладките, устойчивите и нехлъзгавите повърхности са най-лесни за каране на велосипед. Асфалтобетонът или 
бетонът са най-често използваните настилки в паркове и зони за рекреация, но те не се вписват добре в при-родната 
среда и не създават чувство за по-слабо урбанизирано място, особено за другите ползватели като пешеходци и 
конни ездачи. Могат да бъдат използвани различни нетвърди настилки като уплътнена настилка от пясък , чакъл и 
глина,  
 

19 Абзацът е взет от SEStran South East of Scotland Transport Partnership (2008)   
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трошен камък или натрошен стар асфалтобетон, добре уплътнени от валяк или с вибрираща  плоча. Повърхността 
трябва да е изпъкнала, за да се дренира добре. Ако велосипедният път минава през залесена местност, трябва да се 
предвиди настилка, устойчива на корените на дърветата. 

Обработката на краищата на алеята също е важно. Където мястото позволява и има достатъчно средства за 
поддръжка, най-добре е да бъде с подстригана трева. Сама по себе си тя предоставя добра износоустойчива 
повърхност, която може да се използва допълнително, например при задминаване. Тя също предоставя добра 
видимост към средата. Поради съображения за поддръжката, храсти, жив плет и дървета за предпочитане е добре 
да се насадят по-далеч от алеята, оставяйки ивица от поне 2 м. При проектирането на всички видове велосипедни 
трасета трябва да се вземе предвид необходимостта от подходящ дренаж, за да се предпазят от наводняване или 
ерозия поради сурови атмосферни условия20. 
 

1.6 Видове велосипедни пътища (ERA2010) 
 

Този раздел разглежда различните видове велосипедна инфраструктура. Прилагането на даден вид зависи от 
големината на транспортните потоци и значението за велосипедистите. Проектантите трябва да имат данни за 
големината на транспортните потоци (брой автомобили на час) на пътя, където трябва да бъде проектирана 
велосипедната инфраструктура. Ако няма такива данни, тогава от съществено значение е да се направи проучване. 

В този раздел са показани съображения при проектиране, стойности и снимки на добри практики, за да се 
илюстрират различните възможности. Съобразно големината на транспортните потоци лесно може да бъде избрана 
подходящата форма. За повече информация за избора на адекватна инфраструктура и зависимостта от големината 
на транспортните потоци моля вижте раздел 1.8. и фигури 48 и 49. 
 

1.6.1  Велосипедна лента (велолента) 
 

Велосипедна лента е обособено пространство от пътното платно, предназначено за движение на 
велосипедисти. Препоръчва се при пътища със средно висока интензивност на трафика. Велосипедните ленти са 
добре видими, бързи и гъвкави решения при съществуващи пътища, нуждаейки се само от пътна маркировка. 
Велосипедната лента може да бъде алтернатива на велосипедната алея при недостиг на пространство, но само 
когато безопасността може да бъде достатъчно гарантирана, например скоростта да се ограничи до 50 км/ч и по-
малко. 

Правила за движение: 
На моторизираното движение не е разрешено да 

използва велосипедната лента за движение, маневри, 
паркиране и спиране. Автомобилите могат да пресичат 
велолентата за достъп до паркинг или вход на имот. 
Шофьорите трябва да пресичат велолентата с повишено 
внимание като се оглеждат за велосипедисти, идващи отзад. 

Извън населените места/застроените зони 
велосипедните ленти могат да бъдат алтернатива на 
велосипедните алеи от общата местна велосипедна мрежа, 
но само при ниски скорости на моторизираното движение до 
60 км/ч и относително малка интензивност от 2000 до 3000 
МПС/ден. 

 
20 Абзацът е от SEStran Scotland Transport Partnership (2008)  

 
 
Фигура 6: Символ върху велосипедна лента 
Източник:  Rudolph 2011 

 
 
Фигура 7: Велосипедна лента, Лайпциг(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 

 
Фигура 8: Велосипедна лента (1,50 м) 
Източник: Собствено обобщение (съгласно ADFC NRW) 
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При много ниска интензивност на трафика, велосипедистите могат да споделят пътя, без да се изгражда 
велосипедна инфраструктура (освен ако не се използва препоръчителна велолента). 

В рамките на населеното място/застроената зона велолентите се препоръчват за главни маршрути при 
ограничение на скоростта от 30 км/ч и повече от 2000 велосипедиста/ден. При велосипедни връзки от общата вело-
сипедна мрежа с по-малко велосипедисти, споделянето на пътя трябва да се предпочете, с възможност за 
препоръчителна велолента. При улици със скорост на движение до 50 км/ч предпочитанията трябва да са към 
велосипедна алея. Само ако те са тихи улици от общата мрежа с по-малко от 750 велосипедиста/ден при дву-
лентови пътища, може да се предвиди велолента. 

Велосипедната лента, особено при улици с много пресичания, се счита за най-сигурния начин за каране на 
велосипед. Но велолентата може да създаде фалшиво чувство за безопасност и да окуражи автомобилите да 
увеличат скоростта и да обръщат по-малко внимание на велосипедистите. 

Рискът става дори по-голям, ако велолентата е опасно тясна. Когато пространството е ограничено, 
проектантът може да има чувството, че слагането на тясна велолента (по-малко от 1,5 м) е по-добре от нищо, дори и 
при натоварени и бързи пътища. Тясната велолента принуждава шофьорите да карат прекалено близо до ве-
лосипедистите. Същевременно тя избутва велосипедиста да кара близо до края на пътя или до паркирали ав-
томобили. Като резултат дори и малка маневра на велосипедиста за избягване на препятствие е високорискова за 
произшествие и може да причини сериозни наранявания. Тесните велоленти трябва винаги да бъдат придружени от 
мерки за успокояване на трафика. 

Фигура 9: Велосипедна лента (при кръстовище), Стокхолм (Швеция) 
Източник:  Müller 2011 

 

Фигура 10: Велосипедна лента (при кръстовище), Лайпциг (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

Фигура 11: Велосипедна лента извън застроена зона, при автобусна 
спирка, Лайпциг(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

Фигура 12: Велосипедна лента извън застроена зона, Берлин (Германия) 
Източник:  Müller 2011 
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Велосипедната лента се състои от няколко компонента: 

• Маркировка с линия, обикновено от двете страни, отделяща велосипедната лента от останалите пътни 
ленти (без физическа преграда от моторизираното движение). За по-добра видимост маркировъчната 
линия би могла да бъде с ширина 0,25 м, вместо 0,10 м. 

• Велосипеден символ, обозначаващ велолентата най-малко преди и след всяко кръстовище. Символът е 
добре да се повтаря на постоянни интервали, например 50 до 100 м в населени места/застроени зони и 
500 до 750 м извън населените места/застроени зони. 

• Буферна зона от маркировка между велолентата и платната за движение се препоръчва при 
относително висока интензивност на трафика и високи скорости от 50 км/ч и повече. 

• Настилка на същото ниво (повече в главата за стабилност). 

• Ярко оцветяване за по-добра видимост. 

• Минимална ширина от 1,5 м, ширина от 2,0 м и 2,5 м повишава безопасността и комфорта. 
 

В идеалния случай велосипедната лента не трябва да се комбинира с лента за паркиране или друг вид улично 
паркиране (напречно, под ъгъл). Отварянето на вратите на автомобилите е сериозен риск за безопасността на 
велосипедистите. Велосипедистът може да се удари във вратата или да се опита да я избегне чрез внезапно 
навлизане в пътното платно, рискувайки да бъде ударен от идващия зад него автомобил. Когато е необходимо да се 
комбинира лента за паркиране с велолента, се препоръчва да се добави предпазна ивица (ширина 0,5 0,7 м) от 
страната на лентата за паркиране като буферна зона, намалявайки риска от удар в отваряща се врата или резки 
маневри (виж Фигура 7). В този случай може да се помисли за преместването на велолентата между лентата за 
паркиране и тротоара или заместването й с велоалея, което ще отнеме същото пространство, но безопасността ще се 
увеличи още повече като се избегне и конфликтът между велосипедистите и маневриращите при паркиране 
автомобили. 

 

1.6.2  Препоръчителна велосипедна лента 
 

За разлика от велосипедните ленти, моторизираното движение има право да навлиза в препоръчителната ве-
лолента. Маркировката е с пунктирана линия. Основното й предимство е да повиши вниманието към велосипе-
дистите. Шофьорите трябва да са огледат за велосипедисти, преди да навлизат през пунктираната линия. 
Препоръчителните велоленти трябва да се приложат само, когато други решения са неприложими. Фигура 14 
показва общия профил на път с препоръчителна велолента. 

Предимствата са да се повиши видимостта към велосипедистите, да се даде форма на защита, комфортна 
повърхност и по-висока безопасност, ако има много дясно завиващи автомобили. Паркирането върху препоръчи-
телната велолента е забранено. За да се избегне нежелано спиране върху нея, е добре да се предвидят места за 
спиране или разтоварване извън пътното платно. 

Препоръчителните велосипедни ленти трябва да се изпълняват само при недостиг на пространство, например 
при преустройство на пътя в рамките на съществуващата инфраструктура. Големината на автомобилния поток не 
трябва да бъде прекалено висока. При тесни улици често с изпълнението на препоръчителна велолента се премахва 
и маркировката на осевата линия на улицата, за да окуражи автомобилите да се движат извън велолентата и да 
навлизат в нея само при разминаване с друг автомобил. 

 
Фигура 14: Препоръчителна велосипедна лента (1,50 м) 
Източник: Собствено обобщение (съгласно  ADFC NRW) 

 

 
Фигура 13: Препоръчителна велосипедна лента, Хамбург 
(Германия) 
Source:  Rudolph 2011  
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Обикновено се препоръчва яркият цвят да се запази само за велосипедните ленти, докато препоръчителните 
велоленти да останат неоцветени. Целта е се създадат ясно разпознаваеми категории и да се избегне объркването 
им. 

 
1.6.3  Велосипедна алея (велоалея) 

 
Велосипедна алея е част от пътя, предназначена изключително за движение на велосипедисти и физически 

отделена от платното за движение. В Правилника за прилагане на Закона за движение по пътищата (последно 
изменение от август 2012 г.), обозначението е със знак Г14 "Задължителен път само за велосипедисти" (Фигура 15). 
Той, както и всички пътни знаци от Г13 до Г16, „указват, че пътят, в началото на който са поставени, се ползва само 
от участници в движението, чиито символи са изобразени върху съответния пътен знак, и е забранен за използване 
от останалите участници в движението.” 

На автомобилите не е разрешено да паркират върху 
велоалеята. Физическото отделяне от платното за движение 
може да се постигне чрез хоризонтално отделяне – 
разделителна ивица, бордюр, антипаркинг колчета и др., или 
вертикално на различно ниво – на нивото на тротоара или на 
междинно ниво спрямо него и пътното платно. „Поради 
отделянето на велосипедистите от моторизираното движение 
рискът от конфликт между двете групи е сведен до 
минимум”21. Бордюрът, ограждащ велоалеята (ако такъв 
има), може да бъде скосен или нисък (по-малък от 5 см), за 
да се избегне рискът от закачане на педалите на 
велосипедистите. 

В населените места/застроените зони 
велосипедните алеи се препоръчват при скорости от 50 
км/ч и нагоре. Те също трябва да се предвидят и при 
по-ниски скорости от 30 км/ч и нагоре, когато 
интензивността на трафика е по-голяма от 4000 
МПС/ден. Те са най-подходящи за дълги непрекъснати 
участъци с малко кръстовища. Недостатък е, че поради 
физическото отделяне на велоалеята и паркирането на 
автомобили между велоалеята и платното за движение 
на МПС, се ограничава на видимостта на шофьорите 
към велосипедистите. Затова всяко кръстовище трябва 
да се разгледа като рисково място. Дяснозавиващите 
автомобили са особено опасни за велосипедистите, 
тъй като те трудно могат да се забележат от 
шофьорите.При двупосочни велоалеи допълнителна опасност за велосипедистите представляват: 

• При кръстовища за шофьорите е неестествено да очакват велосипедисти, идващи от обратната посока. 
На фигура 17 дяснозавиващият шофьор следи трафика отляво, лявозавиващият шофьор наблюдава 
трафика отпред – и в двата случая велосипедистът, движещ се в обратната посока, не попада в 
основното зрително поле на шофьорите. 

• За велосипедистите, движещи се в обратната посока е некомфортно карането между насрещен трафик 
на автомобили от едната страна и насрещно движение на велосипедисти от другата. Затова 
разделителната ивица между двупосочната велоалея и автомобилното движение трябва да е достатъчно 
широка. 

• Преминаването от двупосочна велоалея към обикновеното движение може да е опасно за 
велосипедиста. 

 
 
 
 
 

21 CROW (2007)  

 
Фигура 15: Велосипедна алея в населено място 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 16: Велосипедна алея в жилищен район, Хамбург 
(Германия) 
Източник:  Müller 2011 
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Извън населените места/застроените зони 

велосипедните алеи се препоръчват край пътища със 
скорости от 60 км/ч и нагоре и ако интензивността на 
трафика е над 2000 МПС/ден. 
 
Велосипедните алеи разделят физически велосипедистите от 
моторизирания трафик и така осигуряват определено ниво на 
сигурност. Поради факта, че местата за паркиране 
обикновено се намират между велосипедната алея и пътя, 
велосипедистите обикновено остават невидими за 
шофьорите, при завой на дясно, тъй като видимостта е 
блокирана от паркираните коли.  

 

 
 
Фигура 17: Проблеми с двупосочните велоалеи 
Източник:  Сдружение „Велоеволюция“, базирано на Oregon 
Bicycle and pedestrian plan, 1995 

 
 
Фигура 18: Велосипедна алея (2,00 м) 
Източник:  Собствено обобщение (съгласно ADFC NRW) 

 

 

 
Фигура 19: Успоредна велосипедна алея, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

 

 
Фигура 20: Успоредна велосипедна алея, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 21: Успоредна велосипедна алея, зона при кръстовище, 
Лайпциг (Германия) 

    

 
Фигура 22: Двупосочна велосипедна алея в индустриална зона, 
Хамбург (Германия) 
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Повдигнатите велосипедни алеи имат и друг недостатък - при кръстовища трябва да се преодолее разликата 
в нивата. Бордюрът е скосен, но обикновено остава малка разлика в нивата от няколко сантиметра. Това причинява 
дискомфорт на велосипедистите, защото возията на велосипеда (дори и да има амортисьори) е много по-твърда от 
тази на автомобилите. Мултиплицирането на тези случаи е опасно, дори и при внимателно проектирани 
кръстовища22.  Добро решение е изпълнението на безшевен преход (без напречен бордюр) на нивата. Също трябва 
да се избягват прекалено честите слизания на нивото и изкачвания между нивото на улицата и на велоалеята. 
Голямо предимство тук имат повдигнатите пресичания на второстепенни улици и входове за имоти. 

 
Велосипедните алеи могат да бъдат: 

• Еднопосочни: разположени са от двете страни на пътя. Еднопосочните велоалеи е необходимо да имат 
достатъчна ширина, за да позволи на велосипедистите да се изпреварват. 

• Двупосочни: те са примамливо решение, защото пестят място и велосипедната инфраструктура се изг-
ражда само от едната страна. Препоръчва се изграждането им да бъде при дълги непрекъснати 
участъци, които имат малко пресичания. Има обаче повишена опасност поради неестественото и 
неочаквано за шофьорите движение на велосипедисти в обратната посока. Така тези велосипедисти 
остават извън зрителното поле на шофьорите и рискът от инцидент за тях е по-голям (Фигура 17). 
Въпреки това двупосочните велоалеи могат да са приложими на места, които трудно могат да се решат 
по друг начин. Например ако велосипеден маршрут излиза на натоварен път и няма възможност за 
пресичане на това място, то той може да премине двупосочно до първото възможно пресичане, където 
да се слее с останалата велосипедна инфраструктура. 
 

1.6.4  Велосипедни булеварди (велобулеварди) 
 

Велосипедният булевард (наричат се още и велосипедни улици) е висококачествена велосипедна връзка, 
която се използва и от моторизиран трафик с ниска интензивност. Той може да бъде главен велосипеден маршрут, 
преминаващ през жилищен район по локална обслужваща улица. 

Велосипедният булевард е улица, проектирана по начин, по който велосипедистите доминират физически и 
визуално и ясно показващ, че моторизираното движение се толерира като гост. На практика той прилича на 
велосипедна алея, заемаща цялата ширина на пътя, по която е разрешено движението на автомобили. 

В действителност велосипедния булевард е форма на споделен път без специален правен статут. Официално 
автомобилите го използват като обикновена улица, но дизайнът силно благоприятства велосипедистите. Само в 
Германия велосипедните булеварди имат правен статут в Правилника за движение по пътищата като улици, 
предназначени за велосипедисти, на които движението на автомобили е разрешено. Велосипедните булеварди се 
използват в градски райони за главни маршрути с висока интензивност на велосипедния трафик с повече от 2000 
велосипедиста/ден и където моторизирания трафик все пак има нужда от достъп. Те трябва да имат ограничение на 
скоростта от 30 км/ч и могат да се прилагат на улици в жилищни райони, поемащи само местното моторизирано 
движение. За подобряване на скоростта и комфорта на каране, велосипедните булеварди трябва да имат 
предимство на кръстовищата. 

 
 

22 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011f)  

 
Фигура 23: Плавен преход на асфалта в зоната на кръстовище, 
Оденсе (Дания) 
Източник: Петя Петрова 2012 

 
Фигура 24: Продължение на настилката и нивото на велоалеята и 
тротоара при пресичане на второстепенна улица, Утрехт  
(Холандия) 
Източник:  Google 2009 
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Извън населените места/ застроените зони велосипедните булеварди могат да бъдат предвидени при 
скорости на автомобилното движение до 60 км/ч, но с много малка интензивност на трафика (под 500 МПС/ден).  
За да функционира като велосипеден булевард, на улицата велосипедния трафик трябва да доминира над 
автомобилния. Основно правило е велосипедистите да бъдат два пъти повече от автомобилите. 

Фигура 25: Велосипеден булевард, Зволе (Холандия) 
Източник:  Bosch 2011 

Фигура 26: Велосипеден булевард, Зволе (Холандия) 
Източник:  Bosch 2011 

 

1.6.5  Самостоятелни велосипедни 
алеи 
 

Самостоятелната велосипедна алея е алея/път, 
предназначен само за велосипедисти, който следва 
собствен маршрут. Той може да преминава както 
успоредно на някой път, така и през зелени площи, по 
преки връзки или през земеделски, горски и други 
райони.  

Самостоятелните велосипедни алеи вероятно 
предлагат най-безопасния велосипеден маршрут от 
всички видове инфраструктура, независимо дали 
преминават успоредно край път или са напълно 
независими. Друго предимство е, че те могат да свържат директно различните места на интереси, ако има 
необходимото пространство. 

Освен всички предимства, самостоятелните велосипедни алеи рядко са в застроени зони, където има 
недостиг на място, а те имат нужда от достатъчно пространство. Тук се поставя въпросът за социалната 
безопасност. По маршрути, които се използват за ежедневно каране на велосипед, е добре да се предвиди 
осветление на велосипедното трасе. 
 

Фигура 28: Самостоятелна велосипедна алея, Базел (Швейцария) 
Източник:  Rudolph 2011 

Фигура 29: Самостоятелна велосипедна алея, Зволе (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

  

 
Фигура 27: Велосипеден булевард (4,0 м /мин. 2,0 м) 
Източник:  Собствено обобщение (съгласно ADFC NRW) 
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1.6.6  Избиране на вид велосипедно трасе 
 

Таблица 3 е дадена за улеснение в избора кой вид велосипедна инфраструктура е подходяща за конкретна 
ситуация. Тя показва различните видове велосипедни трасета, съобразно броя на автомобилите на ден, мес-
тоположението на велосипедната инфраструктура и прогнозните велосипедни потоци на ден. 

Фигура 30: Самостоятелна велосипедна алея, Болцано (Италия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

Фигура 31: Самостоятелна велосипедна алея, Болцано (Италия)  
Източник:  Rudolph 2011 

 

Таблица 3: Сравнение на видовете велосипедни пътища  
Източник:  Собствено обобщение, базирано на консорциум PRESTO   

 Велосипедна лента  Велосипедна алея Велосипеден булевард 

Ширина 

(едно- 
посочно) 

минимална 1,5 м 2,0 м  
препоръчителна  2,0 м 3,0 м  

(дву- 
посочно) 

минимална Не е разрешено двупосочно 
движение! 

2,5 м 3,0 м 

препоръчителна 4,0 м 4,0 м 

Силни страни 

• ниска себестойност; 
• изисква малко пространство; 
• повишава видимостта; 
• най-доброто решение за 

градските улици, където е 
подходящо; 

• лесна и бърза за изпълнение 
на съществуващи пътища. 

• физическо отделяне от 
пътя за автомобилите; 

• най-висока безопасност; 
• високо ниво на комфорт; 
• силно поощрява карането на 

велосипед. 

• възможно е сливането на 
велосипедното с 
моторизираното 
движение. 

Слаби страни 

• Липсва физическо отделяне; 
• Привлича незаконно парки-

ране; 
• Остава впечатление в шо-

фьорите, че не трябва вече 
да внимават за 
велосипедистите. 

• негъвкави при пресичания; 
• висок риск при кръстовища; 
• изисква много пространство. 

• изисква много 
пространство; 

• не винаги е приложимо 

Препоръки при проектиране 

• маркировка с линия; 
• велосипеден символ; 
• предпазна буферна ивица; 
• настилка на същото ниво 

• настилка със затворена 
структура; 

• цветна настилка; 
• осова пунктирна линия (за 

двупосочна велоалея). 

 

Основно приложение градски зони улици с достатъчно прост-
ранство 

жилищни райони със слаб 
трафик 

Възмож-
ност за 
съвмес-
тяване 

В населени 
места/зони 

Скорост 50 км/ч или по-малко 

Физическо разделяне от 
моторизирания трафик 

 
Интензивност 
на трафика   

Извън 
населени 
места/ 
зони 

Скорост 60 км/ч или по-малко под 30 км/ч 

Интензивност 
на трафика 

2000 до 3000 МПС/ден под 3.000 МПС/ден 

Вид маршрут 
местен маршрут от общата 
мрежа 

Местен; главен или 
национален 
велосипеден маршрут 

Главен; национален 
велосипеден маршрут 
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В ширината на велосипедния път следва да се включи единствено настилката, която е предназначена за 
придвижване с велосипед. Също така наличието на дренажни решетки в настилката, особено ако не са с напречни 
отвори и не са монтирани наравно с настилката, прави използването на тази част от пътя опасна и некомфортна. 
Добра практика е монтирането на дренажни решетки за странично оттичане. 

Фигура 32: Велоалея по бул.”Гоце Делчев”, София. 
Източник:  Сдружение „Велоеволюция” 

Фигура 33: Дренажна решетка за странично оттичане, Утрехт (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

 

1.6.7  Проектиране на кръстовища 
 

Кръстовищата са критичен момент за велосипедната инфраструктура и изискват подробно планиране. 
Статистики за пътни произшествия показват, че кръстовищата са местата с по-висок потенциал за опасност. 
Съгласно CROW „над половината от произшествията възникват на кръстовища в застроени зони (58 %) и от тях 
предимно на кръстовища с ограничение на скоростта 50 км/ч (95%)23”. 

На кръстовищата различните участници в движението (автомобили, велосипедисти, пешеходци, камиони, ав-
тобуси, трамваи) се срещат и трябва да преминат безопасно през едно място. Трябва да се отбележи, че раз-
личните видове транспорт се различават по скорост, необходимо пространство и изисквания за безопасност. 
Преплитането на различните участници в движението трябва да бъде насочвано от инфраструктурата по възможно 
най-безопасен начин. 

Принципи за проектиране 
При кръстовищата също трябва да се приложи триъгълника от функция, форма и употреба: 
Функция: промяна на местоположението; дизайнът трябва да подкрепя функцията за промяна на 
местоположението; дизайнът трябва да е разбираем за всички ползватели. 
Форма: зависи от йерархията на пътищата и големината на транспортните потоци; йерархията на пътищата 
трябва да е лесно разпознаваема; също се изисква унификация за по-добро разбиране на кръстовището. 
Употреба: скоростта трябва да бъде най-ниска за всеки участник в движението. 

 
 

23 CROW (2007)  

 
Фигура 34: Схема на кръстовище с различни велосипедни мерки 
Източник:  Собствено обобщение, базирано на ERA 2010 

 

 
Фигура 35: Изнесена стоп линия за велосипедисти 
Източник: Собствено обобщение, базирано на ERA 2010 
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На Фигура 34 са маркирани някои решения за 
подпомагане на безопасното пресичане на кръстовището с 
велосипед. Велосипедни ленти са приложени на западния 
и източния път (главни пътища), както и на северния път, 
който има големи транспортни потоци. Южния път е 
второстепенен. 

Фигура 35 показва изнесена стоп линия в края на 
велосипедната лента при светлинно регулирано 
кръстовище. Велосипедистът изчаква пред спрелите 
превозни средства и така лесно може да бъде забелязан от 
шофьорите. Това насочва вниманието към велосипедиста. 
На Фигура 36 е показана зона за изчакване за 
велосипедистите (буферна зона), която предлага дори 
повече пространство и внимание към велосипедистите. 
Буферната зона е поне 5,0 м дълга и заема цялото 
пространство пред пътната лента. Този вид изнесена стоп 
линия трябва да се приложи само, ако се очакват големи 
потоци велосипедисти, завиващи наляво. 

Ако броят на велосипедистите, пресичащи 
кръстовището от запад на изток, е голям и ако значителен 
брой велосипедисти завиват наляво (на север), би могло на 
настилката да се маркира място за изчакване за ляв завой 
(виж Фигура 37). При това решение предимството е, че 
идващите отзад велосипедисти не трябва да изчакват, 
докато велосипедистът, завиващ наляво, намери пролука в 
насрещния трафик да пресече. Траекторията за левия 
завой е маркирана на схемата с червени стрелки. 
Фигура 38 показва подобно решение, когато има 
велосипедни алеи край улиците. В зоната на кръстовището 
велосипедната алея трябва да се отдалечи от пътя, за да 
даде място за изчакване на пешеходците, които искат да 

пресекат пътя при светофара. Велосипедното пресичане трябва да бъде оцветено с ярък цвят. Пътната ситуация при 
кръстовищата може да бъде много усложнена, особено когато различните типове превозни средства наближават с 
голяма скорост. Проектантът трябва да създаде лесна за разбиране система от връзки. 

 
Фигура 36: Изнесена стоп линия (с буферна зона пред автомобилите) 
Източник: Собствено обобщение, базирано на ERA 2010 

 

 
Фигура 37: Място за изчакване за ляв завой 
Източник:  Собствено обобщение, базирано на ERA 2010 

 
 
Фигура 38: Подробна карта на кръстовище с успоредни велосипедни алеи 
Източник: Собствено обобщение 
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1.6.8  Планиране на кръгови кръстовища 
 

Все по-често започват да се прилагат кръгови кръстовища , тъй като те имат няколко предимства: 

• Премахват конфликтите между срещуположно движещите се превозни средства; 

• Опростява конфликтните ситуации; 

• Осигурява по-ниски скорости при конфликтните точки. 
 

Предоставяйки по-голяма безопасност и сравнително висока пропускателна способност, кръговите кръстовища 
са много подходящи за кръстовища на главни пътища. 

Най-безопасният вид е еднолентовото кръгово кръстовище. Двулентовите предоставят малко по-ниска безо-
пасност спрямо еднолентовите, поради увеличената сложност на пътните ситуации. Все пак двулентовите кръгови 
кръстовища са по-безопасни от светлинно регулираните кръстовища. Еднолентовите кръгови кръстовища могат да 
поемат трафик от 2000-2400 МПС/ч. При по-интензивен трафик по-подходящи са двулентовите до 4000 МПС/ч. 
Вливащите се пътища могат да бъдат еднолентови или двулентови. Най-добре за велосипедистите е изходящите 
пътища от кръговото кръстовище да са с една лента. Изходите с по две ленти не трябва да се прилагат 
едновременно с предимство на велосипедистите, пресичащи изхода. Благоприятна за велосипедистите политика 
предполага при еднолентовите кръгови кръстовища велосипедистите да имат предимство при пресичане. По-слабо 
натоварените кръгови кръстовища, до около 6000 МПС/ден могат да се изградят без допълнителни велосипедни 
съоръжения, макар че могат и да се предвидят, ако това създава по-добра връзка с пътищата. При по-натоварените 
кръгови кръстовища се препоръчва провеждане на велосипедното движение във велоалеи. Велосипедните ленти не 
се препоръчват на кръгови кръстовища – шофьорите на тежкотоварните превозни средства имат много ограничена 
видимост към велосипедист, каращ до тях. 

Дизайнът на велоалеята трябва да привлича вниманието към велосипедистите. Мястото на пресичане на 
пътното платно трябва да бъде достатъчно видимо и разпознаваемо. Добре видими трябва да бъдат и 
велосипедистите в близост до пресичането. Най-натоварените кръгови кръстовища могат да се решат най-елегантно 
с пресичане на второ ниво за велосипедистите. Би могло и главният велосипеден път да пресече с тунел, а 
второстепенният велосипеден път – на нивото на кръговото кръстовище, ако пресича по-слабо натоварен път. о 
възможност двупосочните велоалеи се избягват при кръгови кръстовища, защото шофьорите не очакват 
велосипедисти от обратната посока. Ако все пак това се налага, е добре велоалеята да премине с повдигнато 
пресичане и с достатъчно ясна маркировка и знаци, която да повиши максимално вниманието на шофьорите. 
Двупосочните велоалеи, пресичащи кръгово кръстовище, не трябва да са с предимство на велосипедистите. 
 

 
Фигура 39: Еднолентово кръгово кръстовище с предимство на 
велосипедистите, Грьонинген (Холандия) 
Източник:  Google maps, 2013 

 
Фигура 40: Двулентово кръгово кръстовище без предимство на 
велосипедистите, Ейндховен (Холандия) 
Източник:  Google maps, 2013 
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1.6.9  Проектиране на пресичания 
 

Пресичанията са елементи (виж Фигура 41 за пешеходци) или маркировки на настилката (виж Фигура 42 за 
велосипедисти и пешеходци), които улесняват пресичането на пътя от пешеходци и велосипедисти. 
 

Фигура 41: Пешеходци, пресичащи велоалея, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

Фигура 42: Велоалея, пресичаща път, Хамбург(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
На велосипедните алеи може да бъде дадено предимство при пресичане на пътища, при които средната 

скорост на движение е по-малка от 50 км/ч и транспортните потоци не надвишават 4000 МПС/ден и където 
пресичането е разположено върху изкуствена неравност с равна горна повърхност (аналогично на повдигната 
пешеходна пътека). 

При светлинно регулирани пресичания може да бъде изпълнена велосипедна пътека до пешеходната пътека. 
Най-добре е ширината на велосипедната пътека да бъде 3,0-3,5 м, за да позволи едновременното пресичане и на 
велосипедистите в другата посока. 

Алтернатива на този подход е да се осигури комбинирано пресичане, което позволява на пешеходците и на 
велосипедистите, качени на велосипеда, да преминат при светлиннорегулирано пресичане. Комбинираните пътеки 
за пресичане обикновено са широки 4,0 м – повече, отколкото 2,8 м за пешеходните пресичания. На светофара до 
„зеленият човек“ може да е изобразен и „зелен велосипедист“, когато велосипедистите и велосипедистите имат 
право да пресекат. Пресичането на релсов път трябва да бъде възможно най-близо до 90 градуса, за да се снижи 
рискът от пропадане на гумата до минимум24. 
 

1.6.10 Планиране на второстепенни пътища 
 

Комбинираното движение на велосипеди и моторни превозни средства на пътя е едно от най-широко разпрос-
транените решения в застроени зони. По отношение на себестойността, безопасността и начина на употреба то е 
най-добрата алтернатива, ако скоростите на велосипедите и автомобилите са близки. Също интензивността на 
трафика трябва да бъде под 5000 МПС/ден. 

Зони без тежкотоварен трафик, като зоните с ограничена скорост на движение, са идеални за въвеждане на 
комбинирано движение. При ниски стойности на скоростта велосипедите са почти толкова бързи, колкото 
автомобилите и така могат да се избегнат конфликтите. При високи стойности на скоростта (30-50 км/ч) шофьорите 
имат склонност да задминават велосипедистите, причинявайки опасни ситуации. За да се осигури безопасното 
каране на велосипед, е необходимо да се вземе предвид профила на пътя25.   

Ако интензивността на моторизирания и велосипедния трафик са ниски, трябва да се започне от тесния 
профил. Това спомага за постигането на предвидената ниска скорост, но по начало не е достатъчно; тесният профил 
може също да изиска допълнителни мерки за успокояване на трафика. Тесният профил означава, че шофьорите са 
принудени да останат зад велосипедиста, ако има насрещно движение. 

Широката ширина на лентата (профила) позволява безопасно задминаване при минимален риск от конфликт. 
Ако проектантите изберат широкия профил, те трябва да имат предвид, че това ще предизвика шофьорите да се 
карат с по-висока скорост. Съответно нуждата от мерки за ограничаване на скоростта, за да се осигури 
безопасността и комфорта на велосипедистите, е по-голяма при широкия профил, отколкото при тесния. 

 
 
24 Абзацът е взет от SEStran South East of Scotland Transport Partnership (2008) и редактиран 
25 Meschik Planungshandbuch Radverkehr (2008)  
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При пресичане на главен път с улица от второстепенната улична мрежа значително увеличаване на 
безопасността на пешеходците и велосипедистите може да се постигне, ако велосипедния път и тротоарът 
продължат със същото ниво и настилка. Така ясно се подчертава предимството на пешеходците и велосипедистите 
пред автомобилите и се оформят входовете на зоните с ограничение 30 км/ч. 

 
Допълнителна информация: 
За възможни решения как да се избере правилния профил 
за комбинирано велосипедно и моторизирано движение 
моля вижте CROW (2007): Design Manual for Bicycle Traffic. 
 
 

1.6.11   Планиране на еднопосочни улици 
 

Обратното движение на велосипедисти по 
еднопосочни улици предлага преки велосипедни връзки, 
които не са достъпни за моторизираното движение. Това 
основно им позволява да избегнат силно натоварени 
пътища. Позволяването на велосипедистите да използват 
еднопосочните улици и в двете посоки е много мощен 
инструмент за увеличаване на директността на 
велосипедните маршрути. Еднопосочните маршрути 
създават значителни заобикаляния за велосипедистите, а 

двупосочното велосипедно движение по еднопосочни улици има ефекта на пряк път. Тази мярка е широко 
разпространена и най-често систематично прилагана. Така например в Белгия юридически това е начинът на 
ползване на всички еднопосочни улици, с изключение на изрично сигнализираните, които са с много тесен профил 
като тези в най-старите централни части на Брюксел26. 

На пръв поглед обратното движение на велосипедистите по еднопосочи улици изгледа рисково. През 
годините, обаче, опитът в най-различни градове и страни е бил непрестанно положителен и е доказал общите ползи 
за безопасността на обратното движение на велосипедисти. Никъде то не е довело до увеличаване на произ-
шествията, даже напротив. В много градове, където е било въведено обратното движение на велосипедистите, 
пътната полиция е започнала с много строги критерии за безопасност, но в последствие най-често те са били 
смекчени. 

Обратното движение на велосипедистите по еднопосочни улици се е доказало като особено безопасно, дори 
по-безопасно от карането на велосипед в посоката на автомобилния поток. 

• Велосипедистите и шофьорите имат визуален контакт. И двамата могат лесно да преценят как да се 
разминат чрез намаляване на скоростта и с адаптиране на тяхното поведение. 

• Когато се кара велосипед с автомобилния поток, само шофьорите вземат решения, а велосипедистът не 
може да види или да предвиди какво ще направи колата зад него. Изпреварващите автомобили са 
важна причина за предизвикването на пътни произшествия. 
 

В допълнение трябва да се вземе под внимание и избегнатият риск, тъй като велосипедистите не използват 
друг, по-рискован маршрут. 

Въпреки това с увеличаването на трафика (на автомобили, велосипедисти или и на двете групи) броят на 
срещите им също нараства: това може да доведе до раздразнение и по-безотговорно поведение. 

Обратното движение на велосипедистите по еднопосочни улици може да бъде осъществено по няколко 
начина: 

• Само с разрешителни табели (освен ако това не е начинът за ползване по подразбиране). Това решение 
може да се приложи при много ниски стойности на скоростта и интензивността на автомобилния и 
велосипедния трафик и достатъчна ширина на улицата за безопасно разминаване. 

• С велосипедна лента или велосипедна алея за обратно движещите се велосипедисти. Основната пре-
поставка е, че улицата е с успокоен трафик и велосипедистите, движещи се в посоката на 
еднопосочната улица, могат да споделят пътната лента с автомобилите. Обратното движение на 
велосипедистите е обособено в самостоятелна велолента/велоалея за по-голяма безопасност. При 
избора на велоалея или велолента могат да се приложат съображенията, както за велолента/велоалея в 
посоката на автомобилите – по-ниска степен на разделяне от автомобилното движение при ниски 
скорости и интензивност на трафика. 

 
 
26 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a)  

 
Фигура 43: Кръстовище на главен с второстепенен път, Зволе 
(Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 
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• Двупосочна велосипедна алея, физически отделена от моторизираното движение. Това решение прави 
велосипедното движение независимо от скоростта и интензивността на моторизираното движение и 
може да бъде използвано при по-главни и тежконатоварени пътища. 

При всички случаи при входа на еднопосочната улица, където влизат обратно движещите се велосипедисти, е 
добре да се изгради междинен разделителен остров. Това би подобрило безопасността като се избегне въз-
можността автомобилите да препречат пътя на влизащите велосипедисти. 
 

 
Фигура 44: Знак за изключване на велосипедистите от забраната 
за навлизане на превозни средства в еднопосочна улица, 
Карлсруе (Германия) 
Източник:  Петя Петрова 2008 

 
Фигура 45: Велолента за обратнодвижещите се велосипедистите на еднопосочна 
улица, Зволе (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

 

 
Фигура 46: Велоалея за обратнодвижещите се велосипедистите на 
еднопосочна улица, Утрехт (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

Фигура 47: Оформяне на остров за влизане на велосипедисти в 
обратната посока на еднопосочна улица 
Източник:  Wikimеdia commons, автор: Richard Drdul 
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1.6.12 Споделено пространство 
 

Концепцията за споделеното пространство не е свързана приоритетно с велосипедното движение. Въпреки 
това тя ясно се противопоставя на основните принципи на парадигмата за отделянето на велосипедното движение - 
убеждението, че градското пространство може да разделено по такъв начин, че велосипедистите и шофьорите могат 
да достигнат целта си като минимално си обръщат внимание, само на специално обозначени места (цвят на 
настилката, пътни знаци и т.н.) и всеки от тях следва предназначения за него маршрут. Някои от различията между 
парадигмите на отделянето на велосипедното движение и на споделеното пространство са изброени в таблица 4. 

Рамките на споделеното пространство, в неговата радикална форма, могат да имат ограничено приложение в 
големите съвременни градове. Въпреки това, погледнато строго от гледната точка на градското каране на ве-
лосипед, принципите на споделеното пространство не само силно изместват политиките от разделяне на вело-
сипедното движение към сливането на движението, но и предлагат ценен критерий как новите видове велосипедни 
структури могат да бъдат интегрирани и какви пречки трябва да бъдат преодолени. 

Прилагането на концепцията за споделеното пространство за градското каране на велосипед веднага 
изключва идеята, че велосипедистите имат някакви специални права върху използването на общественото 
пространство: велосипедните ленти. Тогава трябва да бъдат направени други уговорки. Освен ако не се има 
предвид радикалната му форма, говоренето за „споделено пространство за велосипедистите” повдига въпросът: 
Споделено пространство с кого? След десетилетия на приемане на отделянето на велосипедното движение като най-
подходящ модел в по-голямата част на Европа, отговорът сред големи части на каращото и не-каращото велосипед 
население е най-вероятно да бъде: „Велосипедистите споделят пространство с пешеходците”. Не е трудно да се 
види, че този път е предначертан да доведе до конфликт и вероятно ще сложи край на нарастването в използването 
на велосипед. 

Така за политиците непосредствено предизвикателство е да се създаде среда и култура, при която велосипе-
дистите и шофьорите могат и се очаква безопасно да споделят пространство за движение: пътя. Това изисква 
колкото културни, толкова и инженерни промени, като някои основни моменти за тази промяна са вече видими: 

• Обучението (както за велосипедистите, така и за шофьорите) е от първостепенно значение и има нужда 
от много повече внимание и финансиране, отколкото обикновено получава. 

• Правилата за поведение на пътя трябва да се еднакви за всички водачи на пътни превозни средства. 
Статутът на велосипеда като превозно средство с пълни права и задължения трябва да бъде подчертан 
както за велосипедистите, така и за шофьорите. 

• По-малкото е повече: когато всичко е по равно, добрата обща инфраструктура (ширина на пътя, 
критерии за проектиране и поддръжка, сензори за светлинната сигнализация, подходящи ленти за 
завиване и т.н.) е за предпочитане пред самостоятелната велосипедна инфраструктура27. 
 

1.6.13 Каране на велосипед в пешеходни зони 
 

Велосипедистите и пешеходците могат лесно да споделят общо пространство. Техните скорости не са толкова 
различни и велосипедистите адаптират своето поведение, преминавайки през пешеходни зони. Карането на 
велосипед трябва да е разрешено в зони без автомобили. Позволяването на велосипедистите да споделят 
пространство с пешеходците в зони без автомобили избягва заобикалянията (директност на мрежата) и прави 
крайните точки на пътуването по-достъпни за велосипедисти (непрекъснатост на мрежата). Също така се подобрява 
общото транспортно обслужване на обектите в зоните без автомобили, което допълнително ще стимулира хората да 
използват по-рядко автомобил за своето пътуване. 

Велосипедният достъп до зоните без автомобили изисква единствено допълнителна сигнализация, 
освобождавайки велосипедистите от забраната за влизане на превозни средства. Най-често двете групи могат 
безпроблемно да бъдат напълно слети, но когато има много пешеходци за предпочитане е леко физическо отделяне. 
При големи пешеходни потоци споделянето става неефективно както за велосипедистите, така и за пешеходците. 
Обща препоръка е споделянето на пространство да се предвиди при не-повече от 200 пешеходеца на час на линеен 
метър от съответната ширина на профила. При голяма интензивност на пешеходното движение се използва някакъв 
вид отделяне - визуално или на друго ниво.  

Повечето градове имат една или няколко, малки или по-големи зони без автомобили. Това са основно 
търговски улици в историческия център на града или във вторични центрове. Моторизираното движение е 
забранено, за да се намали риска, шума и замърсяването и да се подобри качеството на общественото пространство. 
Основната цел е да се създаде приятна атмосфера за пазаруване и срещи и да се подчертае историческата, 
естетическата и културната стойност на средата. Най-често тези зони се дефинират като пешеходни зони. 
Обикновено има интервали от време, когато някои превозни средства са допуснати за достъп или доставка. 

 
27 Абзацът е взет от VeloCity (2009)   
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 Въпреки че на някои места се прилага времево ограничение, основно се препоръчва велосипедистите да 

имат достъп до зоните без автомобили през цялото време по няколко причини: 

• Велосипедистите не са целева група на забраната за движение. Целта на зоната без автомобили е да 
елиминира негативния ефект от моторизираното движение. 

• За транзитното велосипедно движение зоните без автомобили често са директни, безопасни и привле-
кателни преки пътища. 

• За велосипедистите, които приключват своето пътуване в зоната без автомобили, тя дава безопасен, 
директен и комфортен достъп до крайните им точки. 

 
Когато се слива с пешеходния поток, велосипедистът е този, който е по-бързият и е потенциалният източник 

на опасност, с вероятност да изненада или уплаши пешеходците. На практика, обаче, велосипедистите и пе-
шеходците обикновено безпроблемно споделят общо пространство и опасенията за обезпокояване на пешеходците 
се оказват неоснователни и преувеличени. 

От юридическа гледна точка на велосипедистите може да бъде даден достъп чрез добавяне на знаци, които да 
ги изключат от забраната за влизане по същия начин, по който са изключени превозните средства за доставка и на 
живущите в района.  

Тук няма правно разделяне: на велосипедистите официално е разрешено да използват цялата ширина на 
зоната. Целта тук е по-скоро психологическа. Добре различим велосипеден път в средата окуражава пешеходците и 
велосипедистите да останат в пространството, заделено за всеки от тях и твърдо да го защитават като свое.  Това  
може да доведе до конфликт между двете групи, който е важно да бъде избегнат28. 
 

Отделяне на велосипедното движение Споделено пространство 
Претрупване със сигнализация Минимална сигнализация 
Допълнителен набор от правила и регулации Минимален брой правила и регулации 
Правилата трябва да се спазват Правилата трябва да се спазват 
Физическа преграда между участниците в движението Без физическа преграда между участниците в движението 

Намалява до минимум взаимодействието и вниманието 
между различните участници в движението 

Осигурява непрекъснато взаимодействие и внимание 
между различните участници в движението 

„Субективна безопасност” за сметка на реалната пътна 
безопасност  

Реална безопасност за сметка на „субективната 
безопасност” 

Опитва се да елиминира или да намали безпокойството и 
несигурността  

Несигурността като начин да се повиши бдителността на 
участниците в движението и повишава безопасността 

Ограничения на инфраструктурата / определя поведението 
на ползвателите Максимална гъвкавост за ползвателите 

Отнема вземането на решения и отговорността от 
ползвателите 

Поставя тежестта на вземането на решения и отговорността 
върху ползвателите 

Безопасността е поверена на инфраструктурата Безопасността е отговорност на участниците в движението 
Очаква се да може да се използва и от ползватели с малко 
познания или опит в карането на велосипед 

Очаква се от ползвателите да имат достатъчно познания и 
умения за придвижване с велосипед 

Разклаща устоите на културата на пътя и толерантността Нуждае се и популяризира културата на пътя и 
толерантността 

Съмнява се в преценката на ползвателите Третира ползвателите като възрастни 
 

Таблица 4: Сравнение между отделянето на велосипедното движение и споделеното пространство 
Източник:  VeloCity 2009 

 

1.7 Успокояване на трафика за подобряване на велосипедните условия 
 

Основните цели на успокояването на трафика е да се повиши пътната безопасност и подобряването на 
местната среда за живеене, работа или посещение. Общо казано успешни мерки са намаляването на скоростта на 
моторните превозни средства и пренасочването на транзитния за квартала трафик. Това пряко намалява въз-
душното и звуковото замърсяване. Също така намалява възможността да се случи произшествие и тежестта му. 
Успокояването на трафика спомага създаването на по-благоприятна велосипедна среда, защото по-ниската скорост и 
големина на транспортните потоци позволява на велосипедистите да използват пътя по-безопасно. 

 
 
 
28 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011g) и е редактиран    
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Има три страни, когато става дума за успокояване на трафика: 

• Инженерни мерки; 

• Обучение; и 

• Прилагане на пътните правила. 
 

Изследвания на управлението на трафика в съседни квартали е показало, че самите жители допринасят за 
получения проблем със скоростта в квартала. Следователно успокояването на трафика е най-ефективно, когато и 
трите компонента са взети предвид. Прилагането само на инженерни мерки не може да постигне желаните 
резултати29. 

Изброените по-долу мерки често комбинират подхода за инженерни мерки, обучение и прилагане на пътните 
правила. Целта е шофьорите да се почувстват като гости на пътя и да се комуникира с тях така, че другите 
участници в движението да присъстват и да имат същите права30.  
 

1.7.1  Законодателство и прилагането му 
 

Тези мерки се състоят от ограничения за придвижването и паркирането като намаляване на скоростта, огра-
ничения за паркирането, забрана на завои и еднопосочни улици. Улици могат да се превърнат в задънени с 
възможност пешеходците и велосипедистите да продължат и след края на улицата. 

Това е най-лесният начин да се намали скоростта на автомобилното движение, но той разчита участниците в 
движението да спазват правилата. Една възможност е стриктното прилагане на правилата от пътната полиция и 
автоматизирани системи за наблюдение, като например камери със запис на скоростта. Но това не е приложимо 
навсякъде. 

Прилагането на пътните правила е добра мярка за популяризиране на карането на велосипед, тъй като пре-
вишенията на скоростта и нарушенията при паркиране (например върху велоалеи) има негативен ефект върху 
велосипедните условия. 
 

 
 
 
Фигура 48: Зона с ограничение на скоростта 30 км/ч  
Източник:  www.wikipedia.de 2012 

 
Фигура 49: Знак за път без изход (задънена улица), където 
пешеходци и велосипедисти могат да продължат  
Източник: www.wikipedia.de 2012 

 

1.7.2  Поставяне на знаци и оформяне на портали 
 

Знаците са необходими, за да се овластят пътните правила. Но те също се използват да наблегнат на намаля-
ването на скоростта, например при влизане в град или зони с ограничени на скоростта чрез създаването на 
изкуствени портали. 

Специални знаци-радари за измерване на скоростта показват на шофьорите реална им скорост и така ги 
изправя очи в очи с тяхното превишение на скоростта. Тъй като знаците-радари за измерване записват измерените 
скорости, се събира информация за поведението на шофьорите. Събраната информация включва автомобили, 
минимум, максимум и средна скорост, както и броят на превишенията на скоростта. 

Също е възможно да се оцвети пътното платно или на пътя да се нарисуват знаци с боя, за да се засили види-
мостта на ограничението. 

 
 
 
 
29 Hass-Klau et al., 1992 
30  Slinn (2005)  
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Тези мерки нямат негативен ефект върху велосипедистите. За постигането на положителен ефект за велоси-
педистите се разчита на реално успокояване на трафика: колкото по-ниска е действителната скорост на мото-
ризираното движение, толкова по-сигурни се чувстват велосипедистите. Събраната информация може да доведе до 
по-строго прилагане на правилата за ограничение на скоростта, което ще има положителен ефект за безопасността 
на велосипедистите. Поставянето на знаци само по себе си не може да постигне успокояване на трафика, така че са 
необходими и други мерки. 
 

 
Фигура 50: Знак - радар за измерване и показване на скоростта 
Източник: Fricke 2012 

 
 
 
 
Фигура 51: Портал на зона с ограничение на скоростта 30 
км/ч  
Източник: Fricke 2012 

 

1.7.3  Съображения за повърхността на пътя  
 

Използването на пътища с павирана настилка вместо асфалт е много ефективен начин да се намали скоростта 
на автомобилното движение. Това се прави най-често в жилищни райони. Смяната на повърхността на настилката 
дава сигнал на шофьорите, че те не са единствени на улицата и трябва да споделят пътя с други ползватели със 
същите права. 

Използването на павирана настилка вместо асфалт може да намали комфорта и скоростта на 
велосипедистите по същия начин, както въздейства и на шофьорите. Този мярка може да не е подходящо решение 
за често използвани велосипедни маршрути. Едно възможно решение може да бъде да се изгради велосипедна 
лента с асфалт, докато пътната лента за автомобилите в с павета. Тази тема се разисква по-подробно в Част II, Глава 
1.8. 
 

 
Фигура 52: Път с павирана настилка в жилищен район  
Източник: Maaß 2012 

 
Фигура 53: Каменна павирана настилка в градски център  
Източник: Ziel 2012 

 

1.7.4  Изкуствени неравности 
 

Изкуствените неравности са най-често използваните мерки за успокояване на трафика. Те могат да бъдат с 
кръгъл профил, с трапецовидно напречно сечение или да са прекъснати по дължина. Различават се по своя дизайн, 
размер и материал, но ефектът от всички е почти еднакъв. Намаляването на скоростта се постига като шофьорите 
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забавят, за да избегнат дискомфорта при преминаване на препятствието. 
Критиците, обаче, подчертават негативния ефект върху превозните средства за спешна помощ. Линейките 

трябва да намалят, а ударът, причинен от изкуствената неравност, може да попречи на работата на парамедиците. 
Следователно изкуствените неравности е добре да не се използват на главни пътища. В някои страни за решаването 
на този проблем се използват прекъснати изкуствени неравности. Превозните средства за спешна помощ имат по-
широка следа и могат да преминат без затруднение през препятствията, докато автомобилите, които са с по-малка 
следа (по-тесни са), трябва да намалят. 
 

 
Фигура 54: Изкуствена неравност с трапецовидно напречно сечение в 
Оденсе, Дания 
Източник: Rudolph 2012 

 
Фигура 55: Изкуствена неравност с кръгъл профил в 
Оденсе, Дания 
Източник: Gostic 2012 

 

1.7.5  Хоризонтални изкуствени препятствия 
 

Друг начин да се намали скоростта на автомобилното движение е да се изпълнят хоризонтални изкуствени 
препятствия като шикани (препятствия за изкуствено създаване на завои при прави улици) или други подобни 
елементи. Шикани лесно могат да се постигнат например с преместване на лентата за паркиране вляво или вдясно. 
Много ефективни са изкуствените стеснения на пътя, където едната лента за движение е премахната и са поставени 
съответните знаци за даване на път на насрещно движещите се превозни средства. Това най-често се прилага при 
оформянето на портали за жилищните зони. Тези изкуствени препятствия лесно могат да се проектират така, че да 
не затрудняват велосипедистите като се остави проход за тях за преминаване направо. 
 

 
Фигура 56: Хоризонтално изкуствено препятствие, принуждаващо 
шофьорите да дадат предимство  
Източник: Fricke 2012 

 
Фигура 57: Дизайн на улица с допълнително изградени 
криви  
Източник: Maaß 2012 
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1.7.6  Зони с ограничение на скоростта 30 км/ч и жилищни зони  
 

Там, където различните участници в движението споделят уличното пространство, трябва да бъдат положени 
допълнителни усилия, за да се осигури безопасността на всички. Поради тази причина ограничението на скоростта в 
тези зони често е ограничена до 30 км/ч или по-малко (20 км/ч или до скоростта на пешеходец). Основната полза е 
подобрената среда на улицата и социалното възприятие. 

Поставянето на знаци само по себе си няма да доведе до спазване на ограниченията на скоростта. Затова при 
входовете на тези зони с успокоен трафик се оформят портали и понякога изкуствени препятствия. Често мар-
кировката на осовата линия се премахва и улиците се правят по-тесни от обичайното. Кръстовищата на равнозначни 
пътища, където предимство има дясностоящото превозно средство, също забавят трафика, защото шофьорите 
трябва да спрат на кръстовищата. На улиците с успокоен трафик често се използват шикани, местата за паркиране 
или изкуствени криви така, че автомобилите да не се движат дълго по права линия. 

Следващата стъпка е да се създадат жилищни зони. Тук шофьорите трябва да дадат предимство на другите 
ползватели на пътя като велосипедисти, пешеходци и най-вече играещите деца. Скоростта обикновено е огра-
ничена до скоростта на пешеходците. Дизайнът на улицата трябва да намали както скоростта, така и доминирането 
на моторизираното движение. Това става не само с изграждането на портали и със сигнализация, но също и с 
павирани пътища без бордюри така, че автомобилите, велосипедистите и пешеходците да споделят общо 
пространство. Тези жилищни зони са често прилагани в много държави като Холандия (“woonerf”), Германия 
(“Verkehrsberuhigter Bereich”), Великобритания (“home zone”), САЩ (“complete street”). Също така споделеното 
пространство (виж Част II Глава 1.6.11) може да се разглежда като особен вид жилищна зона, но от по-общ характер. 

Създаването на жилищни зони и подобни на тях мерки е много лесно, ако е предвидено едновременно с изг-
раждането на нова зона за обитаване. Но е много скъпо, когато улиците на съществуваща зона трябва да се 
реконструират. 

За велосипедистите жилищните зони предлагат добри условия за каране на велосипед, тъй като големината 
на транспортните потоци и скоростта като цяло са ниски. Също така тези зони обикновено са по-привлекателни и 
комфортни и създават по-малко шум и замърсявания. 
 

 
 
 
 
Фигура 58: Знак за жилищна зона в Швеция  
Източник: www.wikipedia.de 2012 

 
Фигура 59: Дизайн на улица в жилищна зона в Германия 
Източник: Fricke 2012 

 

1.7.7  Схеми за контрол на тежкотоварния трафик 
 

Схемите за контрол на тежкотоварния трафик може да забрани транзитното движение на тежки камиони и да 
ги принуди да използват определен маршрут за преминаване през дадена зона. Това освобождава останалата зона от 
тежкотоварния трафик. 

Други схеми за контрол принуждават камионите, чиято крайна точка е в контролираната зона, да използват 
определени улици за възможно най-голяма част от маршрута си. Това често се използва за тежкотоварен трафик, 
който трябва да достигне до бизнес зона с интензивно транспортно обслужване в или близо до жилищната зона. В 
Лондон31 операторите на тежкотоварни превозни средства трябва да вземат разрешително с определен маршрут, 
преди да влязат с камион над 18 тона в Лондон. 

Нормативната уредба за движение по пътищата трябва да определи условията (например тежестта на 
камионите), когато се регулира движението на камиони. Не всички национални регулации за пътното движение или 
проектирането дават възможността да се въведат такива схеми за контрол. Намаляването на броя на тежките 
камиони, обаче, значително подобрява условията за каране на велосипед, както и общото качество на средата за 
обитаване.  

 
31 http://www.londonlorrycontrol.com/   
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Част ІІ: Велосипедна инфраструктура   

1.7.8 Пешеходни зони 
 

Пешеходните зони, както и други зони без автомобили, са добра 
мярка да се увеличи качеството на обитаване на зоната. Това често се 
прави в градските центрове, където има много магазини и минават много 
пешеходци. Автомобилният трафик се насочва към платени паркинги в края 
на пешеходната зона. В някои случаи велосипедното движение е забранено 
или ограничено до времето, в което има по-малко пешеходци извън 
пиковите часове. Дали да бъде или не забранено/ограничено движението 
на велосипеди зависи от местните условия (виж Част II Глава 1.6.12). Но за 
велосипедното движение, разбира се, най-добре е, ако достъпът до 
пешеходните зони е разрешен. 
 
 

 
Допълнителна информация: 
Споделено пространство: Department of Transport (2011) Local Transport 
Note 1/11 on Shared Space 
URL http://www.dft.gov.uk/publications/ltn-01-11/ 
 

1.8 Избор на подходящ вид инфраструктура 
 

Както бе показано в предните глави, има различни видове 
велосипедни трасета (форма) и възможности да се изпълни велосипеден 
път. Въпросите, които възникват, са: 

• Как да изберем подходящата форма? 

• Кой критерии могат да се използват, за да се вземе 
решение дали дадена форма изпълнява изискванията? 
 

Следните критерии могат да помогнат да се даде оценка за използваемостта на всяка форма в зависимост от 
различни обстоятелства 

Критерий за големина на транспортните потоци 
Големината на транспортните потоци (брой автомобили на час) и проектната скорост  на път, по който е 

предвидено да се изгради велосипедно трасе, са важни критерии за изборът на подходяща форма. Границите са 
размити, което означава, че обикновено няма само една възможност. Фигура 62 и Фигура 63 показват коя форма 
трябва да се предпочете в зависимост от проектната скорост и големината на транспортните потоци. Препоръчва се 
да се изберат велосипедни алеи, ако скоростта е висока и/или големината на транспортните потоци е голяма. 

Критерий големина на тежкотоварните транспортни потоци 
Този критерий взима предвид, че рискът велосипедистите да участват в пътно произшествие е по-голям с 

увеличението на дела на тежкотоварния трафик, особено при маневри за завой и изпреварване. Препоръчва се да се 
изберат велосипедни алеи колкото е по-висок дял на тежкотоварния трафик спрямо общата големина на 
транспортните потоци. 

Критерий наличие на пространство 
Наличието на пространство показва дали дадена форма може да бъде употребена безопасно. Важно е да се 

провери дали са спазени необходимите светли разстояния и дали има препятствия, които могат да се преместят или 
ще доведат до стеснение на велосипедното трасе. Изискуемото и свободното пространство трябва да се сравнят и 
оценят. 

Ако проектантът достигне до извода, че избраната форма не може да се употреби безопасно, тогава трябва 
да се избере друга форма. Разбира се, тогава същата проверка трябва да бъде направена наново. 

Критерий паркиране 
Този критерий отчита риска от инцидент, причинен от паркираните автомобили. Това включва маневрите за 

паркиране и разпаркиране, както и отварянето на врати (внезапно отваряне на врата с последващ удар на 
велосипедиста във вратата). С увеличаването на кратковременното паркиране, рискът от инциденти се увеличава. 
Препоръчва се да се избере велосипедна алея, ако се извършват много маневри, свързани с паркирането. 

Критерий кръстовища и достъп до недвижими имоти 
Този критерий взима предвид превозните средства, които завиват и пресичат велосипедната инфраструктура. 

Може да се изрази с броя на кръстовищата и пресичанията за достъп до недвижимите имоти на километър от пътя. 
Достъпът до недвижимите имоти се отчита само, ако има значителен поток от завиващи автомобили (достъп до 
паркинг, гараж, бизнес център или производство). 

 
Фигура 60: Заобикаляния за камиони 

Източник: www.wikipedia.de 2012 

 

 
Фигура 61: Пешеходна зона в Оденсе, Дания 

Източник: Petrova 2012 
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Колкото по-голям е броят на кръстовищата и на завиващите автомобили, толкова повече се препоръчва да се 
изберат велосипедни алеи. 

Критерий надлъжен наклон 
С този критерий могат да се отчетат по-високата скорост на велосипедистите, спускащи се надолу, както и 

необходимостта от по-широк велосипеден път за изкачване поради намалената им стабилност. Двете посоки, нагоре 
и надолу по наклона, трябва да се оценят поотделно. 

Препоръчва се да се избере велосипедна алея при много стръмни наклони. 
Ако наклонът е много дълъг трябва да се приложи велосипедна лента. Високите скорости при спускане не са 

сравними с тези на пешеходците, също и високите скорости изискват по-голям обхват на видимостта. Следователно 
трябва да бъдат предпочетени велосипедни ленти32. 

 

1.9 Строителство 
 

Тази глава се занимава с аспектите при строителството на велосипедна инфраструктура.  
 

1.9.1  Настилка – вид на повърхността 
 

Настилката на велосипедната инфраструктура е друг ключов въпрос. Поради по-твърдата возия на 
велосипедите е добре велосипедните трасета да бъдат с равна и гладка повърхност, с минимален брой препятствия, 
дупки или издатини. Всяка неравност на повърхността се прехвърля от колелата чрез рамката директно в 
гръбначния стълб и ставите на китките на велосипедистите, което може да доведе до некомфортни въздействия на 
тялото. Обикновеният градски велосипед е с твърдо окачване. Много съвременни градски велосипеди имат 
амортисьори (или поне на вилката), но возията е по-твърда в сравнение с лекия автомобил. Велосипедистите са 
изложени на много вибрации и подхвърляния. Тъй като неравната повърхност върви заедно с висок дискомфорт за 
велосипедистите, проектантите трябва да избягват всякакви дупки или издатини при връзките в настилката.  

 
 
 
  
32 ERA (2010)  

 
Фигура 62: Избор на вид инфраструктура в зависимост от големината на транспортните потоци и проектната скорост за 2-лентов път 
Източник:  ERA 2010 

 
Фигура 63: Избор на вид инфраструктура в зависимост от големината на транспортните потоци и проектната скорост за 4-лентов път 
Източник:  ERA 2010 
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Част ІІ: Велосипедна инфраструктура   

Повечето от велосипедните групи и клубове (като ADFC в Германия) искат настилката на велосипедните алеи 
и ленти да е с асфалт (виж Фигура 64). Тази повърхност предлага най-висок комфорт на велосипедистите и 
маркировките лесно могат да бъдат положени върху асфалта. Бетонът има почти същите предимства като асфалта, 
но бетонните настилки изискват да се оставят фуги на всеки няколко метра, което за разлика от асфалта причинява 
известно неудобство. 

Използването на бетонни плочи трябва да се разгледа по-подробно. Плочите изглеждат привлекателно, 
особено плочите без или с много малка фаска (нескосен ръб, виж Фигура 65 и Фигура 66). Цветните плочи 
(например червени, жълти, зелени) могат да бъдат използвани лесно да повишат вниманието. 
 

 
Фигура 64: Асфалтова настилка, Болцано (Италия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 65: Червени бетонни плочи с нескосен ръб, Хамбург 
(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Но плочите имат недостатъка, че след време повърхността става неравна, тъй като плочите не са фиксирани. 

Топящият се лед, корени или просто слягането на почвата могат да доведат до неравна повърхност (виж Фигура 68).  
Малки плочи със скосен ръб са използвани широко в миналото в Германия (виж Фигура 66). Но на практика 
комфортът е много по-нисък в сравнение с по-големи плочи с нескосени ръбове или с равния асфалт. Препоръчва 
се да се избягват плочи със скосени ръбове. Също така е важно при подредбата да не се получават надлъжни фуги, 
тъй като в тях могат да пропаднат някои от по-тесните велосипедни гуми. 

Каменната павирана настилка трябва да се избягва главно, защото повърхността й е много неравна и фугите 
са прекалено широки за велосипеди с по-тесни гуми (виж фигура 67) – има опасност колелото да пропадне във 
фугата и да наруши баланса на велосипедиста. В допълнение каменните павета стават много хлъзгави при дъжд и 
сняг заради гладката си повърхност и се причина за повишен риск. 
 

 
Фигура 66: Червени бетонни плочи със скосен ръб, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 67: Каменни павета, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Полезна инфромация за бетонни плочи  
„за” 

• Лесни за премахване/ повторен монтаж; 

• Налични в различни цветове; 

• Висока естетическа стойност; 

• Лесно се нагаждат към различни нива 

• Могат да бъдат ремонтирани при ниски разходи 
”против” 

• Дискомфорт за велосипедистите (заради фугите); 

• лош монтаж = неравна повърхност  
  (виж Фигура 54); 

• Проблем с маркирането (при фугите); 

• Във фугите могат да поникне растителност 
  (дискомфорт); 

• Корените на растенията и слягането на почвата 
  могат да причинят неравна повърхност. 

 

1.9.2  Настилка – цвят на повърхността, маркировки 
 

Велосипедът не предоставя защита на велосипедиста. В случай на произшествие той е изложен на риск и 
лесно може да бъде наранен. Така че велосипедистите трябва да бъдат предпазени от инфраструктурата по 
възможно най-добрия начин. Една ефективна мярка е настилката да бъде цветна в ярък цвят. 

Цветните повърхности нямат правно значение - не е задължително да се използват. С тяхна помощ могат да 
се подчертаят маркировките на велосипедните ленти и да напомнят на шофьорите, че тази повърхност е предимно 
или изключително предназначена за велосипедисти. Те също помагат на велосипедистите да заемат подходящо 
място на пътното платно и да следват маршрут. 

Цветните настилки са относително скъпи за прилагане. Ако се използват прекалено много, има опасност да 
станат визуално натрапчиви и да загубят подчертаващия ефект, където са най-необходими. За най-добър резултат те 
трябва да се използват пестеливо. Например вместо да се използва цвят за цялата дължина на велолентата, може да 
бъде приложена само на специфични места, където има най-голяма полза от нея, например където велолентата 
преминава край странични входове и второстепенни улици. Цветните повърхности са особено полезни за 
велосипедни ленти, отдалечени от бордюра, например при велосипедни ленти, които са успоредни на пътна лента 
за ляв завой. 

Цветната настилка може да е подходяща: 

• при изнесена стоп линия на велосипедна лента с ширината на лентата или при наличие на буферна 
зона; 

• при велоленти, които са далеч от бордюра, и при велоленти за десен завой; 

• при велоленти за насрещно движещи се велосипедисти при еднопосочни улици; 

• при велоленти, преминаващи зад джоб за паркиране; 

• при велоленти край тесни пътни ленти; 

• при кръстовища, където велосипедистите са ограничени в определени маневри; 

• на места, където велолентата подчертава потенциален риск, например при преминаване през 
стеснение; 

• на двупосочни велоалеи; 
 

Изборът на подходящ цвят е въпрос от компетентността на съответната институция, но в интерес на последо-
вателността и простотата на поддръжката се препоръчва да бъде използван само един цвят за велосипедната 
инфраструктура в района на действие на тази институция. Зелените и червените повърхности са най-често 
използваните. В сравнение с пътната маркировка устойчивостта на такива маркировки може да не е голяма и зависи 
от материала, цвета и приложения метод. Това трябва да се вземе предвид при решаването дали са необходими 
цветни повърхности, защото добавя разходи за поддръжката33. 

 
33 Абзацът е взет от Department for Transport (2008)  

 
Фигура 68: Лошо монтирани плочи, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Особено при кръстовищата, където велосипедистите се изправят лице в лице с автомобилното движение, 
вниманието трябва да бъде насочено към велосипедистите. Там могат да се появят различни цветове. Червено, 
зелено, синьо и жълто са цветове, които могат да се видят из цяла Европа. Целта на цветната настилка е да се 
повиши вниманието и да се подобри видимостта на велосипедистите.  Фигура 69 показва синя настилка за 
велосипедно пресичане в Копенхаген. Фигура 70 показва червена настилка за пресичане в Хамбург на място, където 
автомобилния поток е голям. 
 

 
Фигура 69: Синя настилка на велосипедно пресичане, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Фигура 70: Червена настилка на велосипедно пресичане, 
Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Примерна практика: велосипедните магистрали Барклейс (Англия) 

 
Велосипедните магистрали Барклейс са общо 12 велосипедни маршрута, тръгващи от покрайнините на 

Лондон към централен Лондон и са наименовани с код (букви и цифри) за по-лесно разбиране. Велосипедните 
магистрали са реализирани с публично-частно партньорство между община Лондон и Барклейс банк. Те предоставят 
безопасно, бързо и директно пътуване до центъра на града. 

Първите 4 велосипедни магистрали са били готови през 2010 г. Останалите 8 се очаква да бъдат завършени 
до 2015 г. 

Принципи на проектиране: 
Директни и непрекъснати 
Новите маршрути са ясно маркирани и лесни за следване. Има нови знаци и пътни маркировки, както и ин-

формация за времето за пътуване и връзки с други маршрути. 
Комфортни и удобни 
Подобрени са пътните настилки и са минимализирани препятствията за по-голям комфорт на каране. Лондон 

също е обособил около 2000 нови места за паркиране край или близо до маршрутите. 
По-безопасни 
Велосипедните магистрали са велосипедни ленти с поне 1,5 м ширина, преминаващи и през кръстовищата. 

Създадени са изнесени стоп линии с буферни зони при светлиннорегулираните кръстовища, за да подпомогнат 
велосипедистите да тръгнат преди моторизираното движение. Дълбочината на буферните зони е поне 5,0 м, за да 
дадат достатъчно пространство на велосипедистите пред наредените автомобили. Много кръстовища са били 
преустроени, за да дадат повече пространство на велосипедистите и да подобрят чувството за безопасност. 
Монтирани са огледала за безопасно каране на велосипед (‘Trixi’) на кръстовищата, за да дадат на шофьорите и по-
големите превозни средства по-добра видимост към велосипедистите, когато се подготвят за ляв завой (ляво 
движение във Великобритания). 
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Въздействие 
Първата оценка (1 година след въвеждането) е показала, че броят на велосипедистите е нарастнал със значи-

телните 46 % по трасето на Веломагистрала 7 и дори с 83 % по Веломагистрала 3. В малки участъци може да се 
наблюдава нарастване с до 200 %. От 8% до 14% от велосипедистите съобщават, че са сменили друг вид транспорт с 
велосипед след въвеждането на веломагистралите. Според велосипедистите средното време за пътуване може да 
бъде намалено с приблизително 5 минути. По време на първата година не е имало произшествия със загинали 
велосипедисти. 
 

 
Фигура 71: Някои впечатления от велосипедните магистрали в Лондон (Великобритания) 
Източник:  tfl.gov.uk and bbcimg.co.uk 2011 

 
Допълнителна информация: 
Transport of London 
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/11901.aspx. 
 

1.9.3  Бордюри 
 

Изпълнението на бордюрите и изборът на бордюрни елементи са ключов елемент от велосипедната инфраст-
руктура. Бюрдюрите се използват за физически разделител между уличната настилка и велосипедните алеи или 
тротоарите. Основно има два различни материала за бордюрни елементи: бетон и гранит. Докато гранитът е по-
устойчив и издържа дълго време, бетонът е по-евтин и дава възможност за различни форми.  

При кръстовища и пресичания бордюрът трябва да бъде понижен до нивото на пътната настилка (виж Фигура 
72). Много често понижаването се е осъществява така, че се забелязва малка разлика в нивата. Това означава, че е 
има разлика от 2-3 см. Както е показано на Фигура 73 (гранитен бордюр) и Фигура 74 (бетонен бордюр) този вид 
изпълнение означава неблагоприятно въздействие върху велосипедиста поради по-твърдото окачване на 
велосипеда. Преминаването на тази разлика със скоростта на движение по пътя силно въздейства на гръбначния 
стълб на велосипедиста. Бордюри, които не са понижени точно на нивото на пътната настилка, не са приемливи. 
 

 
Фигура 72: Гранитен бордюр с равен преход 
между велосипедната и уличната настилка, 
Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 73: Гранитен бордюр, 
показващ въздействието върху 
колелото, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 74: Бетонен бордюр, 
показващ въздействието върху 
колелото дори и при заоблен ръб, 
Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Резултатът е, че лесно може да възникне повреда на колелото и дискомфорт за велосипедиста поради въз-
действието, причинено от разликата в нивата. Това също принуждава велосипедиста да намалява на всяко 
пресичане, дори и да има предимство. За ежедневното каране на велосипед (до работа, училище, за покупки и т.н.) 
предварително условие е, че велосипедистът може да поддържа определена скорост на движение, за да измине 
няколко километра за приемливо време. Следователно е необходимо бордюрите да се изпълняват както е показано 
на Фигура 72. 

Бордюрите, които ограничават странично велоалеята, също трябва да са с подходящ дизайн. Най добре е те 
да са с височина до 5 см, за да се избегне риска от удряне на педалите в бордюра.  
 

1.9.4  Осветление 
 

Публичното осветление подобрява сигурността и комфорта за всички участници в уличното движение включи-
телно и велосипедисти. То е особено важно през зимните месеци. 

За разлика от моторните превозни средства, основната функция на светлините на велосипедите е да предуп-
реждават останалите участници на пътя, а не толкова за да осветяват. За да видят пътя си, велосипедистите 
разчитат основно на публичното осветление и разсеяната градска светлина. Публичното осветление им помага да 
избегнат евентуални препятствия като обществено обзавеждане, решетки, счупени стъкла и др. 

Основните функции на осветлението на пътя са: 

• Да се увеличи пътната безопасност; 

• Да се подобри протичането на пътното движение; 

• Да се увеличи (велосипедния) комфорт; 

• Да се подобри социалната безопасност; 

• Да се осигури видимост на района. 
 

(Главните) велосипедни маршрути са най-интензивно използваните във велосипедната мрежа за връзки между 
селища, райони и квартали. Поради тази причина на главните велосипедни маршрути винаги трябва да бъде 
осигурено осветление. Колкото по-голяма е проектната скорост, толкова по-голямо е изискваното разстояние за 
видимост, което на свой ред влияе върху нивото на осветеността. 

В повечето случаи уличното осветление е достатъчно и за велосипедните алеи. Самостоятелно осветление за 
велосипедна алея е желателно да се предвиди, ако тя е разположена на над 2 м от уличното платно, при преки 
пътища, при внезапни завои на неосветена велоалея или на места, където велоалеята се отделя от пътя.  
Уличното осветление трябва да отговаря на следните основни изисквания: 

• Да осветява пътя напред; 

• Да осветява повърхността на пътя; 

• Да осветява кръстовища, изходи, конфликтни места и т.н.; 

• Да осветява препятствия и останалите участници в движението. 
 

Кръстовищата и пешеходните и велосипедни пътеки също трябва да са добре осветени. Ако осветлението на 
пътя е недостатъчно, то необходимо е да постави допълнително осветление от двете страни на пътя на тези места. 
Извън населените места и на рекреационни маршрути обикновено няма нужда от осветление на велосипедните 
трасета, освен на специфични точки – кръстовища и пресичания. Дори на някои места (защитени зони) осветлението 
може да е нежелателно. 

 

1.9.5  Съображения при проектирането на осветлението на пътя 
 
При проектиране на ново улично осветление или основна подмяна на съществуващото трябва да се вземе 

предвид необходимостта от осветяване на велосипедните трасета – съществуващи и плановете за бъдещи такива. 
Добрата осветеност увеличава привлекателността на маршрута и дава по-голяма сигурност.  

Проектната скорост на велосипедните трасета е право пропорционална на спирачния път и видимостта. Пуб-
личното осветление трябва да позволява на велосипедистите да виждат на поне 20-40 м (препоръчителна е, разбира 
се, горната граница). Това би следвало да удовлетвори по-голямата част от велосипедистите.  

При определени обстоятелства като мостове и парапети по-подходящо би могло да бъде осветлението да се 
монтира към конструкцията на моста или самия парапет, за да се освободи прохода от стълбове и да остане повече 
място за движение.  

Също така ако на пътя се предвижда или е удачно да се изгради велосипедна лента като част от пътното 
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платно, то дизайна на уличното осветление трябва да се съобрази с изместеното положение на пътните ленти 
заради велолентата. 

Подлезите и тунелите имат нужда от повишено внимание предвид намаленото чувство на сигурност на вело-
сипедистите и пешеходците. Също така осветеността в подлеза не трябва да е прекалено контрастна на осве-
теността около него. Това означава с приближаване на подлеза осветеността да се засилва постепенно. Не е 
желателно да има голям контраст между осветеността под стълбовете за осветлението и между два стълба – 
контрастът би довел до по-лоша видимост и умора на очите. Най-ниското ниво на осветеност трябва да бъде поне 
30% от най-голямото. 

Уличното осветление също не трябва да заслепява велосипедистите. Това става с коригиране на височината 
на стълбовете и подходящ дизайн на осветителното тяло. Заслепяване трябва да се избягва и от декоративните 
публични осветления на сгради и съоръжения – осветление на мостове, рекламни билбордове, растителност, 
осветители в настилките и др. 

Таблица 5 показва изискванията за осветеност на велосипедните пътища при някои видове инфраструктура. 
 

 

Таблица 5: Препоръчителни нива на осветеност при някои видове инфраструктура 
Източник:  Design manuals for the bicycle traffic, CROW, 2007, Austroads Guides, 
онлайн ръководство за проектиране на велосипедна инфраструктура на Ирландия 
http://www.cyclemanual.ie 
 

Постигането на горните нива на осветеност може да 
стане с монтирането на осветители на подходящите височина и 
хоризонтално разстояние. Местоположението на стълбовете се 
определя от категорията на пътя. На стълб в разделителната 
ивица между велоалеята и пътното платно могат да бъдат 
монтирани два осветителя на различна височина, за да осветят 

желаното място с необходимото ниво на осветеност. Това ще намали броят на стълбовете и претрупаността с 
вертикални елементи на пътя. Видимостта на велосипедния път се определя не толкова от количеството светлина, 
което пада, а от количеството светлина, която се отразява от повърхността (яркост). По отношение на яркостта 
използването на бетон е по-добрия избор на настилка. Недостатък на бетонната настилка е, че тя заслепява в 
дъждовни дни при ниско слънце.  
 

1.9.6  Цвят на светлината 
 
Уличното осветление трябва да бъде с достатъчна интензивност, за да позволи разпознаване на лица и предмети от 
определено разстояние. Специално заради социалната безопасност, жените и децата са особена група, за която 
цветът на светлината има допълнително значение. Предпочитана е бялата светлина. Предимствата на бялата 
светлина са следните: 

• При отделни велосипедни алеи по-лесно се разграничава движението на обекти; 

• Лесно създава контраст за пешеходците; 

• Спестява от годишните разходи34. 
 

1.9.7  Поддръжка 
 

Поддръжката на цялата велосипедна инфраструктура е много важна. Поради използването й от 
велосипедистите и особено от тежките превозни средства при кръстовищата, тя е подложена на интензивни 
влияния. Метеорологичните условия като смяната на сезоните, навлизането и замръзването на вода разрушава 
настилките и маркировките. Отворите в настилката за достъп до техническата инфраструктура под пътя обикновено 
има най-голям негативен ефект върху велосипедната инфраструктура, както е показано на Фигура 76. Трябва да има 
отговорен служител в общината, който да проверява велосипедната инфраструктура регулярно (например на всеки 
две години), за да има представа от качеството на инфраструктурата. Повредите след зимния сезон или след 
реконструкции трябва да се поправят възможно най-бързо. Приоритетно трябва да се поддържат главните 
велосипедни маршрути. Добре е при реконструкции, засягащи съществуващи велосипедни трасета или места с 
интензивни велосипедни потоци, да се създадат временни велосипедни трасета. 

 
34 Абзацът е взет от Bicycle Infrastructure Design Manual for Indian Sub-continent (n/a)  

 
Фигура 75: Осветление на велосипедна алея в Стокхолм 
(Швеция) 
Източник:  Müller 2011 

Вид инфраструктура Ниво на осветеност 
Пътно платно 7-10 lux 
Велосипедна алея 2-5 lux 
Подлези 30 lux 
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1.9.8 Управление 
 
Велосипедната инфраструктура изисква не само добър 

дизайн, но също и ефективно управление и поддръжка. Лошите 
повърхности, надвисналата растителност, образуването на 
локви, износената маркировка, счупени стъкла, лошото 
осветление и т.н. – всичко това влияе на велосипедистите по-
бързо и по-значително, отколкото шофьорите и е постоянен 
източник на оплаквания. Следователно от ключово значение е 
велосипедните пътища, независимо дали са на пътното платно 
или извън него, да се преглеждат и поддържат подобно на 
останалата пътна мрежа. 

Всяка нова велосипедна инфраструктура трябва да се 
появи във вид, който да минимализира разходите за жизнения й 
цикъл, включително разходите по поддръжката й. Качественото 
изпълнение и влагането на качествени материали при 

изпълнение на велосипедните трасета е предпоставка за влагане на по-малко средства по поддръжката им. 
За поддръжка на велосипедните маршрути на пътното платно трябва да се обърне внимание на ивицата  разс-

тояние от 1,5 – 2,0 м край бордюра. Извън пътното платно както изпълнението, така и оформянето на ландшафта, 
трябва да цели минимализиране на разходите за поддръжка. Велосипедните пътища извън пътя могат да бъдат 
обект на нерегламентирано изхвърляне на боклук и могат да станат непроходими за велосипедистите от счупени 
стъкла. 

Отговорната институция трябва да създаде процедури за мониторинг и поддръжка за всеки участък на 
велосипедната мрежа на място и на специфична инфраструктура като споделени пешеходни и велосипедни мостове, 
подлези и места за почивка, които да бъдат проверявани регулярно. 

Трябва да бъде възможно най-лесно гражданите да подават сигнали, свързани с поддръжката, и те да бъдат 
приключени възможно най-бързо (виж глава 3). 

След продължителен период на лошо време като силен дъжд, вятър или сняг, може да е необходима 
допълнителна поддръжка35. 

За да се гарантира безопасно пътуване с велосипед, ключова е организацията на годишната поддръжка. 
Растения, храсти и дървета трябва да бъдат подрязани, ако засягат изискваните светли разстояния за 
придвижването на велосипедистите. Плочите от настилката, които са образували неравна повърхност, трябва да се 
ремонтират и загладят. През зимата снегът трябва да се почиства от велосипедната инфраструктура. Добър пример 
е община Копенхаген, чиито работници по поддръжката премахват снега първо от велосипедната инфраструктура и 
след това разчистват и пътищата. 

Трябва да има повишено внимание към капаците на инсталационни шахти и дренажните решетки – капаци да 
са на място, решетките да са с отвори, поставени напречно на посоката на движение, да има равен преход с 
околната настилка, да има добро отводняване. Внимание трябва да се обърне и на препятствия върху и край 
велосипедните трасета – контейнери за смет, кашпи за цветя, рекламни съоръжения, антипаркинг колчета (да бъдат 
със светлоотразители и достатъчно високи да се забележат) и др. 
 

 
Фигура 77: Премахване на пясъка след зимната поддръжка, Хамбург 
(Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 78: Премахване на паднали листа и растителност 
през есента, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
35 Абзацът е взет от SEStran South East of Scotland Transport Partnership (2008)  

 
Фигура 76: Лошо поддържана маркировка и повърхност, 
Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 
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Фигура 79: Велосипедна лента след допълнителна поддръжка през 
зимата, Стокхолм (Швеция) 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 80: Велосипедна лента след допълнителна 
поддръжка през зимата (детайл), Стокхолм (Швеция) 
Източник:  Müller 2011 

 

1.9.9  Премахване на бариери и неудобства 
Велосипедистът обикновено среща много бариери по пътя си. Когато проектира велосипедна 

инфраструктура, проектантът винаги трябва да има предвид, че велосипедистите са от една страна много по-
уязвими участници в движението по отношение на безопасността и от друга страна към качеството на настилката, 
препятствия и заобикаляния. Поради факта, че велосипедите имат по-твърдо окачване в сравнение с моторните 
превозни средства, велосипедистите са много чувствителни към настилката, дупки и т.н. 

В последните десетилетия се появиха амортисьори на велосипедния пазар. Амортисьорните вилки станаха 
много разпространени, включително и за градските велосипеди. Въпреки това разликата в комфорта на возене 
между колите и велосипедите е значителна. Поради големите транспортни потоци и по-високите скорости 
инфраструктурата за автомобили е свободна от бариери, имат предимно гладка повърхност и цялата инфраст-
руктура, включително и светофарните уредби, са проектирани да се постигне най-ефективна пропускателна 
способност с максимален комфорт за шофьорите. 

Само висококачествената велосипедна инфраструктура ще привлече велосипедистите да я използват. 
Успехът в привличането на велосипедисти зависи предимно от свободната от бариери инфраструктура. За да повиши 
вниманието на проектантите към това кое са и кое не са бариери, са дадени следните примери за често повтаряни 
грешки: 

• Неравно изпълнение на бюрдюри (виж глава 1.9.3); 

• Препятствия на велосипедните трасета като контейнери за смет (виж Фигура 82), електрически табла за 
светофарни уредби или жилищни сгради, дренажи, канавки, ревизионни отвори, инсталационни шахти, 
автобусни спирки и знаци, стълбове за улично осветление, зарядни станции за електроавтомобили (виж 
Фигура 82) и др.; 

• Пешеходци, пресичащи велосипедната алея или които ходят успоредно на нея и причиняващи 
забавяния (виж Фигура 82); 

• Липса на велосипедни преминавания при кръстовища; 

• Липса на непрекъснатост (виж Фигура 83) и променливо качество на настилката (виж Фигура 84); 

• Внезапен край на велосипедното трасе (виж Фигура 83) и липса на последващо безопасно включване в 
автомобилното движение. 

Фигура 81: Контейнер за смет и зарядна станция за електроавтомобили 
на велосипедната алея, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 82: Пешеходци, пресичащи велосипедна алея, 
Копенхаген (Дания); Източник:  Rudolph 2011 
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Фигура 83: Неочакван край на велосипедно трасе, Hamburg (Germany) 
Source:  Rudolph 2011 

 
Фигура 84: Променливо качество на велосипедната 
настилка, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 

 
Фигура 85: Ревизионен отвор с ръб на 2,5 см над нивото на 
велосипедната настилка, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 86: Паркиран автомобил на препоръчителна 
велосипедна лента, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
 

1.10 Светофарни уредби 
 

Светлинно регулираните кръстовища по своята 
същност са опасни за велосипедистите. Въпреки това 
те са незаменими, когато велосипедистите трябва да 
пресекат тежко натоварени пътища. Благоприятният 
за велосипедисти дизайн трябва да направи 
велосипедистите видими, да позволи къси и лесни 
маневри и да намали времето за изчакване, като 
преминаване за десен завой без изчакване на 
светофара и изнесена стоп линия за велосипедистите. 
На главните велосипедни връзки наличието на 
отделни велосипедни светофари и регулиране на 
светофарната уредба в полза на велосипедистите 
може да даде предимство на велосипедния поток 
пред моторизираното движение. 

 
Светлинно регулираните кръстовища винаги са 

второто най-добро решение за велосипедистите по отношение на безопасността. В действителност четириколонните 
светлинно регулирани кръстовища са много опасни и е желателно като цяло да бъдат избягвани. Според холандско 
ръководство кръговите движения са значително по-безопасни от светофарните уредби за четириколонните 
кръстовища при 10`000-20`000 МПС/ден. 

На практика светофарните уредби се използват, когато кръстовището трябва да пропусне бързо големи 
потоци от моторизирано движение. Те могат да се справят с до 30`000 МПС/ден - повече, отколкото има възможност 

 
Фигура 87: Релса за бутане на велосипед на жп гара, Ейндховен(Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 
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кръговото кръстовище. Те обикновено включват поне един много натоварен главен път с няколко пътни ленти (50 
км/ч в застроени зони и повече извън тях). 

Често тези натоварени пътища са от интерес също и като велосипедни връзки. Много от тях съвпадат с исто-
рически маршрути и свързват важни крайни точки, обикновено градския център, по сравнително права линия. В тези 
случаи е логично основните локални велосипедни маршрути и дори главните велосипедни връзки да следват същия 
този път. Необходимо е да се предостави инфраструктура за велосипедистите, за да се подобри ситуацията за 
велосипедистите. Има някои ситуации, когато светофарните уредби се препоръчват във велосипедната мрежа.  

• Основни локални или главни велосипедни маршрути по натоварен главен път, който пресича друг на-
товарен главен път (и двата пътя с приблизително над 1000 МПС/час). 

• По-второстепенна велосипеда връзка, пресичаща изключително натоварен главен път (приблизително 
1500 МПС/час). Велосипедната връзка може да бъде самостоятелна велоалея, локален път или главен 
път. 

• При интензивност над 1500 МПС/час се препоръчва пресичане с велосипеден тунел. По принцип на 
главни пътища за велосипедистите се осигурява велосипедна алея или поне велолента. 

 

1.10.1 Светофарни уредби – общи изисквания 
 

Поради големият брой моторни превозни средства който участва, дизайнът на едно кръстовище трябва да 
увеличи видимостта и безопасността на велосипедистите. 

Просто и мощно средство е предоставянето на възможност велосипедистите да завият надясно при червен 
светофар. 

• Отделно велосипедно преминаване за десен завой преди светофара позволява на велосипедистите да 
завиват надясно, без да спират. За да се слеят безопасно с пътното движение, велосипедистите трябва 
да се озоват на велосипедна лента или алея или на друго защитено място. Това дава на 
велосипедистите значително предимство пред моторизираното движение. 

• В някои страни, като Холандия, пътните регулации дават възможност дяснозавиващите велосипедисти 
да бъдат освободени от светофара, дори и без отделен велосипеден път. 

• И в двата случая има вероятност за конфликт с пресичащите пешеходци. Това е най-добре да се 
приложи на места, където пресичат малко пешеходци. 
 

Друго просто и много ефективно средство е изнесената стоп линия за велосипедисти (виж глава 1.11). 

• Стоп линията за моторните превозни средства се измества назад и се маркира стоп линия за велосипе-
дисти на 4-5 м пред нея. Това дава допълнително място за изчакване на велосипедистите (буферна 
зона), широко колкото пътната лента, пред всички моторни превозни средства. То трябва да бъде 
маркирано с велосипеден символ. Може да се предвиди и цветна повърхност. 

• Препоръчва се да има довеждаща велосипедна лента. Това позволява велосипедистите да преминат 
край изчакващите автомобили и да достигнат до буферната зона за изчакване. Дължината на 
велолентата трябва да бъде поне колкото е най-голямата опашка от изчакващи автомобили. 
Велолентата най-често е в края на пътното платно, но понякога може да се намира и между пътните 
ленти. Довеждащата лента може да бъде и комбинирана бус/вело лента. 

• Буферната зона позволява на всички велосипедисти (завиващи наляво, надясно или продължаващи 
направо) да заемат място с максимална видимост пред моторизираното движение. В допълнение те 
получават преднина, когато светне зелена светлина. 

• Тази мярка може да стане широко използвана като общо решение за всички светлиннорегулирани 
кръстовища, създавайки унифициран и лесно разпознаваем образ в целия град. 
 

Алтернатива е да се използват велосипедни ленти за изчакване на светофара, разположени между пътните 
ленти за автомобилите. Това може да бъде направено за левия завой, както и за правата посока. Това запазено са 
велосипедистите място ги прави по-видими. Велосипедните ленти за изчакване трябва да са приблизително 10,0 м 
дълги и 1,5 м широки (съседната автомобилна лента за изчакване трябва да е широка поне 2,75 м). 

Това може да се комбинира с изнесена стоп линия. Завиващите надясно автомобили могат да изчакват в 
лента, разположена от дясната страна на велолентата за правата посока. По този начин дяснозавиващите 
автомобили трябва първо да пресекат ясно маркираната велосипедна лента, преди да се престроят за десния завой. 
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Фигура 88: Велосипеден светофар за ляв завой, Лайпциг (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 89: Велосипеден светофар, само направо, Базел 
(Швейцария) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Същото решение може да се приложи и за велосипедна алея: велоалеята продължава направо, а 

автомобилната лента за десен завой е разположена от дясната й страна. Може да се помисли за поставянето на 
изкуствена неравност на мястото, където автомобилите трябва да пресекат велоалеята. 

Завиването наляво е трудно и косо престрояване в района на светофара. За да се избегне това, 
велосипедистите често биват довеждани леко вдясно, преди да пресекат пътния поток по права линия. Има два 
начина това да се направи: 

• Често използван е левият завой в две стъпки. Когато е зелено, велосипедистът първо пресича 
страничния път и тогава трябва да изчака за зелена светлина и в другата посока, за да пресече и 
втората част от пътя. Това не само не е директно, но е и много времеемко. За сметка на това е по-
безопасно. 

• Същата маневра може да бъде направена в една стъпка като се маркира място за изчакване за ляв 
завой преди светофара на страничния път от дясната страна. На зелена светлина велосипедистите се 
изместват леко вдясно в зоната за изчакване за ляв завой, без да пречат на велосипедистите, 
продължаващи направо. Тази зона е пред автомобилите, чакащи от дясната страна, за които 
светофарът е червен. Когато се появи пролука в трафика, велосипедистите могат да пресекат и да 
довършат левия завой. Недостатък е, че маневрата изглежда нелогична и изненадваща за останалите 
участници в движението – велосипедистът пресича кръстовището в посока, за която свети червена 
светлина36.  

 

 
Фигура 90: Велосипедна лента за ляв завой с изнесена стоп линия 
за велосипедисти, Зволе (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова 2012 

 
 
 
 
Фигура 91: Допълнителна велосипедна лента за ляв завой на 
велоалея, Грьонинген (Холандия)  
Източник:  Google 2009 

 
 
 

36 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011h)   
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1.10.2 „Зелена вълна” за велосипедисти 
 

Обикновено светофарните уредби са настроени да поемат големи потоци моторни превозни средства. 
Времето за пресичане на велосипедистите и пешеходците често е предвидено да бъде кратко, а времето за 
изчакване – голямо. Опашките и насищането от велосипедисти не са проблем, ако те се случват много рядко (само 
ако има средно повече от един велосипедист на секунда на велосипедното трасе). Основната загриженост тук е 
времето за изчакване и съответното забавяне. Скоростта и времето на пътуване са ключови за качеството на вело-
сипедната мрежа, особено при най-важните връзки. Колкото по-малко е времето за изчакване, толкова повече 
придвижването с велосипед става по-конкурентно на другите видове транспорт. Ключова мярка е общата про-
дължителност на пътуването с велосипед да се намали възможно най-много. 

Средно време за изчакване на велосипедистите от 15 секунди се счита за добро, за повече от 20 секунди – 
лошо (средното време за изчакване отговаря на половината от времето на червения сигнал). Когато се пресича 
главен път без светофар, средното време за изчакване може да е по-кратко от това, но в пиков час може да стане и 
четири пъти по-голямо. 

Препоръчителното максимално време за изчакване за велосипедисти е 90 секунди в застроени зони и 100 
секунди извън застроените зони (максималното време за изчакване отговаря на времето на червения сигнал). Често 
продължителността на фазата е настроена да бъде ненужно висока, на 120 секунди, от предпазливост. В много 
случаи намаляването на това време не само облагодетелства велосипедистите, но също подобрява общата 
пропускателна способност на кръстовището. Препоръчителната продължителност според немския FGSV37 е 90 
секунди. 

• Отделен велосипеден светофар може да бъде използван в много ситуации, за да даде на 
велосипедистите повече време за зелената светлина. 

• Велосипедистите могат да получат по-ранен старт. Това им позволява да навлязат в кръстовището 
безопасно пред моторизираното движение и по добре забележим начин. Това е много полезно, особено 
когато много велосипедисти завиват наляво или много автомобили завиват надясно. Ефектът е подобен 
на изнесената стоп линия (виж по-нагоре). 

• На велосипедистите може да бъде разрешено да се движат заедно с потоците, с които нямат конфликт. 
Това може да се изгради като стандарт в системата. 

• Велосипедистите могат да получат самостоятелна фаза за зелена светлина във всички посоки. Велоси-
педистите могат да пресичат, да завиват надясно и наляво от всички посоки по едно и също време, 
докато моторизираното движение е спряло. Всички конфликти между велосипедисти и автомобили са 
избегнати, но има риск от сблъсък между велосипедистите, които обаче са с много по-слаби 
последствия. Недостатък е, че това увеличава времето за изчакване за моторизираното движение. 

• Като алтернатива може да се използва светофар, активиран с бутон, когато самостоятелна велосипедна 
алея пресича главен път. Това се препоръчва поради съображения за безопасност, когато предимството 
често се отнема или когато транспортния поток е много голям. В този случай времето за изчакване за 
велосипедистите трябва да бъде възможно най-кратко (директност по отношение на времето). 

• Велосипедистите могат да бъдат облагодетелствани като се използва система за динамично откриване 
на трафика. Например зелената светлина за велосипедистите може да бъде задържана, докато не се 
появи друг трафик (откриване на моторизираното движение). Като алтернатива на моторизираното 
движение може да бъде прекъсната зелената фаза докато има велосипедисти (откриване на 
велосипедното движение). Недостатък на второто решение е, че времената за изчакване могат да 
станат дълги и непредвидими за шофьорите, които могат да бъдат объркани, да заподозрат повреда и 
да преминат. 

• Към велосипедните светофари могат да бъдат инсталирани броячи за оставащото време, преди да 
светне зелена светлина. Опитът в Холандия показва, че велосипедистите възприемат времето за 
изчакване 50% по-кратко. Така велосипедистите по-рядко преминават на червената светлина. 
Недостатък е, че на броячът може да се има доверие само при статично светлинно регулиране. С 
динамичните светофарни уредби в зависимост от засичането на трафика броячите могат да станат 
неадекватни и безполезни. 

 
 
 
 
 
37 FGSV, RiLSA (2010)   
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Светлините могат да бъдат регулирани в полза 
на велосипедистите също и без отделен светофар. 
Когато левите завои са чести, фазата на светофара 
може да групира целия трафик, завиващ наляво, 
включващ: 

• Велосипедисти: само завиващия наляво 
трафик получава зелена светлина, докато 
движещите се направо остават да чакат. Това 
създава лесен и безконфликтен ляв завой. Така 
няма нужда от маневрата в две стъпки, която се 
налага при случаите със зелена светлина 
едновременно за правата посока и ляв завой. 
Велосипедните потоци могат да бъдат 
концентрирани в една посока. В този случай може 
да се помисли да се даде зелена светлина на 
главната велосипедна посока два пъти за един 
цикъл на светофара. По този начин времето за 
изчакване става наполовина. Недостатък е, че 
това удължава цикъла като цяло и увеличава 
времето за изчакване в другите посоки. 

• Светофарните уредби на поредица от 
кръстовища могат да бъдат координирани, за да 
се създаде „зелена вълна”. Подходът е добре 
известен за моторизираното движение, но може 
да бъде приложено също и за велосипедното. 
Може да се предвиди на маршрути с големи 
велосипедни потоци, на велолента или на 
велоалея. Това се препоръчва, когато 
кръстовищата не са на голямо разстояние едно от 

друго (приблизително 100 м); в противен случай групите велосипедисти стават много разтеглени заради 
различните им скорости. Зелената вълна за велосипедистите се настройва за определена скорост, 
например 20 км/ч в Копенхаген, което е указано и с табели. Недостатък е, че зелената вълна не може 
да обхване бавните (възрастни и деца) и бързите (над средното ниво). Могат да бъдат добавени 
асистиращи светлини, разположени на велосипедното трасе в участъка преди светофара, които да 
подсказват необходимата скорост, за да се хване зелената вълна. Това може да бъде допълнено с 
детектор, който да прекъсне зелената светлина, ако велосипедните потоци са прекалено малки. 
Зелената вълна за велосипедисти може да доведе до по-дълго време за изчакване на другите посоки и 
другите видове транспорт, включително обществения транспорт38.  

 

1.10.3 Силни страни на светлинно регулираните кръстовища 
 

• Пътната маркировка може да бъде ефективно по отношение на цената средство, подобряващо 
видимостта на велосипедистите, безопасността и комфорта: изнесена стоп линия, ленти за завиване, 
място за изчакване за ляв завой. Те могат лесно да се приложат на повечето съществуващи светлинно 
регулирани кръстовища. 

• Физическия дизайн може да предостави велосипедни преминавания за десен завой без изчакване на 
светофара. 

• Регулирането на светофарната уредба в полза на велосипедистите, с или без отделен велосипеден 
светофар, може да даде предимство на важните велосипедни потоци39. 

 

1.10.4 Слаби страни на светлинно регулираните кръстовища 
 

• Светлинно регулираните кръстовища, през които преминава голям трафик, по своята същност са опасни 
за велосипедистите и непривлекателни поради времето за изчакване. 

 
38; 39 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011h)  

 
Фигура 92: Брояч за времето за изчакване, Хамбург (Германия) 
Източник:  Fricke 2012 
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• Пътните маркировки могат да подпомогнат уверените велосипедисти, но са недостатъчни за по-малко 
опитните велосипедисти и децата без придружител. Трябва да бъдат намерени алтернативни маршрути. 

• Някои решения за регулирането на светофарната уредба в полза на велосипедистите могат да увеличат 
времето за изчакване на моторизираното движение и могат да бъдат оправдани само, когато 
велосипедните потоци (съществуващи или очаквани) са значителни. 
 

Алтернативен вариант е светлиннорегулираното кръстовище да се замени с кръгово, когато интензивността на 
трафика не е прекалено висока или когато политиката е да се намали интензивността на трафика. Когато ин-
тензивността на трафика е прекалено висока за безопасността на велосипедистите, се препоръчва велосипедно 
пресичане на различно ниво40. 
 

1.10.5 Използване на бус и такси ленти 
Под 30 км/ч велосипедистите и автобусите могат да се споделят пътя. При по-високи скорости, обаче, те 

трябва да бъдат разделени: разликата в масата, скоростта и спирачния път прави сливането им опасно. В идеалния 
случай велосипедните маршрути трябва да бъдат създадени встрани от автобусните. Въпреки това в градове с гъста 
автобусна мрежа това не винаги е възможно. Освен това автобусите често се задържат в трафика и за да се подобри 
техния поток и намали времето им за пътуване, се обособяват широкоизползваните бус ленти. 

В последните години комбинираните бус/вело ленти станаха много разпространени. Те са привлекателни за 
велосипедистите, защото предоставят преки велосипедни връзки и им позволява да прескочат лесно опашката от 
автомобили. Безопасността, обаче, трябва да бъде гарантирана. Автобусите трябва да карат с по-малко от 30 км/ч и 
лентата трябва да е достатъчно широка автобусите да задминават велосипедистите. 

В дълги участъци автобусите просто биха 
карали прекалено бързо, за да се постигне 
безопасност и комфорт на велосипедистите. Бус/вело 
лентите не трябва да се използват като начин за 
избягване на труден избор: велолентите и велоалеите 
са винаги по-безопасни и комфортни и често могат да 
бъдат създадени с отнемането на една пътна или 
паркинг лента41. 

За да се съвмести велосипедното движение с 
бус лентата и да се остави място автобусите да 
задминават велосипедистите, се предпочита ширина 
на бус лентата от 4,6 м като минималната ширина е 
4,25 м. Абсолютна минимална ширина е 3,0 м, която 
не позволява задминаване и трябва да се използва 
само за кратки разстояния и където обособяването на 
по-широка лента не е възможно. Трябва да се избягва 
използването на критичните ширини от 3,25 до 4,0 м – 
това е двусмислена и опасна ситуация, защото 
автобусните шофьори и велосипедистите могат да 
останат с впечатлението, че задминаването е 
възможно, а то не е. 

От съображения за безопасност 
велосипедистите трябва да бъдат разделени от 
автобусите, освен на най-бавните улици. Най-добре е 
велосипедните маршрути да бъдат встрани от 
автобусните. Ако те са на една улица, 
велосипедистите трябва да имат своя велосипедна 
лента или алея. Това може да изиска отнемането на 
пътна или паркинг лента или намаляване на ширината 
на пътното платно. На велосипедистите трябва да 
бъде разрешено да използват преки пътища или да се 
движат двупосочно по еднопосочни улици, които са 
предназначени за автобуси, но отново най-добре на 
отделна велолента или алея. Това е стандартна 
практика в по-опитните градове, осигурявайки 
максимална степен на безопасност и комфорт. 

 
40; 41 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011h); (2011a)  

 
Фигура 93: Каране на велосипед в споделена бус лента с място за 
изпреварване, Париж (Франция) 
Източник:  web.pdx.edu 

 
Фигура 94: Велосипеди и автобуси, липсва безопасно място за 
велосипедистите, Лондон (Великобритания) 
Източник:  IBC, Daggers 2010 
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Въпреки това много „начинаещи велосипедни градове” трябва да се справят с тесни улици и гъсти автобусни 
мрежи, особено в централните градски райони. Те нарастващо използват бус/вело ленти като компромисно 
решение, позволявайки на велосипедистите да карат на бус лентите. 

Освен риска за безопасността на велосипедистите, присъства и темата за забавянето на автобусите. Ако авто-
бусите биват забавяни от велосипедистите, това до известна степен проваля целта на бус лентите. Това също води и 
до ограничени ползи за велосипедистите: те трябва да изчакват зад автобусните спирки или да се отместят 
настрани, за да позволят автобусът да ги задмине. Въпреки това общият баланс може да бъде, че автобусите и 
велосипедистите могат да са в по-добра ситуация, отколкото ако са задържани в трафика без допълнителна 
инфраструктура. 

На практика опитите са предимно положителни. Повечето схеми на бус/вело ленти са продължени и 
умножени. Първоначално строгите изисквания за ширина постепенно са отпуснати или изоставени. Скорошно 
британско проучване показало, че закъсненията и рискът са минимални. Забавянията основно произтичат от лекото 
намаляване на скоростта на автобусите зад велосипедистите при наближаването на спирка. По-бавните вело-
сипедисти избягват забавянето на автобусите като се забързват или се отместват встрани, за да ги задмине 
автобусът. При отворен профил, без физическа преграда към останалата част от платното за движение, автобусите 
изпреварват като навлизат в съседната пътна лента. 

Въпреки това трябва да се разбере, че бус/вело лентите имат ограничена привлекателност. Опитните велоси-
педисти ще оценят придобивката и ще са щастливи да я използват. Но по-малко опитните велосипедисти по-скоро се 
чувстват некомфортно и под напрежение от споделянето на пространството с автобусите и чувстват, че трябва да 
намалят, когато автобусът ги задминава. Родителите вероятно няма да са склонни да пуснат малките си деца без 
придружител на бус/вело лента. Това означава, че бус/вело лентата е стъпка напред от това да няма изобщо 
никаква велосипедна инфраструктура, но е малко вероятно да привлекат значителен брой нови велосипедисти. 

Има и реален риск бус/вело лентата да бъде използвана прекалено много като бързо справяне с трудния 
избор за преразпределянето на пътното пространство. Вариантът по подразбиране трябва да бъде разделяне на 
велосипедистите от автобусите: това винаги е по-безопасно и комфортно и ще привлече повече велосипедисти. Но 
може да изиска отнемане на пътна или паркинг лента или намаляване на ширината на пътното платно42. 
 

1.10.6 Велосипедно трасе край автобусни спирки 
 

Два са основните елемента, които са важни за велосипедното движение около автобусните спирки: 
спиращите автобуси и пресичащите пешеходци43. 

Има няколко начина велосипедистите да бъдат преведени край автобусната спирка. В зависимост от 
натовареността на спирката, важността на автомобилния и велосипедния път и скоростта на моторизираното 
движение може да се подбере подходящо решение. 

• Велоалеята преминава зад автобусната спирка. При липса на пространство вместо спиране в джоб ав-
тобусът може да спре на пътното платно. За по-безконфликтно преминаване на пешеходците между 
спирката и тротоара може да се осигури пешеходна пътека върху велоалеята. Трябва да се обърне 
внимание на видимостта на велосипедистите така, че тя да не е блокирана от навеса на спирката.  Това 
решение е подходящо за натоварени спирки (Фигура 96). 

• Велосипедната алея преминава зад остров за слизане на пътниците. Островът ще даде възможност 
пътниците безопасно да слязат от автобуса и, след като се огледат, да пресекат велоалеята. Ширината 
на острова трябва да е поне 2,0 м. Навесът може да е разположен на тротоара от другата страна на 
велоалеята (Фигура 98 и Фигура 97). 

 
Велоалея/велолента, която преминава пред спирката и се изкачва на нивото на тротоара като велоси-

педистите трябва да дадат предимство на пешеходците. При по-големи велосипедни скорости трябва да се 
предприемат мерки велосипедистите да намалят преди спирката, както и да се осигури място за изчакване на 
пешеходците извън зоната за преминаване на велосипедистите. Това решение не е подходящо за натоварени спирки 
с много пешеходци. 

Велолента, продължаваща пред спирката, а автобусът спира в джоб от дясната страна на велолентата. При 
спиране и тръгване автобусът трябва да пресече велолента и да се съобрази с велосипедистите, което може да 
доведе до известен конфликт и забавяне на автобусите. Ширината на джоба трябва да е достатъчна, за да може 
автобусът да не спира на част от велолентата. Ако тротоарът е тесен и няма място за навеса на спирката, той може 
да се разположи след джоба, вместо зад него. 
 
 
 

42 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011i) 
43 CROW (2007) Design manual for bicycle traffic  
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Велолента, която прекъсва при спирката, за да даде предимство на спиращия автобус. Това решение е 
икономично откъм заетото пространство. Но недостатък е, че велосипедистите трябва да изчакат автобуса, докато е 
спрял или да поемат риска да го изпреварят, навлизайки в пътната лента на моторизираното движение. Това води до 
риск за безопасността на велосипедистите. Велоалеята трябва да е ясно маркирана, най-добре оцветена, в зоната 
преди и след спирката, без оцветяване пред самата спирка, за да се подчертае споделения характер на 
пространството. При ниски скорости до 30 км/ч и слабонатоварени улици със споделено ползване автобусът може да 
спре в джоб, за да има място велосипедистите да го задминат, без допълнителна велосипедна инфраструктура. 

 

 
Фигура 95: Комбинирана бус/вело лента, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 96: Преминаване на велоалея зад автобусна спирка със 
спирконавес, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Петя Петрова, 2012 

 

 
Фигура 97: Преминаване на велоалея край автобусна спирка с 
остров за слизане, Оденсе (Дания). Спирконавесът е зад 
велоалеята. 
Източник:  Петя Петрова, 2012 

 
Фигура 98: Преминаване на велоалея край автобусна спирка с 
остров за слизане, Зволе (Холандия) 
Източник:  Петя Петрова, 2012 

 

1.10.7 Велосипедни мостове и тунели  
 

Има два основни вида бариери за велосипедистите: опасни пресичания на път и кръстовища (дори и с 
кръгово движение или светофарни уредби), и физически препятствия като реки, канали и жп линии. 

Решения с преминаване на различни нива могат да бъдат разглеждани при всички нива на велосипедната 
мрежа, в или извън застроените зони, поради две причини, свързани с две изисквания към качеството на 
велосипедната мрежа: 

• Да се подобри директността: хоризонталното избягване на бариерите ще наложи неприемливи заоби-
каляния, значително удължаващо велосипедното пътуване (по разстояние и време) и ще е компромис за 
привлекателността на мрежата; 

• Да се подобри безопасността: няма решение на едно ниво, което в достатъчна степен да гарантира 
безопасността на велосипедистите, когато пресичат бариерата. 
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Преминаването на велосипедистите на различно ниво се препоръчва за най-натоварените кръстовища при 
пътища с бърз и тежкотоварен трафик. Някои типови ситуации са например: 

• Велосипедна връзка, която пресича много скоростен главен път (скорост над 70 км/ч). 

• Велосипедна връзка на натоварен локален път за достъп (над 500 МПС/час), който пресича много на-
товарен главен път (над 1500 МПС/час), особено когато се касае за силно използван местен или главен 
велосипеден маршрут. 

• Велосипедна връзка на натоварен главен път (над 1000 МПС/час), който пресича друг натоварен главен 
път (над 1500 МПС/час). 

 
Тунели могат да бъдат използвани за пресичане на натоварени пътни участъци или натоварено кръгово кръс-

товище с две или повече ленти. 
Градските зони често съдържат главните линейни бариери за велосипедистите: главни пътища, реки, канали, 

жп линии. В повечето случаи има предоставени места за пресичане, но обикновено са на голямо разстояние едно от 
друго. Това създава физическа бариера за велосипедистите, наложителни стават непривлекателни заобикаляния и 
значително се увеличава ширината на веломрежата. В други случаи пресичанията са по-често, но бариера може да 
бъде например изключително натоварено кръстовище около него. Общината на града трябва да бъде особено наясно 
с бариерите за велосипедистите, които се създават с инфраструктурните проекти. Често съществуващи пътища се 
прекъсват и завършват като задънени улици: изграждане на магистрали, околовръстни пътища и жп линии; 
премахване на кръстовища, за да се увеличи качеството на главния път; затваряне на жп прелези от съображения за 
безопасност. Премахването на бариерата обикновено не е вариант. Но с ясна представа за велосипедната мрежа, е 
възможно да се вмъкне в проекта или добави пресичане на различни нива. 

Веднъж като е взето решение да се предостави пресичане на различни нива, има два варианта: велосипеден 
мост или велосипеден тунел. И двете решения имат предимства и недостатъци, обобщени в таблицата отдолу. 
Тежестта на всеки фактор зависи от ситуацията. Например аргументът социална сигурност ще бъде по-маловажен в 
оживен градски район, отколкото при изолирано място извън застроената зона. Общо казано, 

• Тунелите са най-комфортното решение за велосипедистите, но те не се чувстват в безопасност, ако са 
лошо проектирани и недобре осветени; обикновено са по-скъпи за изпълнение; 

• Мостовете в повечето случаи са по-евтини, могат да бъдат силен визуален акцент и да предизвикат 
чувство на безопасност и уважение у велосипедистите, но обикновено са по-трудни за изкачване. 
 

Където е възможно, препоръчваме задигане или снижаване на нивото на улицата, за да се намалят наклоните 
за велосипедистите. В идеалния случай велосипедистите трябва да карат на нивото на земята. Повдигането на 
улицата изисква по-плитък тунел. Снижаването на улицата прави моста по-нисък. На главни кръгови кръстовища 
може да бъде направена мрежа от велосипедни тунели с повдигане на цялото кръстовище. Тунелите се събират в 
отворено пространство в центъра на кръговото кръстовище, където велосипедистите могат да изберат своята 
посока. Предимство е, че тунелите стават къси, свързващи отворени пространства и така елиминират основния 
недостатък. 

Разбира се създаването на пълноценен тунел или мост над моторизираното движение дава комфорт на вело-
сипедистите, но най-вече безопасност. Тези скъпоструващи и отнемащи пространство решения трудно могат да 
бъдат оправдани само с нуждите на велосипедистите, въпреки че интересите на велосипедистите също трябва да 
бъдат взети под внимание44. 
 

1.10.8 Проектиране на велосипедни тунели 
 

Когато се проектират велосипедни тунели, ключово е да се предоставят щедри размери и да се създаде 
чувство за пространство и отвореност. Тесни, криволичещи, тъмни и скрити тунели просто няма да бъдат 
използвани. Следните препоръки трябва да бъдат взети предвид. 

• За предпочитане е велосипедистите да останат на нивото на земята. Ако това не е възможно пътното 
платно може да се повдигне приблизително с 2 м, за да се намали дълбочината на тунела. Това също 
спомага да се избегнат и проблеми с подпочвените води. 

• Използвайте комфортни размери. Тунелът трябва да бъде поне 2,5 м висок и 3,5 м широк 
(велосипедния път да е широк поне 3,0 м, ако има пешеходен тротоар), колкото трябва да е широк и 
достигащият до тунела велосипеден път. Наклонът трябва да бъде най-много 5%. 

 
 

44 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011g) и е адаптиран   
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Фигура 99: Непривлекателен тунел: тъмен, краят не се вижда, 
сравнително малък (Холандия) 
Източник:  Noordholland Dagblad 

 
Фигура 100: Привлекателен велосипеден път под мост, 
Венендал (Холандия) 
Източник: община Венендал (Nederland in beeld) 

 
Аспект  Мост  Тунел 

Комфорт 

- Започва с изкачване 
 

+ Започва със спускане 
 

- 
По-високи и стръмни наклони, за да 
премине над камиони, влакове, трамваи + 

По-ниски и по-полегати наклони, поради 
ограничената светла височина, необходима на 
велосипедистите 

- Изложени на вятър и дъжд 
 

+ Защитени от вятър и дъжд 
 

- 
Може да предизвика страх от височини 
при дълги и тесни мостове - 

Може да предизвика страх от затворени 
пространства, ако тунелът е дълъг, тесен и 
криволичещ 

Лична 
безопасност 

+ 
Дава чувство на безопасност в отвореното 
пространство, видимо отдалеч - 

Дава чувство на несигурност в затворено 
пространство, извън външния поглед и без 
социален контрол 

  - Може да привлече скитници и да бъде изрисуван 
с графити 

Градско 
пространство 

- 
Силно визуално въздействие, над земята и 
с дълги наклони + 

Ограничено визуално въздействие, под земята с 
къси наклони 

 Висок архитектурен и градоустройствен 
потенциал - 

Ограничен архитектурен и градоустройствен 
потенциал 

Цена + предимно по-евтино - 
Предимно по-скъпо, особено поради мерките за 
подпочвените води 

 

Таблица 6: Сравнение на аспектите при проектиране на мостове и тунели 
Източник:  консорциум PRESTO Grade Separation 

 

• Оформете входовете отворени и непрепречени. Избягвайте висока растителност, чупки или всичко, 
което препречва погледа или създава възможност за укриване. Направете изходът видим още от 
влизането в тунела. Осигурете прав път и избягвайте завои и чупки. Това увеличава комфорта и 
позволява велосипедистите да поддържат скорост при добра видимост към насрещните велосипедисти. 
Това също отваря пространството и подобрява социалната безопасност. 

• Осигурете стените да се раздалечават нагоре, за да създадат чувство за отворено пространство. Из-
бягвайте вертикалните стени. 

• Създайте отвори за естествено осветление в покрива на тунела. Разделянето на пътните ленти над 
тунела може да даде възможност да се създаде отвор за проникване на дневна светлина в тунела. 
Разделителния остров на пътя или кръга на кръговото кръстовище трябва да е отворен, когато отдолу 
има велосипеден тунел. 

• Монтирайте висококачествено и вандалоустойчиво осветление, за предпочитане вградено (потънало) в 
тавана или стените. То трябва да осигури ясно разпознаване на лицата на хората. 

• Когато се използва съвместно с пешеходци, осигурете отделен пешеходен тротоар от едната страна (1,0 
м минимум). 
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• Осигурете подход от няколко страни, когато ще е полезен. Велосипедистите могат да достигнат от раз-
лични посоки. Стълби с релса за бутане на велосипед позволява на велосипедистите да достигнат пътя 
отгоре45. 

1.10.9 Проектиране на велосипедни 
мостове 
 

Когато се проектира мост, от ключово значение е да 
се намали височината за изкачване колкото е възможно 
повече и да се даде на велосипедиста чувство на увереност 
и безопасност. 

Следните препоръки трябва да бъдат взети предвид. 

• Разположете велосипедистите възможно най-
близо до земята. Понижете нивото на пътното платно, за 
да се намали височината за изкачване. 

• Осигурете поне 4,5 м светла височина под 
него. 

• Предвидете покритие на моста за защита от 
вятър и дъжд. 

• Използвайте достатъчно комфортни размери. Мостът трябва да е поне 3,5 м широк (велосипедния път 
да е широк поне 3,0 м, ако има пешеходен тротоар), колкото трябва да е широк и достигащия до моста 
велосипеден път. Наклонът трябва да е най-много 5 %. 

• Осигурете парапет, висок поне 1,2 м. 

• Когато има недостиг на пространство, рампата може да е разделена на участъци. Велосипедистът 
изкачва височината на участъци с кратко хоризонтално разстояние между тях. Това може да е начин да 
се намалят наклоните и да се предоставят кратки места за почивка. Въпреки това завоите или 
спиралите трябва да се проектират така, че да позволят на велосипедистите да продължат да карат. 

• Ако няма място за рампа, предвидете стълби с улей за бутане на велосипед. Това решение, обаче, 
много забавя велосипедистите и поради необходимостта от слизане и бутане на велосипеда прави 
пътуването некомфортно. Стръмните улеи силно затрудняват възрастните и малките деца и са 
невъзможни за преминаване с велосипед с дете в детско столче или с ремарке. Поради тази причина е 
желателно да се осигури, макар и обходен, алтернативен маршрут без препятствия от стълби. Ако 
велосипедния път е главен или широко използван е добре да се обмисли преминаване на едно ниво.  

• Улеите трябва да са с максимално качество и да позволят бутане на велосипеда с минимално усилие. 
Поставете улеи от двете страни на стълбата, за да позволят разминаване на велосипедисти в двете 
посоки. Използвайте улеи за предпочитане от бетон. На съществуващи стълбища могат да се добавят 
метални релси, които трябва да покрият същите критерии за качество. Наклонът на улея не трябва да е 
повече от 25 % за постигане на комфорт. Улеят трябва да е 8-12 см широк и на 3-5 см от края на 
стълбищното рамо. 

• Поставете ръкохватката близо до стената, за да се избегне конфликт с кормилото на велосипеда. 

• Направете нивото на горното стъпало с лесен достъп. 

• Механични устройства като асансьори или ескалатори могат да са в помощ. Трябва да се отбележи, че 
те имат ограничен капацитет и не може да се разчита да преведат голям брой велосипедисти. Много 
велосипедисти се чувстват некомфортно с такива решения. Следователно те могат да се препоръчат 
само като допълнителни решения, а не като единствена възможност за преодоляване на височината46. 

 
 
 
 
 
 
 
 

45  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011g) 
46  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011g) и е редактиран  

 
Фигура 101: Велосипеден тунел, Зволе (Холандия) 
Източник:  ten Klooster 
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Фигура 102: Велосипеден мост над жп линия, Щутгард (Германия) 
Източник:   IBC, Daggers 2012 

 
Фигура 103: Велосипеден мост, Хамбург (Германия) 
Източник:  Müller 2011 

 
 

1.11 Изнесена стоп линия за велосипедисти 
 
При кръстовища със светлинна регулация може да се приложи изнесена стоп линия с място за изчакване за 

ляв завой пред спрелите автомобили на светофара. Те трябва да са поне 5,0 м дълбоки. По този начин вело-
сипедистите са много добре видими и могат безопасно да завият наляво на зелена светлина, преди трафика. В 
допълнение довеждаща до изнесената стоп линия велолента помага да се прескочи опашката от изчакващи 
автомобили. Тази мярка е полезна където разликата между скоростите на велосипедисти и автомобили не е голяма 
(<50 км/ч). На сложни и натоварени кръстовища е по-безопасно велосипедистите да бъдат отделени от останалото 
пътно движение и да се направи ляв завой в две стъпки47.  
 
 
 

 
Фигура 104: Изнесена стоп линия (без буферна зона пред автомобилното 
платно), Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 105: Схема за проектиране на изнесена стоп линия (с 
и без буферна зона пред автомобилното платно) 
Източник:  Rudolph 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

47  Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010a)   
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2 Педелек/Електровелосипеди 
 

2.1 Обща информация за педелек и 
електровелосипеди 
 

В последните години велосипедите с електрическо 
задвижване стават все по-популярни сред купувачите на 
велосипеди. Така наречения педелек – велосипед с 
електрическа асистенция при въртене на педалите (за 
дефиниция вижте Глава 3.2.1 отдолу) – подпомага 
велосипедиста с малък електрически мотор само докато 
велосипедиста върти педалите. 

Тези велосипеди са популярни не само в хълмисти 
райони. Хората обичат да използват педелек също и при 
много равнинни райони, особено в Холандия. Наскоро 
освободени от славата си на велосипеди за по-слабите и 
възрастните – пенсионери, педелек сега са популярни 
сред млади и стари, мъже и жени и най-вече за ходене на 
работа. 

За няколко години продажбите на педелек в ЕС се увеличават постоянно. Фигура 107 показва продажбите на 
педелек в Германия за 2007-2010 г. През 2010 г. са продадени като цяло повече от 200 000 велосипеди с елек-
трическо задвижване. Прогнози очакват продажби от 400 000 до 600 000 за 2015 година. 
  

2.2 Определения 
 

Терминът „електрически велосипед” покрива две 
различни технически концепции за превозни средства с до-
пълнителен електрически мотор. Те дори имат два 
различни правни статуса: 
 

2.2.1 Педелек (до 25 км/ч) 
 

Велосипеди, оборудвани с допълнителен мотор, 
които не могат да бъдат задвижвани изключително от този 
мотор. Моторът подпомага само тогава, когато 
велосипедистът върти педалите. Тези превозни средства са 
наречени общо педелек. Педелек, окомплектован със 
сензор за скоростта, ще изиска велосипедиста да завърти 

няколко пъти педалите, преди да се включи мотора. Стандартът EN 15194 разрешава на педелек при скорост от 0 до 
5 км/ч основната задвижваща сила да бъде предоставена от мотора. Когато надвиши 5 км/ч, педалите трябва да 
бъдат използвани и токът постепенно намалява докато велосипедът достигне 25 км/ч48. 
 

2.2.2  Електровелосипед (по-бързи от 25 км/ч) 
 

Велосипеди, оборудвани с допълнителен мотор, които могат да бъдат задвижвани изключително от този 
мотор. За велосипедиста не е задължително да върти педалите. Тези превозни средства се наричат общо 
електровелосипеди49. 
 

2.3 Възможности за градското движение 
 

Съгласно Статистическата джобна книга на Европейската комисия за 2001 г., данни за енергията и транспорта 
на ЕС, всеки европеец прави около три пътувания на ден. Половината от пътуванията са не по-дълги от 3 км. Освен 
това около половината от всички пътувания с автомобил са 6 км или по-малко. Тези данни ясно показват, че 
потенциалът за замяна на автомобилни пътувания с каране на велосипед е огромен50. 
 
 

48; 49 Абзацът е взет от проекта Go Pedelec! (2011) 
50 Консорциум  PRESTO (2010b)  

 
Фигура 106: Педелек 
Източник:  riese+mueller 

 
Фигура 107: Годишни продажби на педелек в Германия  
Източник:  gopedelec.eu 2011 
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С неговия допълнителен електрически мотор педелек е много екологичен вид транспорт. Дори и пътувания 
от около 10 км могат да бъдат осъществени лесно. Количеството консумирана енергия е много малко, сравнено с 
автомобилите или мотоциклетите. Консумацията на енергия е около 0,5 до 2,0 kWh на 100 км, в зависимост от 
топографията. Това означава, че оперативните разходи за педелек са много малки. За 100 км директната кон-
сумация на енергия е около 0,10 лв до 0,40 лв (приемайки средна цена на 1,0 kWh от около 0,20 лв). Дори 
придвижването със скутер е по-скъпо от педелек. Сериозни производители посочват издръжливост на батерията на 
педелек от 40 до 60 км (за системи 36 V – 500 Wh). 

Заради допълнителния мотор, който педелек имат за подпомагане на велосипедиста, те имат потенциала да 
заменят много пътувания, които сега се извършват с автомобили. Проектът PRESTO51 дава някои интересни факти 
защо хората предпочитат педелек пред обикновените велосипеди: 

• Обикновеното каране на велосипед е (прекалено) уморително; 

• Прави карането на велосипед срещу вятъра по-лесно; 

• Дава възможност да се кара велосипед на по-дълги разстояния без (голямо) допълнително усилие; 

• Прави лесно изкачването на склонове; 

• Велосипед се кара по-бързо (по-малко време за пътуване) без (голямо) допълнително усилие; 

• Алтернатива е за по-екологичен вид транспорт; 

• Достига се до работа без потене. 
 

Електрическият велосипед е особено подходящ за убеждаване на „заклетите“ шофьори да оставят тяхното 
возило за кратките разстояния, защото той преодолява „известните“ възражения спрямо карането на велосипед. 
Както е показано в таблицата по-горе, интересът към педелек произтича до голяма степен от факта, че карането на 
велосипед става много лесно и по-комфортно52. 

Швейцарското проучване “Elektro-Zweiräder – Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten” (Електрическите двуко-
лесни – ефектът върху мобилността) показва, че използването на педелек е довело до намаляването на про-
пътуваните км с автомобил с 5,2 %. Нещо повече, проучването е установило, че педелек е подтикнало хората да се 
замислят за техните навици в транспортното им поведение. 

Избирането на автомобил пред велосипед за ежедневните пътувания става много често, след като пътуването 
стане повече от 7 км. Средната скорост на електрическия велосипед е 24 км/ч, сравнено със 17 км/ч при обик-
новения велосипед. Тъй като електрическият велосипед прави карането по-лесно (без потене) и по-бързо, могат да 
се достигнат ежедневни пътувания в едната посока до 15 км. 

Работодателите могат да насърчат служителите си да използват педелек за пътуване до работа например чрез 
участие в съществуващи схеми за данъчно стимулиране, като надбавки за пътуване с велосипед или служебен 
велосипед, с включването на педелек в плановете за мобилност или чрез лизингови педелек.  

Возенето на дете и/или пълни пазарски чанти на велосипед може да е много трудно. Педелек решава 
проблемът с носенето на товар, независимо дали се отнася за дете в задно столче, дисаги отпред и/или отзад на 
велосипеда и/или с ремарке. 

Педелек позволява също на родителите и купувачите да избегнат проблеми с паркирането в града.  
Доставките до дома се превръщат отново в мода. Бакалите, фурнаджиите, месарите и т.н. преоткриват тази 

услуга за клиентите в опит да се отличат сред конкурентите си и да подобрят връзките им с клиентите. Докато в по-
ранните времена те биха използвали скутер, днес педелек ще се докаже като бърз и ефективен, същевременно чист 
и тих. Това в замяна ще създаде своя положителен принос за социалната отговорност на компанията. 
Междувременно момчетата за доставки на пица и други храни изоставят скутерите за педелек53. 

Карго и логистика в градските райони 
Проучвания в различни градове в Германия и Австрия показват, че 20-25 % от пътуванията в градовете са 

свързани с градския товарен транспорт. Някои проучвания дори показват данни, че 44-54 % от всички пътувания в 
градовете са свързани с превоз на товари и 34-42 % от този товарен трафик включва леки товари. Това е секторът, в 
който може да се намери голям пазарен потенциал за доставка на товари с електрически карго велосипеди като 
почти 100 % от този транспорт сега се извършва от моторни превозни средства. 

Например шведската компания IKEA е осъзнала предимствата на педелек и е предоставила педелек под наем 
с големи ремаркета така, че известните им мебели да могат да се занесат до дома от купувача без използването на 
автомобил (виж Фигура 109). 
 
 
 
 

51; 52; 53 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010b)   
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Фигура 108: Различни логистични компании виждат бъдеще за доставките 
с велосипеди 
Източник:  Cargocycling.org and Cyclelogistics.eu 

 
Фигура 109: IKEA карго велосипеди, Делфт, Холандия 
Източник:  railzone.nl 

Адвокати, банкери, агенти за недвижими имоти, лекари и куриери също използват педелек, за да направят 
своите работни пътувания по-бързи, по-надеждни и приятни. По време на Конференцията за климата в Копенхаген 
през 2009 г. хотел Авеню 14 е предоставил на разположение педелек за своите гости с визията да помогнат техния 
престой да стане „по-зелен“. Това е само един от растящия брой хотели, които имат велосипеден парк от педелек 
на разположение за техните гости, които са основно бизнесмени. Педелек им позволява да стигнат за срещите си 
навреме. С това се появяват нови компании, които предлагат педелек  не само на хотели, но и на туристическия 
бизнес и местните общински съвети. 

Педелек използват общинските служители и политици. Те са подходящи за възрастни хора и хора със 
здравословни проблеми и туристи. 
 

2.4 Инфраструктурни изисквания за педелек и електровелосипеди 
 

Нарастващия брой електрически велосипеди и фактът, че средната им скорост е 24 км/ч, сравнено със 17 
км/ч на обикновените велосипеди, изискват инфраструктурни корекции поради техническите разлики в сравнение с 
конвенционалните велосипеди. Изискванията включват „велосипедни магистрали“, повече охраняеми и висо-
кокачествени места за паркиране и зарядни станции. 

Когато става дума за велосипедните пътища, трябва да се направи разлика между обособената велосипедна 
инфраструктура и интегрираното каране на велосипед. За значителен брой ползватели на педелек (особено за 
ежедневни пътувания) скоростта е основен фактор. Така че изглежда логично, че на обособената велосипедна 
инфраструктура те ще се опитат максимално да увеличат скоростта. 

Като резултат съжителството между конвенционалните и електрическите велосипеди и особено в горния 
случай, трябва да бъде наблюдавано. Ако делът на електровелосипедите стане значителен, е много вероятно 
инфраструктурата да трябва да бъде адаптирана, например с разширяването на велолентите, велоалеите и 
завоите54. 

Хората са готови да карат велосипед до работа, ако разстоянията са до 15 км. Именно наличието на бърз и 
комфортен маршрут е една от причините шофьорите да преминат на велосипед. Тези „велосипедни магистрали“ са 
перфектни за педелек. Следователно може да бъде очакван нарастване на броя на ежедневните пътувания с 
педелек по тези маршрути. 
 

54 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2010b)  

 
Фигура 110: Педелек 
Източник:  riese+mueller 
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Педелек изискват по-широки велосипедни ленти или дори отделни велосипедни булеварди с равна 
повърхност без бариери.  

По отношение на интегрираното каране на велосипед успокояването на трафика и управлението на скоростта 
на моторните превозни средства са ключови, за да могат педелек да следват пътния поток. Скоростта от 30 км/ч им 
позволява перфектно да се слеят с автомобилите. Предвид, че педелек обикновено се движат по-бързо, бус лентите 
могат да са много подходящи за комбинирано ползване. 
 

 
Фигура 111: Бъзро каране с педелек 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 112: Бъзро каране с педелек 
Източник:  riese+mueller 

 

 
 

 
Фигура 113: Велосипедна магистрала, изградена в Холандия 
Източник:  fietsen.123.nl 

 
Фигура 114: Разпределение на цените на педелек във 
Фландрия 
Източник:  Пазарът на педелек във Фландрия 

 

2.5 Изисквания за паркиране и зареждане 
 

Предвид стойността на един педелек, очакванията на ползвателите по отношение на съоръженията за 
паркиране ще са по-високи. Фигура 94 показва, че средна цена в район Фландрия за покупка на педелек е около 
1500 – 2000 евро, което може да се отнесе и до цяла Европа. Ще има повишено търсене не само на заслонени, 
контролирани/охраняеми паркинги, но и на съоръжения, които намаляват риска педелека да бъде повреден.  

Зареждането на батерията на педелек е много проста операция, която изисква единствено стандартен 
контакт. В повечето случаи е напълно възможно батерията да бъде заредена вкъщи за необходимото пътуване, но 
наличието на пунктове за зареждане извън къщи добавя комфорт за ползвателя. Така намалява вероятността 
батерията да се изпразни. Дори зареждането на обществена зарядна станция е просто. 

В Холандия в момента има повече от 400 безплатни зарядни станции в страната, които са инсталирани 
например в гаража на апартаментните сгради, на автомобилните паркинги и т.н. 

 
122 



Част ІІ: Велосипедна инфраструктура   

Проучвания показват, че има нужда от обществени зарядни станции, при които возилото може да се зарежда, 
докато собственикът спи или е на работа.  

Британската инициатива Паркирай и Зареди55 позволява ползвателите на електрически двуколесни и 
автомобили да съхраняват техните превозни средства на безопасно и сигурно място и да ги свържат към 
електрическата мрежа. Системата Паркирай и Зареди използва интелигентна технология, която разпознава 
изискванията за напрежение на всяка батерия, осигуряващи безопасен и ефективен процес на зареждане. Повечето 
електрически велосипеди могат да се заредят напълно за по-малко от 4 часа на цена под 0,10 лв. 

Компанията Sanyo обяви инсталирането на нейния соларен паркинг, включваща фотоволтаични панели и 
системи от литиево-йонни батерии в комбинация с педелек56. Соларният паркинг е напълно независима и чиста 
система, елиминираща използването на фосилни горива. Чистата енергия, генерирана от соларните панели, 
инсталирани на покрива, се съхранява за зареждането на 40 педелек батерии и захранване на осветлението на 
паркинга. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

55 www.parkandcharge.com/ 
56 www.sanyo.com/news/2009/11/30-1.html  
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3 Съоръжения за паркиране  
 

Предоставянето на малки системи от велосипедни паркинги, като П-образните велосипедни стойки, 
позволяват велосипедистите да паркират и заключат велосипеда си за кратки периоди от време близо до крайната 
им точка. По-сложните съоръжения за съхранение с контролиран достъп, като велогардероби (шкафчета за 
индивидуално заключване на велосипед) или охраняеми паркинги, позволява велосипедистите да съхраняват 
велосипеда си безопасно за дълги периоди от време на малко по-отдалечени от тяхната крайна точка. Наличната 
гама продукти варира от евтини малки устройства за паркиране до автоматизирани системи и наблюдение. 
Велосипедите могат да бъдат паркирани навсякъде (където е разрешено), подпрени на стената или заключени за 
стълб или парапет. 

Навсякъде, където има концентрация на паркирани велосипеди или се очаква/желае, те трябва да бъдат по-
местени в добре организирани, удобни и безопасни обществени съоръжения за паркиране на велосипеди. Само по 
себе си това ще насърчи използването на велосипед. 
 

 
Фигура 115: Стилни велосипедни стойки, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Фигура 116: П-образни велосипедни стойки, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 

• За кратковременно паркиране трябва да бъдат предоставени запазени паркоместа на открито, разпо-
ложени около улици и площади. Те трябва да бъдат снабдени с подходяща система за паркиране, която 
да позволи подпирането и заключването на велосипеда. 

• За дълговременното паркиране и увеличаване на защитата от кражби трябва да бъдат предоставени 
защитени съоръжения за паркиране като велогардероби и охраняеми велосипедни центрове. Те могат 
да варират от малки индивидуални велогардероби до големи велосипедни станции. 

 

3.1 Не-обществени съоръжения за паркиране (до дома) 
 

В жилищните райони всички живущи трябва да имат безопасно място за съхранение на велосипед през 
нощта. Това е от ключово значение, за да се насърчи притежанието и карането на велосипед. Достатъчното място за 
съхранение на велосипеди трябва да бъде стандарт за новото жилищно строителство, чрез преговаряне или 
регулации. В съществуващите жилищни сгради без вътрешно място за съхранение трябва да бъдат намерени 
възможности за близки съоръжения за съхранение, с контролиран достъп, споделени и по възможност съуп-
равлявани от живущите. Велосипедните „цилиндри“ са практични малки шкафчета за колективно съхранение на 
велосипеди на открито. 

Всички жилища се нуждаят от адекватни места за съхранение на велосипеди. Това е един от трите 
незаменими компоненти на веригата на пътуването: съхранение у дома, каране по велосипедната мрежа и 
паркиране в крайната точка. Политиката за велосипедно паркиране често се фокусира силно върху паркирането при 
крайната точка. Но все повече става ясно, че наличието на място за съхранение у дома е също толкова ключово. 
Проблем обикновено възниква в гъсти жилищни райони, предимно с апартаменти или малки къщи без гаражи или 
други складови пространства. Това е типично за повечето исторически градски центрове и близките им квартали от 
19 век. Но това също може да бъде проблем в по-скоро построени квартали с малки жилища: 

• Мястото е недостатъчно един велосипед да бъдат съхраняван в дома, да не говорим за всеки член на 
семейството. Само най-запалените велосипедисти могат да приемат неудобството да носят велосипеда 
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Максимално пешеходно разсто-яние до 
квартално място за съхранение на велосипеди 

Приемливо за 

75 м 46 % 
150 м 32 % 
Повече от 150 м 21 % 
Таблица 7: Максимално пешеходно разстояние до кварталното място за съхранение на 
велосипеди 
Източик:  PRESTO Bicycle Parking on residential areas 

си нагоре по стълбището или да го паркират в тясно преддверие, стълбище, таван или дори в дневната. 

• Паркирането на велосипедите на улицата през нощта е неудобно и рисковано. В Холандия половината от 
откраднатите велосипеди са задигнати близо до дома на собственика. Задължението винаги да 
заключваш велосипеда си е неудобство. Ако велосипедът винаги е навън и непокрит, той ще се повреди 
много по-лесно и ще пострада от вандализъм. Също и наличието на прекалено много паркирани 
велосипеди на улицата ще се превърне в препятствие и визуално нарушение. 
 

Жилищна обстановка като тази силно обезкуражава притежанието и използването на велосипед, дори и да има 
отлична велосипедна мрежа и подходящи велосипедни паркинги в крайните точки. В новото жилищно строителство 
достатъчното място за съхранение на велосипеди трябва да бъде осигурено като стандарт. 
 

3.2 Квартални съоръжения за съхранение на велосипеди 
 
Общинските власти могат да създадат и пуснат в употреба квартални съоръжения за съхранение: сгради, части от 
сгради или затворени пространства, използвани за паркиране на велосипеди. 

• Ограничете достъпа до определена група местни жители. Всеки жител има запазено паркомясто и 
достъп по всяко време с ключ или смарт карта. 

• Открийте възможности за свободно пространство. Нови съоръжения могат да бъдат интегрирани в об-
ществени площади или на свободни места между жилищните сгради. В този случай властите могат да са 
зависими от възможностите на недвижими имоти, които трябва да бъдат заети бързо и могат да са 
скъпоструващи. Въпреки това често има възможности за превръщането на пространства като 
неизползван търговски склад или подземие или таванско помещение на голяма частна или обществена 
сграда. Други възможности могат да са: да се покрие и затвори част от двор, да се запази част от 
подземен гараж за автомобили или просто да се преустрои гаражна клетка в споделено място за 
съхранение на велосипеди. 

• Предвидете добавянето на малко споделено място за ремонт с инструменти. 

• Ограничете разстоянието за ходене пеш до максимум 150 м. Доброто местоположение е това, което 
могат да достигнат максимален брой ползватели, но разстоянието до дома трябва да е приемливо. Това 
е основано на холандския опит (виж таблицата по-долу) и може да варира на различните места.  

 
 
 
 
 

 
 

• Осигурете подходящо финансиране и управление. Годишните такси в Холандия варират от 35 евро до 90 
евро с тенденция в политиката таксата да се поддържа под 50 евро. Готовността за плащане варира и 
може да бъде проучена предварително сред потенциалните ползватели. Като цяло кварталните места за 
съхранение няма да бъдат икономически изгодни, без да имат обществена подкрепа. Собствениците на 
неизползваното пространство, обаче, могат да приемат малки облаги. Включването на паркоместа за 
скутери и мотори може да увеличи рентабилността: те не заемат голямо пространство и собствениците 
често имат готовност да заплатят по-високи такси. Основните задачи за управлението на местата за 
съхранение са регистрацията на ползвателите, събирането на таксите и поддръжката (без постоянно 
наблюдение). За предпочитане  е управителят да живее наблизо и лесно да може хората да се свържат 
с него при спешен случай. Препоръчително е подписването на договор с всеки ползвател. 

• Помислете за подход, ориентиран към търсенето. Вместо да поемат инициативата да изграждат 
квартални места за съхранение, властите могат да подготвят всички процедури и да поканят жителите 
да предложат инициативите. Това има двустранно преимущество: получава се представа за реалното 
търсене и местните хора могат активно да открият и предложат възможни места. 
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3.3 Обществени места за съхранение на велосипеди 
 

Всички градове, които са сериозни по отношение на развиването на велосипедния транспорт, трябва да 
изготвят стратегия за велосипедното паркиране в градския център. Смесицата от разпръснати малки велосипедни 
паркинги и големи места за съхранение с контролиран достъп ще предложи на велосипедистите лесен достъп до 
ключови градски дестинации. Наблюдения и анализ на нуждите трябва да определи местоположението, 
количеството и качеството им. Като резултат това ще привлече повече велосипедисти, ще подобри качеството на 
общественото пространство и ще увеличи привлекателността на градския център57. 

Велосипедистите преди всичко трябва да имат възможността да паркират своите велосипеди. Паркиране 
означава оставяне на велосипеда за кратък период от време, 2 часа или по-малко. Те ще искат да паркират 
възможно най-близо до крайната си точка, обикновено под 50 м. Изследване в главни градски центрове във 
Великобритания показва следното: попитани защо са паркирали на определено място, 86% от велосипедистите 
казват, че е заради близостта до крайната им точка (само 16 % посочват сигурността на велосипеда); то също е 
показало, че 75% от велосипедистите паркират за по-малко от 2 часа на разстояние до 50 м от крайната точка. На 
това търсене трябва да бъде отговорено с предоставянето на малки велосипедни паркинги, на интервали от къси 
разстояния. 

Най-елементарния начин е да се задели пространство за паркиране, без да се монтират системи за 
паркиране. Това може да стане просто с маркировка, с различни настилки или използването на градско 
обзавеждане. Само по себе си това ще подтикне велосипедистите да паркират там. Преимуществото е, че така се 
освобождава пространство за останалите ползватели, например на градски площади. Въпреки това то е подходящо 
само за велосипеди, които има собствена стойка за подпиране и заключвалка. Дори и тогава велосипедът остава 
неприкрепен към недвижим предмет и рискува той да падне, да бъде откраднат или да бъде обект на вандализъм. 

Препоръчително е предоставянето на неподвижна конструкция, която поддържа велосипеда и за която той 
може да бъде заключен. Това може да бъде велосипедна стойка, единична за един велосипед или по един от всяка 
страна, или за няколко велосипеда в редица. 

На пазара има широка гама продукти, но не всички имат еднакво добри качества. Следните критерии трябва 
да бъдат взети предвид при оценяването на качеството на продукта:  

• Предоставя ли стабилност на велосипеда? Велосипед с 10 км багаж в дисаги трябва да може да стои 
изправен, без да му се причини вреда. 

• Предоставя ли защита от кражба? Трябва да бъде възможно да се заключат едновременно рамката и 
предното колело, при това с къса негъвкава заключвалка тип „скоба“ (тя предоставя най-високо ниво 
на защита от кражба). Ако може да се заключи само предната гума, крадците могат да я демонтират. 
Ако велосипедът е заключен сам за себе си, крадците могат просто да го вдигнат и да разбият 
заключвалката по-късно. 

• Съвместима ли е с много видове велосипеди? Много системи, които поддържат предната гума или 
вилка, не могат да закрепят детски велосипед, състезателен велосипед или все по-популярните 
сгъваеми велосипеди. Системите с окачване не са подходящи за по-дълги велосипеди. В някои 
ситуации може да се предвидят специфични решения като предоставянето на специални детски 
велосипедни стойки при училищата. 

• Практична ли е? Системата трябва да е лесна за използване, да бъде ясна за употреба от само себе си 
и да изисква минимални усилия. Сложните устройства с превенция от кражби могат да бъдат объркващо 
трудни за използване. Всяка система, която изисква повдигане на велосипеда, ще бъде по-малко 
използвана. 

• Здрава ли е? Системата трябва да е стабилно закрепена към земята или към стена, водоустойчива и 
вандалоустойчива. Малките части често са предмет на разрушение. Системи с вградени заключвалки 
рискуват да спрат да функционират или да бъдат разрушени от вандали. 

• Лесна ли е за поддръжка? Системата не трябва да привлича боклуци, да бъде лесна за почистване 
дори и при пълна заетост. Материалите трябва да са издръжливи така, че да не се налага периодично 
поставяне на ново покритие. 
 

През погледа на тези изисквания не е изненадващо, че П-образните велосипедни стойки са широко 
препоръчвани. Височината е между 0,7 и 0,8 м. Рамката на велосипеда се обляга на велостойката като рамката и 
гумите могат да бъдат заключени само с една заключвалка. Велостойката е лесна за използване и подходяща за 
всички видове велосипеди. Тя е с прост, нискотехнологичен и здрав дизайн, лесна за монтаж и трудна за 
вандализъм. Не е скъпа и изисква минимална поддръжка. 

 
57 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011j)   
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Поставянето на допълнителна хоризонтална пръчка е полезна за по-малките велосипеди. Освен това колкото 
бройки е необходимо, могат да бъдат просто добавени и покрити с навес. Тя също предоставя възможност за 
вариации в дизайна, който да съответства на градското обзавеждане. 

Поради същите тези изисквания трябва да бъдат избягвани съоръженията, които захващат предната гума. Те 
могат да са процепи в бетон, да са закрепени за стена или да са в самостоятелна велостойка. Те не предоставят 
достатъчно стабилност и има опасност велосипедът да падне и да се повреди, включително и нарочно от вандали. 
Те също не позволяват рамката на велосипеда да бъде заключена. Накрая тези стойки привличат листа и боклук и 
имат нужда от повече поддръжка. Въпреки това в Дания съоръженията със захващане на предната гума са широко 
използвани и препоръчвани при условие, че захващането е достатъчно широко и високо колкото гумата. Но те все 
още притежават недостатъка рамката да не може да бъде заключена, така че не се препоръчват на места, където 
кражбите са голям проблем.  

Велосипедните системи позволяват иновативен и естетичен дизайн. Те могат да бъдат акценти в градското 
пространство. Въпреки това основните критерии за качество трябва да бъдат спазени. 
Индивидуални велогардероби се използват в ситуации, които изискват защита от кражба и вандализъм, но където 
търсенето е прекалено ниско, за да се създаде охраняем велосипеден паркинг (например на малки жп.гари, на 
(основни) спирки на обществения транспорт, съоръжения от типа „паркирай и карай велосипед“ близо до градския 
център). 
 

 
Фигура 117: Велостойки, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 118: Съхраняване на велосипеди – под навес и 
велогардероби, до метростанция, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 

• Велогардеробите на публични места обикновено се наемат лично за периоди от един ден до година. 
Потребителят се идентифицира и получава уникален ключ. Потребителите плащат по-висока цена за 
добавената сигурност и резервираното място. Велогардеробите също позволяват на потребителите да 
съхраняват сигурно аксесоари като каска, помпа, багаж, облекло и т.н. Вариантите за заключване 
варират: ключове, катинари, смарт карти и с цифров код. Недостатък е, че пространството за 
съхранение не е ефективно използвано, защото остават празни за част от времето. 

• Велогардеробите могат да бъдат използвани и гъвкаво на базата пръв дошъл – пръв обслужен. Те могат 
да бъдат безплатни: потребителите използват своя заключвалка или поставят монета, която после 
взимат обратно. Това лесно води до злоупотреба: велогардеробите се използват за съхранение на други 
неща или се монополизират. Алтернатива е потребителите да плащат наем за кратък период от време и 
да получат ключ или код за достъп. В последните години се появиха електронни велогардероби, при 
които потребителят има смарт карта и резервира велогардероба предварително. 

• Индивидуалните велогардероби са най-често мобилни и могат да бъдат преместени на други локации. 
От друга страна те са обемисти и заемат значително повече пространство от обикновените велосипедни 
паркинги. Това означава, че е по-трудно те да бъдат интегрирани физически и естетически в 
общественото пространство.  Те също може да изискат някаква форма на наблюдение и поддръжка, 
възможен контрол с охранителни камери. Индивидуалните велогардероби могат да бъдат групирани в 
съоръжение с обща конструкция. 

• Велогардеробите могат да бъдат управлявани от общинските власти, компания за обществен транспорт, 
компания за паркиране или частен доставчик. 

• Цената на обикновен индивидуален велогардероб е около 1000 евро. 
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Фигура 119: Велогардероби под наем, Витен (Германия) 
Източник:  Müller 2011 

 
Фигура 120: Велогардероби под наем, Хамбург (Германия) 
Източник:  Rudolph 2011 

 
Колективен велогардероб може да побере няколко велосипеда. Всеки потребител плаща наем и притежава 

ключ. 

• Най-важното преимущество на колективните велогардероби е, че заемат много по-малко пространство 
за същия брой велосипеди, отколкото индивидуалните велогардероби. 

• Потребителите трябва да се познават и да си имат доверие един на друг. Най-често кварталните места 
за съхранение на велосипеди са организирани по този начин като покрити споделени места за 
съхранение, достъпни за определен брой живущи. 

• Един от потребителите може да бъде определен за наблюдаващ и лице за контакт по въпроса за управ-
лението, например в замяна на по-нисък наем. 

• Колективните велогардероби могат да бъдат монтирани и на улицата. Един пример е „велосипедния 
цилиндър“, който често се използва в жилищните квартали (в Холандия), където няма достатъчно място 
за паркиране извън улицата. Цената на велосипеден „цилиндър“ за 10 велосипеда е около 5000 евро. 

 

3.4 Препоръки за проектиране на 
паркоместа за стандартни велосипеди 
за възрастни 
 

• Осигурете дълбочина от 2,0 м като 
минимумът е 1,8 м. 

• Осигурете ширина от 0,65 м. Това е 
осовото разстоянието между велосипедите, 
което е необходимо да побере стандартна 
ширина на ръкохватките, между 0,5 до 0,65 м (за 
планинските велосипеди достига дори до 0,75). 
Велосипедистите тогава могат да паркират с 
лекота, без ръкохватките да се преплитат с тези 
на съседния велосипед. Под тези разстояния 
най-вероятно е местата да бъдат използвани през 
едно. При разстояния по-големи от 0,70 м може 

да бъде паркиран още един велосипед между две стойки, ако има недостиг на паркоместа. Някои 
велосипедни стойки позволяват паркиране на два велосипеда на една стойка – тогава осигурете 
разстояние между стойките от 1,1-1,2 м като не се препоръчва разстоянието да е под 1,0 м, защото се 
затруднява отключването и изваждането на велосипедите. 

• Ако велосипедният паркинг се разполага до стена или ограда, осигурете достатъчно разстояние между 
стойките и стената, за да може велосипедът да бъде паркиран лесно и съобразно дизайна на стойката. 
Например при стойки, които хващат предната гума, трябва да има възможност гумата да влезе във 
стойката, а при П-образни стойки – рамката на велосипеда да бъде подпряна на стойката. Ако стойката е 

 
Фигура 121: Велосипеден „цилиндър“, Делфт (Холандия) 
Източник:  Ellywa, Wikipedia.org, 2007 
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прекалено близо също има опасност при паркиране гумите на велосипедите да замърсят стената. 

• Осигурете пътека за достъп с ширина 1,8 м за лесно маневриране. В големи места за съхранение на 
велосипеди хората трябва да имат възможност да се разминат, докато бутат велосипеда си: пътят за 
достъп трябва да е 3,0 – 3,5 м. 

• Осигурете по-широки паркоместа за специфични нужди. При супермаркети или търговски центрове 
ширината трябва да бъде увеличена, за да позволи клиентите да поставят своя багаж лесно. Същото се 
отнася и за съоръженията пред дневните детски центрове или детски градини, за да позволи на 
родителите лесно да поставят и свалят детето от детската седалка. Ако мястото е недостатъчно, 
купувачите и родителите ще са принудени да натоварят багажа и качат детето, използвайки пътеката за 
достъп и така да блокират пътя на останалите велосипедисти. 

• Помислете за компактни системи високо-ниско. При тях съседните велосипеди се поставят на леко 
разминати нива. По този начин ръкохватките не могат да се преплетат, осовите разстоянията могат да 
се намалят до 0,4 м (мин. 0,38). Разликата в тези нива трябва да е поне 0,25 м и височината за 
повдигане не трябва да е повече от 0,35 м. 

• Помислете за компактно паркиране под ъгъл. Когато велосипедите са паркирани под 45°, ръкохватките 
рядко могат да се преплетат. В допълнение това намалява изискваната дълбочина и място за маневра. 
Осовото разстояние може да бъде намалено до 0,5 м (дори 0,4 м) и дълбочината до 1,4 м. Неудобството 
е, че паркоместата могат да бъдат достъпни само от едната посока, а изходът задължително трябва да 
е от другата. 

• Оставете стандартна консумация на пространство от 1,8 м2 на велосипед. Това включва самото парко-
място (1,3 м2) и общия път за достъп да два реда (0,5 м2 на велосипед). Консумацията на пространство 
може да варира от около 1,0 м2 за компактни решения до 3,0 м2 при по-комфортни осови разстояния от 
0,8 м. 

• Използвайте паркинг система на две нива в краен случай. Паркирането на две нива, един велосипед 
над друг, значително намалява консумацията на пространство с до 50 %. В много големи съоръжения за 
паркиране това може да е неизбежно, за да се намали разстоянието за ходене пеш. Въпреки това 
повдигането на велосипеда изисква сериозно усилие, което много велосипедисти ще се опитат да 
избегнат. Необходимите усилия могат да бъдат намалени, ако долното ниво е малко под нивото на 
помещението, а за горното се осигури рампа. Най-често решението е с механизъм за повдигане с 
плъзгаща се релса58. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

58 Абзацът е взет от консорциум PRESTO (2011k)  

 
 
Фигура 122: Препоръчителни разстояния между стойките за велосипеди 
Източник:  сдружение „Велоеволюция” 
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Фигура 123: Може би най-известната и удобна стойка за велосипед (модел 
Sheffield), Болцано (Италия). За по-добро заключване на велосипеда може 
да се добави още една хоризонтална тръба към стойката. 
Източник:  Петя Петрова 2012 

 
Фигура 124: Система за паркиране високо-ниско, 
Ейндховен (Холандия). 
Източник:  Петя Петрова 2012 

 
 
 
 
  

 
Фигура 125: Велостойка, която захваща само предната гума, 
Вестерос(Швеция). Велосипедът лесно може да падне и да се повреди. 
Недостатък също е, че може да се заключи само гумата без рамката на 
велосипеда, което улеснява крадците. 
Източник:  Петя Петрова 2012 
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1 Услугите като част от интегрирана велосипедна система 
 

Популяризирането на карането на велосипед като средство за ежедневен транспорт в рамките на интегрирана 
велосипедна стратегия означава да се имат предвид и услуги за велосипедисти. Услугите за велосипедисти спомагат 
карането на велосипед да е лесно и комфортно и така допринасят за превръщането му в удобен транспорт в градска 
среда. 

Настоящата част представя всички видове мерки, свързани с услуги, които могат да се приложат за насърча-
ване използването на велосипед като начин за ежедневно придвижване. Тук са представени услуги като пре-
доставяне на информация, интегриране в обществения транспорт, системи за обществени велосипеди, услуги 
свързани с паркиране на велосипеди, както и други идеи за услуги. В допълнение към качествената инфра-
структура тези услуги могат да направят придвижването с велосипед по-атрактивно. 

Целта на представените практики и примери на вече съществуващи услуги е да се дадат идеи за 
адаптирането на добри практически решения. 

 

2 Информация 
 
Предоставянето на обща информация за карането на велосипед, за съоръжения за велосипеди, услуги и за 

други теми, свързани с карането на велосипед, е важна част от всяка благоприятна за велосипедистите поли-тика за 
мобилност. Поради това е важно при популяризиране на използването на велосипед внимателно да се подбира 
адекватна информация. Велосипедистите ще използват инфраструктурата, съоръженията и услугите само, когато 
знаят за тях и са наясно със съществуващите възможности. 

Информирането е съществена част от услугите за велосипедисти, а адекватната информация може да 
включва например велосипедни маршрути или съоръжения за паркиране на велосипеди. Предоставянето на 
велосипедна информация обаче може да се разглежда и като важна част от маркетинговата комуникация. 

Информацията има различни аспекти. Има разлика между местна информация, обща информация и 
експертна информация за карането на велосипед. Местната информация включва всичко, свързано с 
непосредствената местна среда, било в град или в даден регион. Общата информация се отнася до всички 
източници, фокусирани върху самото каране на велосипед като транспортно средство, за технически велосипедни 
теми и оборудване. Докато местната и общата информация са насочени към самия велосипедист, то експертната 
информация е главно за експерти, въвлечени във велосипедно планиране или популяризиране. 

 

2.1 Местна информация за каране на велосипед 
 
Освен предоставяне на обща информация за ползите и възможностите за каране на велосипед като 

транспортно средство, е важно хората да бъдат информирани за местната велосипедна инфраструктура, 
съоръжения, събития, както и за местната велосипедна култура. Хората биха използвали местните велосипедни 
възможности само, ако са адекватно информирани за съществуващите възможности. От съществено значение е да 
се предоставя местна информация като карти, брошури или календари, съдържащи всичко свързано с колоезденето, 
което трябва да се знае за даден регион или град. Примерите по-долу дават представа за обичайни мерки за 
предоставяне на местна информация. 

 

2.1.1  Местни велосипедни карти, софтуер за планиране на маршрути, 
електронни приложения 

 
Велосипедната карта дава информация за велосипедни пътища или улици, подходящи за колоездене. Тя е 

важен инструмент за индивидуално планиране на маршрут. Картата може да дава препоръки чрез информация за 
натовареността на трафика или качеството на настилките, да посочва местата за паркиране на велосипед, връзки с 
обществения транспорт, ориентири за време/разстояния, места за отдих и много други. Онлайн версия на 
велосипедна карта дава възможности за добавяне на много повече информация. Една обикновена евтина листовка, 
посочваща велосипедни маршрути, е добро начало, ако средствата са проблем. Добър начин да се покрият поне част 
от разходите е привличане на спонсори и рекламодатели. Велосипедна информация може да се интегрира и в 
обикновените карти на уличната мрежа. Изработването на велосипедна карта е също и добра възможност за 
анализиране на местното състояние на велосипедната инфраструктура. Фигура 1 показва джобен формат на 
велосипедна карта от Болзано в Италия (95`000 жители)1.  

 
1 Абзацът е взет от Urbanczyk (2010) и е редактиран   
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Инфо: Коя велосипедна карта е добра? 
Една велосипедна карта трябва да съдържа поне следната информация2: 

• Обособени велосипедни пътища и велоленти без автомобилно движение (ако вашият град разполага с 
такива) и улици, подходящи за каране на велосипед [например зони с успокоен трафик, зони с 
ограничение на скоростта 30 км/ч], най-добре с посочване на качеството/вида на настилката, 
натовареност на трафика и места, които е добре да се избягват; 

• Картите за градове трябва да включват имена на улици, еднопосочни улици (както и дали е разрешено 
насрещно велосипедно движение, каквато практика има в някои страни); 

• Съоръжения за паркиране на велосипеди; 

• Най-често срещаните знаци (особено ако е налична възприета местна маркировка на веломаршрути); 

• Най-популярни местни обекти (пазаруване, училища, библиотеки, други); 

• Полезни контакти (например на местни велоклубове, служител от администрацията, отговарящ за 
велосипедното движение и др.) 

Съвети за дизайн на велосипедни карти: 

• Мащаб: Четимостта е ключов фактор и може да бъде постигната чрез подходящ мащаб, контраст и 
цветове. В зависимост от големината на града и уличната мрежа, мащабът обикновено е 1:15`000 или 
1:25`000. Картите на региони са с мащаб между 1: 25`000 и 1:150`000. Велосипедната карта винаги 
трябва да съдържа легенда. 

• Сравнимост и използваемост: Базовата карта трябва да бъде официалната карта на града, както е 
предоставена от местната кадастрална служба (или друга отговорна институция). Форматът на картата 
(сгъваема, книжен формат или друго) трябва да бъде колкото се може по удобна за ползване при 
пътуване. Хартията трябва да е устойчива и дори да издържа при вятър, донякъде и при дъжд. 

• Разпечатване: препоръчва се пълноцветен печат. 

• Обновяване: велосипедната карта трябва да се обновява редовно (най-добре всяка година). 

• Версия джобен формат: По-малка по размер, сгъваема джобна карта, съдържаща основната 
велосипедна информация, може да допълва по-подробна публикация или в случай на ограничен бюджет 
да служи като временен заместител. 

• Разходи: те зависят от материала и качеството на печат, размера, броя сгъвки, обхвата, както и от 
тиража. Спонсорството е възможност за покриване на част от разходите. 

 
2 Цитат от консорциум PRESTO (2011а)  

 
Фигура 1: Джобен формат на велосипедна карта на Болзано (Италия) 
Източник: Hefter 2012 
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Модерно допълнение към класическите печатни велосипедни карти са интернет базирани инструменти или 
приложения за мобилни телефони за планиране на маршрути. Интернет базираните инструменти за планиране на 
велосипеден маршрут позволяват на потребителите да планират определени велосипедни пътувания преди да ги 
предприемат. Фигура 2 показва снимка на интернет страница за планиране на маршрут за германския регион 
Северен Райн-Вестфалия.  

В последните години приложенията за смартфони, т.нар. Apps, увеличиха възможностите за ориентация в ре-
ално време и за планиране на маршрут дори когато велосипедистът вече е на път (виж Фигура 3). 

 

Фигура 2: Снимка на интернет страницата за планиране на велосипеден 
маршрут в Северен Райн-Вестфалия 
Източник: www.radroutenplaner.nrw.de (към 20.11.2011) 
 

Фигура 3: Снимки на приложения за смартфони за планиране на 
маршрут 
Източник: www.radroutenplaner.nrw.de (към 20.11.2011) 

Примерна практика: Проектът „Навики“ (Naviki project) 
Навики е онлайн инструмент за планиране на 

маршрут, който позволява на потребителите да 
планират и документират своите маршрути (виж. 
Фигура 4). Документираните нови маршрути на 
потребители могат да се качват на страницата на 
проекта и допълват съществуващите данни за 
съответен маршрут. 

Потребителите могат да си свалят и специално 
Навики приложение за смартфон и да го използват като 
навигационна система.  

Навики предлага възможност градове, региони 
и други партньори да адаптират Навики платформата 
за техни собствени приложения. Градовете например 
могат да осигурят услуга чрез Навики със собствените 
си лога на своите интернет страници. 

В рамките на програма „Интелигентна Енергия Европа“ проектът Навики ще се приложи и в други евро-
пейски страни. Това е възможност Навики да се адаптира към нуждите на някои от градовете участващи в проекта 
„Мобайл 2020“ (за периода 2011-2014)3. 

 
Допълнителна информация и литература: 
DIFU - German Institute of Urban Affairs (2012): Cycling Expertise – Mapping – Routing – Navigation for Cycling. 
Литература достъпна онлайн на: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/transferstelle/. 
PRESTO consortium (2011a): Factsheet: Bicycle Maps. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3 Проект „Naviki” 2011  

 
Фигура 4: Снимка на страницата на проекта 
Източник: www. naviki.org (22.11.2011г.) 
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2.1.2  Информационен център за градска мобилност 
 
Информационния център по велосипедни въпроси следва да е физически публично достъпно място (по 

възможност предоставящо и услуги с достъп до интернет), където велосипедисти или потенциални велосипедисти 
могат да отидат, за да зададат въпроси и получат информация за мобилността като цяло и в частност за 
придвижването с велосипед в съответното населено място.  Предоставяната информация включва карти, ин-
формация за велосипедни обучения (велосипедна безопасност и обучение, ремонт на велосипеди и др.), връзки с 
местни велосипедни организации, информация за организирани местни велосипедни турове и др4. 

Информационните центрове за градска мобилност имат същата функция, но включват на едно място инфор-
мация за всички форми на устойчив транспорт: обществен транспорт, велосипеден транспорт, пешеходно движение, 
споделено използване на автомобили и др. 

Информационния център по велосипедни въпроси предоставя информация на граждани, които иначе може да 
нямат лесен достъп до информация за велосипедните възможности в своя град. Велосипедният център пови-шава 
информираността за велосипедното придвижване сред хората, които не карат велосипед, служи като източник на 
информация и дава публичност на колоезденето като начин за транспорт. 

Основният фокус трябва да се постави върху предоставянето на информация за насърчаване и подпомагане 
на ежедневното придвижване с велосипед на местно ниво, но в същото време предоставяната информация би била 
полезна за велотуристите – целева група, която не трябва да се пренебрегва. 

 

2.1.3  Информация и турове за новозаселили се граждани 
 
Новозаселващите се граждани са идеална целева група, тъй като те тепърва преосмислят и променят еже-

дневните си транспортни навици. Имайки предвид това, то най-подходящият момент те да бъдат информирани за 
транспортните алтернативи би бил, когато те се регистрират в местната община. Така информацията спомага за 
формирането на нови транспортни навици преди хората да се заселят и да се обърнат, както обикновено, към 
ежедневно пътуване с автомобил. Наистина човек, който се премества, се сблъсква с много промени като нов дом, 
нов град, нови места за пазаруване и нова работа. Тези промени са свързани с нова среда, различни ежедневни 
пътувания и поради това нови маршрути и различни разстояния. В този етап на човешкия живот хората са по-склонни 
да приемат промените и така по-лесно могат да променят и рутинното си поведение. В този етап демонстрирането на 
обхвата, ползите и различните начини на придвижване, като например велосипедното, представлява добър начин за 
насърчаване използването на алтернативи на автомобилите. Един велосипеден „стартов пакет за новодомци“ (и/или 
за други устойчиви начини за придвижване) е полезен инструмент за тази цел (виж Фигура 5 с пример от Аахен, 
Германия с 260`000 жители)5. 

Опитът от Мюнхен (1 350 000 жители), където всеки 
заселник получава подобен стартов пакет (виж Фигура 7) с 
информация за обществения транспорт и придвижването с 
велосипед в града, показва, че тези нови жители, 
получили „стартовия пакет“, са използвали устойчив 
транспорт по-често и са използвали автомобил по-рядко в 
сравнение с тези, които не са получили съответната 
информация. Всъщност едно телефонно проучване показва 
3 % намаление на използването на автомобил сред хората, 
получили този пакет6. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

4 Редактирана извадка от консорциум PRESTO (2011b) 
5 Редактирана извадка от Urbanczyk (2010) 
6 Bickelbacher 2009  

 
Фигура 5: Стартов пакет за заселници в Аахен (Германия) 
Източник: Hefter 2011 
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Примерна практика: Център за градска мобилност (Mobilitätspunkt) – Щутгарт, Германия 
Центърът за градска мобилност в Щутгарт (600 000 жители) е създаден първоначално през 1998 г., но през 

2006 г. е увеличил предоставяните услуги, превръщайки се в професионален компетентен център във всички 
области на индивидуалното планиране на маршрут с всички видове транспорт. Основните предоставяни услуги са 
персонализирана информация за всички видове обществен транспорт, както и планиране на маршрути за шофьори, 
велосипедисти и пешеходци7.  

Предоставяните услуги са: 

• Информация за индивидуална мобилност  с 
обществения транспорт; 

• Програми за споделено използване на обществени 
автомобили; 

• Планиране на маршрути за шофьори, 
велосипедисти и пешеходци; 

• Обучителни курсове за пестене на гориво; 

• Организиране на споделени пътувания с 
автомобил; 

• Информация за автомобилни паркинги; 

• Информация за мобилност на трудноподвижни и 
слепи хора. 
 

Целта на информационния център е да повиши 
търсенето на екологично-отговорни услуги за мобилност и 
да предоставя нови услуги, като велогардероби под наем (услуга, въведена през 2007 г.) 

Щутгартския център за градска мобилност се намира близо до туристическия офис в района на щутгартската 
централна гара. Много от дейностите на центъра са осъществени с проекти с финансиране от Европейския съюз. За 
повече информация вижте интернет страницата на проекта Civitas 
(www.civitas.eu/measure_sheet.phtml?lan=fr&id=281). 

Щутгарт е „напредващ“ град с 8% дял на велосипедните пътувания (през 2009 г.). През 2005 г. щутгартската 
община си поставя за цел да достигне от 7% до 12 % дял на велосипедните пътувания в средносрочен план и до 20% в 
дългосрочен план. 

 
Допълнителна информация: 
PRESTO consortium (2011b): Factsheet Cycling Information Centres/Mobility Centres. 

 
 

7 Примерна практика, извадка от консорциум PRESTO (2011b)  

 
Фигура 6: Информация за градска мобилност, Щутгарт (Германия) 
Източник: Град Щутгарт 2011 

 
Фигура 7: Стартова папка за заселници в Мюнхен 
Източник: Hefter 2011 
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Други градове също предлагат подобен пакет за новозаселващи се граждани (напр. град Мюнстер в 
Германия). Стартовият пакет трябва да се разработва в сътрудничество с различни местни заинтересовани страни, 
каквито са например местния транспортен оператор или сдружения на собственици на жилищни кооперации. Цялата 
информация следва да бъде събрана и синтезирана само до най-важните факти (изредени накратко с булети), 
представена в брошура или листовка. Ако се представи твърде много информация, тя може да предизвика 
непреднамерения ефект хората просто да не я прочетат изцяло. Трябва да се представи най-важната информация 
за8: 

• Пешеходното и велосипедното движение (с пояснения относно велосипедните пътища, велосипедната 
маркировка, велопаркингите и др.); 

• Обучителни курсове за придвижване с велосипед (ако се предлагат); 

• Станции от вида „Карай велосипед и пътувай“ и схеми за обществени велосипеди (ако съществуват); 

• Местни автобуси, трамваи, обществен транспорт и железопътни връзки като информация за билети, 
разписания, тарифи и т.н. 

 
Допълнително към пакета може да има отделни велосипедни карти, дори някакви велосипедни 

принадлежности, ваучери или безплатни билети за обществен транспорт. В стартовия пакет може да се помести 
информация за местните магазини за велосипеди, велосипедни организации, интернет страници или 
специализирана информация за инвалиди или за възрастни хора. При всички случаи трябва да се посочи лице за 
контакт (напр. местния координатор по велосипедно движение) за допълнителни въпроси. Предоставянето на 
стартов пакет е услуга подходяща за начинаещи, напредващи градове и градове шампиони. 

В рамките на европейския проект LIFE CYCLE е разработен “стартов пакет за новозаселващи се граждани” с 
изчерпателна информация относно придвижване с велосипед9. 

Друг подобен подход за информиране на новозаселващи се граждани за съществуваща велосипедна инфра-
структура и велосипедни маршрути е да се организират специални велосипедни турове за тях. Ползата от такива 
турове е, че участниците биха имали непосредствено велосипедно преживяване в новата за тях градска среда. 
Такива турове обикновено се провеждат от членове на местни велосипедни организации, които представят местната 
велосипедна инфраструктура и велосипедни маршрути на новите си съграждани. Новаторски подход в тази сфера е 
приложен от клуба на велосипедистите в Германия ADFC в някои германски градове през 2011 г. Така наречените 
“ADFC градски водачи” предлагат услугата на отделни хора или малки групи от заинтересовани новодомци, 
отговарят на индивидуални въпроси и спомагат за избора на индивидуални маршрути до конкретни дестинации.  

Туровете за новозаселващи се граждани дават възможност за мотивиране на хората да използват велосипеда 
си в новата за тях среда. В същото време това позволява на местните велоорганизации да контактуват с ново-
домците и да опознаят техните нужди и очаквания10. 

 

Главни инициатори сред заинтересованите 
страни: 

• Местна служба по гражданска регистрация 
и ЕСГРАОН / местна администрация; 

• Местни велосипедни организации  
Възможни партньорства с местни 

заинтересовани страни: 

• Местен транспортен оператор  
 
 
 
 

 
Допълнителна информация: 
Велосипедни турове за новодомци на ADFC (Германия). Информация поместена в: FGM-AMOR (Издател) (2011): 

LIFE CYCLE Implementation Manual. How to run a cycling action. Chapter 7, Page 84. 
Презентация на стартовия пакет на Мюнхен за новозаселващи се граждани на интернет адрес: 

http://www.scp-
knowledge.eu/sites/default/files/CORPUS%20WP%203%20WS%20II%20Martin%20Schreiner%20Marketing%20Sustainable%20M
obility.pdf (20.12.2011). 

 
8 Град Мюнстер (2009) 
9 LIFE CYCLE project (2009) 
10 ADFC (2011a)  

 
Фигура 8: ADFC градски водачи в Германия 
Източник:  ADFC, Вийланд 
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2.1.4  Маркировка и информационни табели на местни велосипедни маршрути  
 
Съществена част от всяка добра велосипедна карта е информацията за местни веломаршрути и съоръжения. 

Освен да се появява в картите, тази информация може да се предоставя и по самите маршрути чрез маркировка или 
информационни табели. Добър пример за подходяща маркировка за велосипедисти и поставяне на информационни 
табели по велосипедни маршрути е практиката на италианския град Болзано. В Болзано “хоризонталната маркировка 
изпълнява много функции”. На първо място тя е инструмент, помагащ на гражданите да се ориентират в града. Тя е 
разработена в услуга на всички велосипедисти и ежедневно пътуващите хора, но също и за туристи, за които 
мястото е непознато. Съдържанието и вида на информацията на знаците на маркировката могат да бъдат различни11. 

Освен знаци, указващи посоката, част от маркировката 
е и информация относно наименованието (цвета) на 
велосипедната лента, забележителности, привлекателните 
центрове, места за спорт, обществен транспорт и др. Разбира 
се корпоративния дизайн на придвижването с велосипед в 
града трябва да бъде разпознаваем като марка на всяка табела 
(виж Глава 6.1.2 в част IV Комуникация). Допълнителен ефект 
от поставянето на такива знаци навсякъде в града е, че това 
помага да се повиши осведомеността и възприемането на 
велосипедистите сред всички участници в движението.  

За повече подробности за информационните пунктове и 
корпоративния дизайн на велосипедната система в Болзано 
вижте Глава 6.1.2 в Част  IV “Комуникация и маркетинг”. 

 

2.1.5  Велосипедни брошури, 
календари и т.н.  

 
Местните велосипедни справочници и брошури с 

различен тематичен обхват са друг полезен информационен 
инструмент. Тяхното съдържание може лесно да бъде 
адаптирано до нивото на велосипедно развитие на съответния 
град. За начинаещите градове такъв справочник може да 
включва кратка история на велосипедите и на придвижването с 
велосипед, описание на основните части на велосипеда и 

екипировката. Може също да се спомене как да се поддържа и поправя велосипед и може да включва съвети за 
безопасност при колоездене, както и местна велосипедна карта. За начинаещи и за напредващи градове може да се 
разработи и наръчник за придвижване в града, използване на велосипед за пазаруване, както и начини и места за 
безопасно паркиране, връзки между придвижването с колело и обществения транспорт12. 

Добър начин за информиране на широката 
общественост, както и на тези със специален интерес към при-
движването с велосипед, е публикуване на велосипеден 
календар с предстоящите велосипедни събития за даден 
месец, сезон или за цяла година. Съдържанието обикновено се 
отнася до работни ателиета и курсове за ремонт на 
велосипеди, дати за премахване на забравени паркирани 
велосипеди или велосипедни турове. Календарът може да 
анонсира публикуването на нови или обновени велосипедни 
карти. Пример за това е “Велосипеден календар” за Мюнхен 
(напредващ град) и околностите му (виж Фигура 11). 
Велосипедният календар може също да е публикуван и в 
местни интернет страници, например интернет сайтове на 
райони или на специализирани велосипедни сайтове.  

 
 
 
 

11 Редактирана извадка от Ökoinstitut Südtirol/Alto Adige (няма година на 
публикуване) 

12 Редактирана извадка от Urbanczyk (2010)  

 
Фигура 9: Знак, Болзано (Италия) 
Източник:  Deffner 2011 

 
Фигура 10: Брошура “Цюрих Велосипеден град” 
Източник:  Град Цюрих 2007 
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2.2 Обща информация за карането на велосипед  
 
Общата информация за карането на велосипед включва всички видове 

информационни материали или посочва местата, на които хората могат да се 
информират за колоезденето като цяло. Те могат да се състоят от информация 
например за технически детайли и разлики между велосипедите, налична и подходяща 
екипировка, цени на велосипеди, велосипедни теми от национален или международен 
интерес или информация, пре-доставяна чрез интернет услуги. 

 

2.2.1 Велосипедни фестивали и събития  
 
Събитие за тестване на велосипеди дава възможност на хората да опитат и да 

покарат различни велосипеди, някои от които може да са им непознати. 
Производителите на велосипеди се насърчават да изложат най-различни велосипеди. 
Обособява се тестово трасе така, че хората да могат да опитат различните видове ве-
лосипеди. В зависимост от града (начинаещ, напредващ град или град шампион) 
фокусът на събитието може да се постави най-общо върху привличането на 
потенциални велосипедисти или върху нуждите на определена целева група. Това 
може да са възрастни граждани, хора с увреждания или семейства с малки деца13. 

Основна бариера за придвижването с велосипед е, ако човек не притежава технически добър, удобен и приятен за 
каране велосипед. В днешно време хората могат да се информират за различните модели велосипеди чрез интернет 
или други форми на реклама. Опитът от първа ръка като лично се изпробва велосипед е по-вероятно да ентусиазира 
и да „запали“ хората по карането на колело.  

Тъй като са скорошни нововъведения Pedelec-велосипедите и електрическите велосипеди са нещо, което 
хората е малко вероятно да си закупят, без първо да са ги пробвали. Събитията за тестване на велосипеди предлагат 
на участниците и възможността да сравняват широка гама велосипеди, които рядко биха намерили само в един 
магазин. 

Целеви групи 
При начинаещите градове целевата група са 

потенциалните велосипедисти. Това могат да бъдат 
например възрастни, които последно са карали 
велосипед като деца с една скорост, с неудобна седалка 
и са неосведомени за развитието на велосипедната 
технология.   

Напредващите градове – там където 
велосипедното движение е относително нормално, но 
все още не напълно интегрирано в културата на града – 
са добро място за фокусиране върху разширяване на 
употребата на велосипеди.  

 
 
 

Например: 

• Въвеждане на товарни велосипеди при бизнеси, извършващи редовни доставки; 

• Фокусиране върху семейства с малки деца и възможности за транспортирането им с велосипед (с 
детски седалки, велосипедни ремаркета, “tag-a-long” велосипеди - детски велосипед, закачен с 
подвижно рамо за велосипед на възрастен). 
 

В градовете шампиони, където придвижването с велосипед е част от градската култура, фокусът може да се 
постави върху специфична целева група, като например хора с физически ограничения, които не им позволяват да 
са част от градската култура с традиционни велосипеди. Това могат да са: 

• Легнали велосипеди (велосипеди, устроени така, че велосипедистът е в седнало или полулегнало 
положение на тялото, а педалите се задвижват по-скоро хоризонтално, отколкото вертикално) за хора с 
проблеми с гърба; 

• Триколки или легнали велосипеди за хора с проблеми за поддържане на равновесие; 
 

13  Редактирана извадка от консорциум PRESTO (2011c)  

 
Фигура 11: Велосипеден 
календар 
Източник: Град Мюнхен 2011 

 
Фигура 12: Демострационен ден на фестивала Eurobike в Германия 
Източник:  Ermah, Wikipedia 2009 
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• Велосипеди, задвижвани с ръце за хора с параплегия или други имащи проблеми с придвижването и 
силата на краката; 

• Pedelec велосипеди или електрически велосипеди за хората с по-малко физически сили; 

• В хълмисти градове – независимо дали са начинаещи, напредващи или градове шампиони – фокусът 
върху   Pedelec велосипеди или велосипеди с повече скорости, може да е решаващо средство за 
преодоляване на основни топографски бариери.  

 
Основни инициатори сред заинтересованите страни: 

• Местни велосипедни организации или инициативни групи 
Възможни партньорства с местни заинтересовани страни: 

• Производители на велосипеди или местни дистрибутори; 

• Производители на велосипедна екипировка; 

• Подходящи организации или сдружения на общности сред целева група; 

• Местни медии; 

• Туристически организации. 
 
Допълнителна информация: 
PRESTO consortium (2011c): Factsheet: Bike Testing Events. 
 

2.2.2  Велосипедна екипировка  
 
За велосипедистите и за потенциалните такива е много важно да са информирани за видовете велосипед или 

велосипедна екипировка. Особено зависими от подходяща информация при покупка на велосипед или екипи-ровка 
са хората, които не карат велосипед, но биха искали да карат в бъдеще. Хората, които вече ползват велосипед 
често, са заинтересовани от подходяща екипировка. Планирайки покупка на нов велосипед от значение могат да 
бъдат коментари от тестове например във велосипедни списания. Често националните велосипедни организации 
издават свои списания или имат интернет страници, на които поместват резултати от такива тестове или дават 
съвети за велосипеди и екипировка.  

Информацията за велосипедна екипировка е много важна, когато става въпрос за безопасността при 
придвижване с велосипед. Националните велоорганизации, както и министерства или местни власти, често 
публикуват брошури на теми като велосипедни каски, светлини или спирачки, за да популяризират сигурността. За 
екипировка като велосипедни каски, тестването им може също да е подходящо предложение. Фигура 13 показва 
щанд за тестване на велосипедни каски в Хайделберг, Германия (150 000 жители).  

При популяризиране на придвижването с велосипед като ежедневен транспорт от помощ е предоставянето на 
информация за велосипедна екипировка, която прави карането лесно и удобно. Затова от значение е информацията 
за здрави и удобни велосипеди, водоустойчиво облекло или чанти за багаж. 

Фигура 13: Съвети и тестване на велосипедни каски, Хайделберг 
(Германия) 
Източник:  ADFC Хайделберг 

 
Фигура 14: Брошура за безопасно придвижване с велосипед  
Източник:  Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung (DGUV)/ 
www.grafikdesign-weber.de 
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2.3 Експертна информация за каране на велосипед  
 
Съществува огромно разнообразие от информация за велосипедни експерти и за хора, ангажирани с дейности 

за популяризиране на придвижването с велосипед. Следващите глави дават полезни препратки към информация за 
примерни практики и текущо развитие във велосипедното планиране и популяризиране. Тези източници на 
информация могат да са много полезни за намирането на вече добре организирани и приложими примери, които 
могат да се адаптират за собствени нужди при дейности за популяризиране.  

 

2.3.1  Информация в интернет  
 
За много хора в днешно време интернет е основен източник на информация. Това важи и когато става въпрос 

за информация, свързана с велосипедни теми. Интернет предлага информация, достъпна за заинтересованите, и 
често превишава по значение класическите информационни източници като печатните брошури и листовки. Затова е 
много важно да се предоставя интернет базирана информация, когато се цели промяна в избора на начин на 
придвижване в полза на велосипеда.  

Всички настоящи кампании за популяризиране на карането на велосипед – местни или национални – използват 
интернет приложения, за да информират или взаимодействат с хората, интересуващи се от колоездене (за повече 
подробности за интернет базиран маркетинг вижте част  IV “Комуникация за промяна на поведението”). Интернет 
страниците, освен за велосипеден маркетинг, могат да се използват и като практичен източник на информация.  

Някои примери за интернет базирана информация за велосипедни експерти (напр. хора, ангажирани в плани-
ране, консултиране, експертиза за велосипедни практики) са много полезни за всички, занимаващи се с попу-
ляризиране на велосипедни мерки и представляват интернет страници със събрана информация за проекти и 
примерни практики в различни градове и страни. Някои интересни интернет страници с велосипедни бази данни и 
примерни практики са: 

• Netherlands Fietsberaad („Велосипедна дискусия“, Холандия) (www.fietsberaad.nl): Този сайт събира 
знания и добра база данни с практики на английски език като съдържа информация, примерни практики 
и видео на всякакви теми, свързани с колоезденето. Повечето примери са от Холандия, но страницата 
предлага и информация с практики и публикации и от други страни. 

• Eltis – европейският портал за градска мобилност (www.eltis.org): Сайтът е финансиран по програма 
“Интелигентна енергия Европа” на ЕС и съдържа информация, примерни практики и видео по всички 
теми и проекти, свързани с управление на мобилността в рамките на Европейския съюз. За 
регистрирани потребители на Eltis (“friends of Eltis”) страницата предоставя повече информация, като 
публикации, снимки или статистика за колоезденето и позволява пряка работа в мрежа с други 
регистрирани експерти. Освен това страницата с услуги на сайта предлага преглед на текущите 
финансиращи програми на ЕС за проекти, свързани с мобилност. 

• Сайт на проект за устойчив градски транспорт Asia (www.sutp.org): това е проект за устойчив транспорт 
с международно сътрудничество. Сайтът съдържа информация, съвети за провеждане на политики, 
проучвания и примерни практики за устойчив транспорт (включително придвижване с велосипед). 

• Английската версия на германската интернет платформа “Fahrradportal”, която е част от германската 
национална велосипедна стратегия (www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/transferstelle/) предлага 
експертни практически примери за всякакви видове велосипедни теми. Наличните експертни примери 
са групирани в съответствие със следните теми: анализи/индикатори за мобилност; инфраструктура; 
организация, комуникация и сътрудничество; услуги и управление на мобилността. 

• Сайтът на проекта Lifecycle (www.lifecycle.cc) включва възможност за търсене в база данни с примерни 
практики.  

• Интернет страниците на Велосипедните Посолства на Дания (www.cycling-embassy.dk), Великобритания 
(www.cycling-embassy.org.uk) и Холандия (www.dutchcycling.nl) показват добри национални примери за 
велосипедни дейности (инфраструктура и популяризиране), насочени към широката публика, така че 
заинтересованите страни могат да се запознаят със съществуващия опит в тези държави. 
 

От съществено значение за велосипедистите са интернет страниците с информация за региона или града, в 
който живеят. Добрите примери за местни сайтове съдържат информация за местните велосипедни маршрути, 
съоръжения и инфраструктура и често включват дори приложения за планиране на маршрут или други ин-
терактивни приложения (вижте по-долу). Някои общини правят собствени велосипедни сайтове, а други просто 
поместват информация за придвижването с велосипед на официалната интернет страница на общината или региона. 
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Друг вид информация за колоезденето се помества в интернет блогове. Те могат да се създадат като част от 
широка кампания за популяризиране на карането на велосипед или могат да се списват от отделни личности – 
обикновено велоентусиасти. Един такъв доста известен блог - www.copenhagenize.com е създаден от частно лице и 
представя обикновените хора, използващи велосипед в Копенхаген. Целта на създателя е да промени имиджа на 
придвижването с велосипед и да разпространи посланието за велосипеда като ежедневен вид транспорт14.  

 

 
Фигура 15: Велосипедната интернет страница на Дъблин (Ирландия) 
Източник:  www.dublincitycycling.ie 

 
Фигура 16: Снимка на интернет страницата copenhagenize.com 
Източник:  www.copenhagenize.com 

 
Разбира се интернет предлага и всякакъв друг вид информация, свързана с карането на велосипед, като ин-

формация за продукти, тестови резултати, информация за велоразходки в свободното време и др. 
 

2.3.2  Национални и международни велосипедни организации 
 
Националните и международни велосипедни сдружения и организации са важни заинтересовани страни, 

когато става въпрос за популяризиране на велосипеда. Освен общата им роля в лобиране за придвижването с ве-
лосипед като важна част от съвременната мобилност, те имат и информационна функция.  

На европейско ниво Европейската федерация на велосипедистите (European Cyclists’ Federation) е 
обединяваща организация за националните велосипедни организации. Но в частност националните сдружения са 
важен контакт за велосипедисти, търсещи информация за местните условия за каране на колело. В много градове 
националните сдружения имат офиси, където предоставят информация са местната велосипедна инфраструктура, 
велосипедни маршрути или за придвижването с велосипед като цяло. Тези местни офиси са важни, когато става 
въпрос за индивидуално предоставяне на информация. Велосипедистите могат за си закупят велосипедна карта или 
да се присъединят към велосипедна разходка, организирана от местното велосипедно сдружение. В някои градове в 
Германия, организацията ADFC провежда специални велосипедни турове за новозаселващи се граждани (за 
подробности виж глава 2.1.3). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

14 Colville-Andersen (2010)  

 
Фигура 17: Местен офис на ADFC в Бремен (Германия) 
Източник:  ADFC Бремен 
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Примерна практика: “Велосипеден пункт-Бремен” (Германия) 
Велосипедният пункт е център за информационни услуги (виж Фигура 17) на бременския клон на клуба 

на велосипедистите в Германия ADFC. Техните услуги включват: 

• Маркиране на велосипеди (за разпознаване при кражба); 

• Пазар за велосипеди втора употреба (свързва отделни хора, които искат да продадат или закупят 
велосипед); 

• Съвети по много велосипедни теми; 

• Информационни брошури. 
 

Те предлагат също и набор от литература и информация по велосипедни теми като: 

• Подробни регионални карти за еднодневни или по-дълги пътешествия; 

• Туристически велосипедни карти на ADFC (за територията на Германия); 

• Туристически велосипедни книги за съседните страни; 

• Велосипедни книги (туристически справочници, техническа литература); 

• Препоръки за места за настаняване с велосипед; 

• Велосипедни журнали на ADFC (“Radwelt and pedal”) 
 

В Бремен оперативните разходи на велосипедния пункт се субсидират от местната власт15. 
 
Допълнителна информация: 
PRESTO consortium (2011b): Factsheet Cycling Information Centres/Mobility Centres. 
 

2.4. Професионални велосипедни списания  
 
Друг важен източник на информация за велосипедисти и особено за специалисти във велосипедно планиране 

и популяризиране могат да са списания, разглеждащи велосипедни теми. Например много национални велосипедни 
организации имат редовни издания на собствени списания. Те обикновено са достъпни чрез членство в 
националните организации. 

Някои примери за интересни безплатни издания на велосипедни организации, налични в интернет са (моля 
имайте предвид че понякога информацията в интернет е достъпна за ограничен период от време): 

• Еднократното английско издание на “Cycling Cities” на холандската организация Fietsersbond (безплатно 
сваляне от www.fietsersbond.nl/english-info). 

• Изданието “Info-Bulletin” на Velokonferenz Schweiz (безплатно сваляне, само на немски език). 

• Списанието “Cycle“ на CTC (националната велоорганизация на Великобритания) може да се чете 
безплатно онлайн (www.ctc.org.uk). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

15 Редактирата извадка за примерна практика от PRESTO consortium (2011b)   
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3 Придвижване с велосипед и градски транспорт 
 
Карането на колело е и начин за придвижване предимно на разстояния между 1 и 10 км. То също така може 

да е и съществена част от по-дълги пътувания, както и като довеждащ транспорт до артерии на обществения 
транспорт. Тук се разглеждат взаимовръзките между придвижването с велосипед и обществения транспорт, 
необходимата инфраструктура и проблема с превозването на велосипеди в обществения транспорт. Обвързването на 
каране на колело с обществения транспорт въвежда една допълнителна услуга за операторите на обществен 
транспорт. За да може да се насърчи интермодалната интеграция между придвижване с велосипед и обществен 
транспорт е важно да се знаят преимуществата. Също така е необходимо да се знае и че нормативна уредба и 
направата на инвестиции в обществения транспорт с цел интегриране на двата начина за придвижване се нуждаят от 
силна политическа подкрепа. Тъй като повечето оператори на обществен транспорт са собственост на общини, то 
управление и администрация са важни целеви групи за целите на засилване на интермодалната интеграция16.  

 

3.1 Ползи от интермодалната интеграция 
 

Всички спирки на обществения транспорт трябва да се смятат за потенциални точки за прехвърляне между 
мрежата на обществения транспорт и велосипедната мрежа. Това включва всички видове жп гари, метро, трамвай, 
лека железница и автобусни превози, с изключение на повечето автобуси с локални маршрути. 

Интегрирането на мрежата на обществения транспорт с велосипедната мрежа носи изгоди както за велосипе-
дистите, така и за обществения транспорт. Обществения транспорт и придвижването с велосипед са два взаимно 
допълващи се начина на придвижване. Те могат лесно да се комбинират като звена от веригата на пътуването от 
врата до врата. (виж фигура 18)17. 

Преимущества: 

• Придвижване с велосипед от/към 
спирка на обществен транспорт е ефикасен 
начин за придвижване при по-дълги разстояния 
(над 7,5 км). Това, разбира се, зависи от 
обективното и субективното качество на самия 
обществен транспорт, както и от адекватните 
условия за прекачване. Това означава 
качествено, безопасно, лесно достъпно и с 
разумна цена паркиране и условия за 
съхранение на велосипедите. Увеличава се 
мобилността на ниска цена за непритежателите 
на автомобили и се намалява нуждата от 
използване на автомобил. 

• От гледна точка на операторите на обществен 
транспорт и транспортните власти, 
придвижването с велосипед е важен 
довеждащ транспорт, чийто потенциал 
предстои да се развива. Той увеличава зоната 
на достъп до спирките над десет пъти в 
сравнение с придвижването пеша (виж 
фигура 19). Нуждите от пространство за 
паркиране са значително по-малки от тези на 
автомобилите. Може да се намали нуждата от 
капацитет на автобусите от локалните 
довеждащи линии, което също намалява и 
цената. Комбинираното пътуване велосипед-
влак-велосипед е конкурентна алтернатива на 
автомобилното придвижване, което 
увеличава броя на велосипедистите. 
Потенциалът е голям. В Холандия около 40% 
от пътуващите с влак пристигат на велосипед, а 10% от пътниците продължават пътуването си на колело. 
Също така 14% от пътниците в автобуси използват велосипед като довеждащ транспорт. 

 
16 Редактирана извадка от Dufour (2010) 
17 Редактирана извадка от PRESTO consortium (2011d)  

 
 
Фигура 19: Потенциална зона за достъп до спирка на обществения 
транспорт 
Източник: Авторска разработка, адаптирана от Beim 2010 

 
 
Фигура 18: Пример за интермодално пътуване 
Източник: Авторска разработка 
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3.2 Съоръжения за паркиране и спирки на обществения транспорт 
 
За да стане тази комбинация по-привлекателна, много оператори на обществен транспорт увеличават инве-

стициите си в качествени съоръжения за паркиране на велосипеди във възлови точки на обществения транспорт18. 
Осигуряването на висококачествени съоръжения за паркиране и съхранение е съществено. Тъй като велоси-

педите са паркирани за дълго време (над 2 часа) на спирки на обществения транспорт, очакванията на потре-
бителита са високи откъм сигурност и защита. 

Комбинацията от съоръжения за паркиране трябва да се адаптира към всяка точка от обществения транспорт. 

• Препоръчва се осигуряване на основни стойки и багажници, за предпочитане покрити и защитени от 
времето. 

• С увеличаване на бройката може да започне предлагане на заключвалки като първокласна услуга, 
например: сезонен абонамент. 

• При понататъчно увеличаване на бройката може да се обмисли създаването на абонамент за колективни 
стойки. 

• При най-натоварените възли са приложими безплатни покрити и охраняеми паркопространства. 
 
Велосипедните паркинги следва да бъдат стандартно оборудване във всички градски жп-станции. Дизайнът 

им трябва да позволява плавна смяна на превозното средство между велосипед и влак: да са поставени на логично 
място на маршрут за достъп, на кратко разстояние пеша от платформата и да са с дълго работно време.  

През последните 10 години се изграждат велосипедни станции. Те са въведени първо в Нидерландия, 
Германия и Швейцария. За повече подробности по велосипедните станции вижте глава 5.1.  

Осигуряването на велосипеден паркинг има смисъл и при спирки на главни маршрути на градския транспорт, 
като метро и лека железница, бързи трамваи или автобусни линии или за транзитни автобусни линии. При-
движването с велосипед може също да е довеждащ транспорт за регионалните автобусни превози и за автогари по 
периферията на градските ареали. За местни автобусни линии и в малки градове, карането на велосипед може да 
бъде по-скоро заместител на градския транспорт, отколкото допълнение към него, тъй като там спирките са по-
начесто и разстоянията са по-кратки. 

Карането на велосипед в последната част от пътуване от гара до крайна дестинация също е доста привлека-
телна възможност. При редовни пътувания човек може да си държи велосипед при крайната дестинация. Ежедневно 
пътуващите например могат лесно да пристигнат с влак, да вземат велосипед (собствен или служебен) от вело-
паркинг и да го оставят обратно за през нощта, когато си отиват у дома. При случайни пътувания такава възможност 
може да се осигури чрез обществени велосипеди или велосипеди под наем. 

Уникална в това отношение е холандската услуга OV-fiets. Това е национална услуга за велосипеди под наем 
достъпна за закупилите сезонен билет за влак (виж примерна практика в глава 4.5).  

 

3.3 Превоз на велосипед в обществения транспорт 
Една форма на интеграция, популярна в 

много страни в Европа с гъста ЖП-мрежа, е 
допускането на велосипеди в наземните или 
подземни железници. Въпреки притесненията на 
практика това е доказано лесно за управление 
чрез добро планиране. Трябва да се отбележи 
обаче че пазарът за тази услуга (превоз на 
велосипеди с влакове) е основно с рекреационна 
цел. Германските железници са открили че този 
рекреационен пазар е много печеливш за тях, 
тъй като привлича нова категория клиенти. 
Приложимостта на тази услуга за ежедневно 
пътуващите хора обаче е ограничена през 
пиковите часове, тъй като тогава пътническите 
влакове са твърде натоварени за да поемат и 
повече велосипеди. Единствено изключение се 
прави за сгъваемите велосипеди – типична 
пазарна ниша19. 

 
18 Редактирана извадка от Dufour (2010) 
19 Редактирана извадка на част от GTZ (Издател) / Godefrooij et al. (Ed.) (2009)  

 
Фигура 20: Превоз на велосипеди в Дания 
Източник:  www.eltis.org, Schiffer 
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При прилагането на тази възможност трябва да се подсигури достъп на велосипедите от входа на гарата до 
влаковата платформа. Това се постига със специални рампи или стълбища за велосипеди, ескалатори и адекватна 
възможност на платформата за достъп до превозното средства (при качване във влака). 

Важно е да се има предвид че всички инфраструктурни мерки предприети на гари, платформи или вагони на 
влаковете за осигуряване на достъп на велосипеди улесняват също и другите пътници. Например хора в инвалидни 
колички, други инвалидизирани хора или такива със спортни колички са облагодетелствани от липсата на бариери 
за достъп до гарите и от наличието на повече място в превозните средства. 

Тук следват някои мерки, чиято 
ефективност също е доказана: 

Вагони за велосипеди: Съществува 
възможност за включване на велосипедите при 
надземни или подземни железопътни системи 
чрез добавяне на вагони за тази цел, което 
представлява едно типично германско решение 
за рекреационния пазар. Превозно средство 
осигуряващо тази възможност може да има 
специфичен график на движение (напр. На всеки 
30 мин.) и да спира на всички спирки по 
маршрута, или да бъде без седалки. В някои 
случаи тези превозни средства разполагат със 
стойки за вертикално закрепване на велосипе-
дите. Тази възможност също е препоръчителна 
особено ако повечето от използваните от хората 
велосипеди са големи (с гуми 26-28 инча). Друга 
възможност е да се отделят специално 
пригодени за велосипеди места във всеки 
автобус или влак (например в предната или в 
задната част на всеки вагон) – да няма седалки 
или да има стойки за велосипеди. Това позволява 
по-бързо качване и слизане от превозното 
средство, тъй като велосипедистите могат да 
използват всички вагони, а не да се концентрират 
в определен вагон от влака. 

Място за велосипеди във вътрешността на 
вагоните или в отделенията за багаж: Възможно 
е също велосипедите да се допуснат в ъгъл от 
всеки вагон, както в леката железница в Денвър, 
при холандските градски влакове или в 
специални коли както в Амтрак в САЩ (багажно 
отделение) и при други транспортни системи по 
света. За да са полезни тези възможности 
обикновено не изискват специален вагон, 
разчитат на указания с маркировка и на 
информация в интернет. 

Някои транспортни системи удържат малка такса за превоз на велосипед, а други не. Въпросът дали да се 
таксува допълнително превоза на велосипед може да има сложни отговори, особено в страни където много пътници 
имат ниски доходи. Все пак когато има висока степен на интеграция на велосипедите и обществения транспорт, е 
възможно да има допълнителна такса за услугата, като приходите бъдат използвани за поддръжка, оптимизиране на 
системата и други наложителни разходи в обществения транспорт. 

Времеви ограничения: Много системи по света допускат велосипеди във влаковете (понякога и в автобусите)  
извън пиковите часове, но ограничават превозването в пикови периоди когато услугата е потенциално най-полезна. 

Сгъваеми велосипеди: Сгъваемите велосипеди които могат безпрепятствено да се качат в превозно средство 
и да се държат до стената или под седалка, са добра възможност въпреки че те не са достъпни навсякъде и могат 
да са твърде скъпи за някои потребители.  

В някои градове превозът на велосипеди в автобусите също е възможен. Това обаче не е толкова широко раз-
пространено, главно поради ограниченото пространство в повечето автобуси. Допълнителна възможност в такива 
случаи е да се сложат специални багажници за велосипеди на задната част на автобусите (виж Фигура 23). 

 
  

 
Фигура 21: Указание за ограничен достъп за превоз на велосипеди 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 22: Специални велосипедни стойки във вагон на градски влак в 
Германия 
Източник:  Tine, www.radreise-wiki.de 
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Примерна практика: Превоз на велосипеди в 
регионални влакове в Германия 

Германската железопътна компания DB допуска 
превоз на велосипеди в повечето местни и регионални 
влакови линии. DB приветства превоза на велосипеди 
особено за рекреационни пътувания, но същест-
вуващите съоръжения във влаковете могат да се ползват 
и от ежедневно пътуващите хора. В градските райони 
понякога има времеви ограничения за превоз на 
велосипеди в местни влакови линии поради 
претоварването им. Повечето местни и регионални 
влакове имат ясни указания кои места във влаковете са 
специално пригодени за превоз на велосипеди (виж 
Фигура 24). Някои модерни регионални влакове 
разполагат дори със специални отделения с осигурени 
колани за закрепване на велосипедите. Сгъваеми 
седалки позволяват на пътниците да седнат до 
колелетата си (виж Фигура 25)20. 

При високоскоростните влакове ICE на 
компанията DB превозът на велосипеди не е разрешен. 

 

Фигура 24: Указателна маркировка за разрешен превоз на велосипеди 
във влак 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 25: Специално отделение за велосипеди в регионален влак на 
компанията DB 
Източник:  Hefter 2011 

 
Допълнителна информация: 
Dufour, Dirk (2010): PRESTO Cycling Policy Guide. Cycling Infrastructure. Chapter 4: Cycling and public transport. 
GTZ – Deutsche Gesellschaft für technische Zusammenarbeit (Publisher) / Godefrooij, Tom; Pardo, Carlosfelipe; 

Sagaris, Lake (Editors) (2009): Cycling-Inclusive Policy Development. A Handbook. Eschborn, Utrecht. Chapter 11: Building 
a multimodal transport system: integrating cycling and public transportation. 

PRESTO consortium (2011d): Factsheet: Cycling Facilities at Interchanges. 
Van den Bulcke 2009: Bikes on public transport. Bikes on light rail, metro, tram and bus. (Velocity, 12th of May 

2009, Brussels). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
20 DB Mobility Logistics AG (2011)  

 
Фигура 23: Велосипеден багажник на автобус в Германия 
Източник:  Hadhuey 2009, www.wikipedia.org 
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4 Системи за обществени велосипеди (СОВ) 
 
Системи за велосипеди под наем или за обществени велосипеди могат да се видят в много градове и региони 

в цяла Европа. Понастоящем обществените велосипеди са популярни в страните от западна и южна Европа, докато в 
източна Европа не са равномерно разпространени. В последните години обаче обществените велосипеди все повече 
навлизат и в източно-европейските градове. Например в Прага, Краков и Любляна вече могат да се видят системи за 
обществени велосипеди. Тъй като има огромни различия между съществуващите системи, много е важно да се 
разгледат в детайли характеристиките и различните подходи за организирането на обществени велосипеди и такива 
под наем. Това е особено важно когато се обмисля въвеждането на нова система, която трябва да бъде съобразена с 
местните условия. Най-общо повечето системи за обществени велосипеди могат да се групират като ниско-
технологични и високо-технологични решения.  

 

4.1 Различни системи за обществени велосипеди 
 
Не всички системи за обществени велосипеди (СОВ) са еднакви. Те притежават различни качества и 

характеристики които могат и трябва да бъдат адаптирани към местните условия. Физическите и институционални 
фактори за дизайна на СОВ могат да се групират в следните категории: физически дизайн, организиране на услугите 
и институционален дизайн (виж Фигура 27). 

 

4.2 Физически дизайн 
 
Технология на достъп 
 

Технологиите за достъп до СОВ варират и зависят от размера на системата, наличното финансиране и 
използваната технология:  

• Карти: Най-разпространеният начин за достъп е ползването на (смарт) карта. Велосипедът може да се 
наеме от терминал или директно при самото колело, ако то е снабдено с четец за карти. Могат да се 
използват различни видове карти, като например магнитни, карти с чип, кредитни карти или RFID карти 
(виж Фигура 26). 

• Наемане чрез код: Потребителят се обажда 
на определен номер или изпраща SMS с 
изисквани данни и получава на своето 
устройство код за достъп или друга 
информация за достъп. Кодът се въвежда на 
електронен или механичен уред при 
заключвалката или на докинг мястото. 

• Ключове: Някои системи, особено в Италия, 
работят с ключове. Потребителите получават 
ключ за избран велосипед от устройство или 
от павилион, където трябва да се 
идентифицират преди да наемат 
велосипеда. 

• Депозити: Някои схеми като City Bike в 
Аалборг, Дания (103 000 жители), която е част от проекта CIVITAS ARCHIMEDES, могат да се използват 
като се оставя малък депозит за ползването на велосипедите (виж Фигура 31). Самото използване на 
велосипедите е безплатно21.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
21 Редактирана извадка от Büttner et al. (2011)  

 
Фигура 26: карта за достъп на City Bikes схемата в Стокхолм 
Източник:  Kalina, choice GmbH 
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Велосипеди 
 

Велосипедите при СОВ се различават по дизайн и качество. Все пак те имат следните общи характеристики:  

• Здрави части: за да се намалят до минимум повреди от вандализъм и да се улесни поддръжката, 
операторите на СОВ използват здрави части, лесни за подмяна. Например: команди за скорости, 
барабанни спирачки и пластмасови калници. Много оператори разработват специални части за да 
намалят случаите на кражби (виж Фигура 28). 

• Уникален дизайн: за да се избегнат кражби и за да се повиши видимостта на велосипедите на публични 
места, операторите използват уникален дизайн, който силно се различава от обикновените лично 
притежавани велосипеди. Велосипедите от една система обикновено са в един цвят, с еднакви рамки и 
са разпознаваеми дори когато са откраднати и пребоядисани( виж Фигура 29, Фигура 30 и Фигури 32-
38). 

• Един размер за всички: СОВ почти винаги предлагат само един тип велосипеди. Възможността 
седалките да се нагласят ги прави използваеми от повечето потребители. Все пак при някои групи 
потребители, като например хора с деца, възрастни или хора с увреждания, много ниски или много 
високи хора е възможно да не могат да използват велосипедите по удобен за тях начин. 
 

Велосипедите се различават и по някои характеристики. Тези различия се дължат на различния начин на 
опериране на системата, финансирането и организацията на услугите. 

• Място за реклама: Операторите които финансират системата чрез реклама, съобразяват това в дизайна 
на велосипедите. Рамката и частите позволяват видими места за целта (виж Фигура 33) Тези места 
могат да повлияят използваемостта на велосипедите. Понякога дори и без нужда от рекламиране, 
велосипедите притежават рекламно място, за да популяризират самата система. 

• Заключване на велосипедите: Велосипедите при високо-технологичните физически станции обикновено 
се заключват електронно или механично към докинг станциите (виж Фигури 35-38). Малко от тях 
предлагат заключвалки за велосипедите. СОВ които нямат физически станции предлагат заключвалки за 
сигурно паркиране на велосипедите по време на и между наеманията (виж Фигура 34). 

 

 
Фигура 28: Здрав вграден преден фар на системата “DB Call a bike” 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 29: Високо-технологична СОВ “DB Call a bike”, Франкфурт 
(Германия) 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 27: Различия в системите за обществени велосипеди 
Източник:  Авторска разработка 
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Част ІІІ: Услуги 
 

 
Фигура 30: Високо-технологично заключване при “DB Call a Bike” 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 31: Депозитна система за наемане на обществен велосипед от 
системата City Bike в Аалборг(Дания) 
Източник:  Община Аалборг 

 

 
Фигура 32: Здрав велосипеден дизайн и станция на ниско-технологична СОВ 
в Аалборг (Дания) 
Източник:  Община Аалборг 

 
Фигура 33: Ниско-технологична система за обществени велосипеди 
“Nextbike”, Франкфурт (Германия) 
Източник:  Hefter 2011 

 

Станции 
 

Станциите са характерни за повечето СОВ. Те се различават главно по използваната технология. СОВ без 
станции не са често срещани, но има и такива примери. 

• Ниско-технологични станции: Велосипедът се заключва за докинг мястото механично или със 
заключване при самия док или със заключващо устройство на самия велосипед. Използват се 
информационни панели със статична информация за станцията, процеса на наемане на велосипед и 
местата на околните станции. 

 
Фигура 34: Заключване на велосипед при системата “Nextbike”, 
ниско-технологична система, Франкфурт (Германия) 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 35: Станция на системата BalticBike, където колелетата се 
заключват със заключвалка със случаен код (ниско-технологична 
система), Рига (Латвия) 
Източник: Енергийна агенция Рига 
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• Високо-технологични станции с докинг места: най-често срещания тип станции за обществени 
велосипеди разполагат с докинг места и терминал, свързани едни с други. Велосипедът се заключва 
към електронно управлявания док. Наемането става чрез устройство (терминал или на самия док), 
което може да има чувствителен на допир дисплей, четец за карти, RFID четец, принтер и клавиатура. 
СОВ станциите също разполагат с допълнително място за реклама и информация (виж Фигури 35-37). 

 

 
Фигура 36: Високо-технологична система за обществени велосипеди 
“Dublin bikes” с фиксирана станция, Дъблин (Ирландия) 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 37: Станция на високо-технологичната система “Homeport”, 
Прага (Република Чехия) 
Източник:  Birkholz 2011 

 

4.3 Организация на услугата 
 
Обхват и гъстота на системата 
Обхватът, големината на  системата и нейната 

гъстота се определя от големината на града или региона, 
целевите групи ползватели, финансовата устойчивост и 
целите на СОВ. Повечето градски системи покриват само 
централни, гъсто населени части на града, но осигуряват 
станции за наемане приблизително на всеки 300 метра, 
като така позволяват на потребителя достатъчна 
възможност за придвижване в рамките на покритата от 
системата част от града. Регионалните системи имат по-
малка гъстота на станциите, но те обикновено са 
създадени с цел осигуряване на по-дълги периоди на 
наемане на велосипедите. 

Наличност на услугата 
Работното време и сезоните през които системите оперират могат да са различни. Повечето системи 

предлагат непрекъсната услуга с 24-часова наличност, 7 дни в седмицата. Някои обаче не работят през нощта. 
Сезонната наличност също варира. Някои системи затварят през зимните месеци, докато други са действащи 

през цялата година. Това разбира се зависи от регионалните характеристики като климата и/или търсенето на 
услугата, както и от разходите (напр. твърди ставки за персонал с нощни смени). 

Регистрация за ползване на услугата 
При повечето СОВ е необходима регистрация на потребителя за ползване на услугата, за да се избегне 

загубата на велосипеди наети анонимно и за да се осигурят плащанията и отчетността. Повечето системи предлагат 
по няколко начина за регистриране за да повишат достъпността на системата: на самата станция за наемане, по 
интернет, по поща, чрез телефон или лично. Цената за регистрация варира от безплатно до няколко десетки евро, в 
зависимост от продължителността на периода за регистрация/наемане. 

Регистрационните такси на някои системи са по-евтини отколкото цената за ползване на други видове 
транспорт, като обществен транспорт, такси или личен автомобил. В цената обикновено е включен безплатен период 
на наемане от 30 минути за всяко отделно наемане в рамките на периода на регистрация. Някои системи, по-
специално във Франция и в Аалборг, изискват висок депозит в момента на регистрирането. 

  

 
Фигура 38: Велосипед на системата Homeport, Прага (Република Чехия) 
Източник:  Homeport 
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Част ІІІ: Услуги 
 

Цени 
Цените се определят така че да се изпълняват целите на СОВ. Повечето системи насърчават ежедневното 

наемане за кратко време. Поради това първите 30 минути от всяко наемане на велосипед са безплатни. Наемната 
цена се повишава експоненциално след първоначалния безплатен период и достига висок дневен максимум или 
глоба. В други системи наемането на велосипед се заплаща от първата минута и с удължаване на времето достига 
нисък дневен максимум. Повечето СОВ предвиждат глоби или задържане на депозит на потребителя, ако 
велосипедът не бъде върнат или е повреден.  

Информация 
Съществуват много възможности за информиране относно всичко във връзка със СОВ от популяризиране до 

начини за регистрация и наемане. Освен традиционните информационни канали (реклами, интернет сайтове, 
бюлетини, центрове за услуги и телефонни линии), някои оператори са започнали използването на приложения за 
някои мобилни устройства и смартфони. Тези приложения предлагат възможности за реклама, информация за 
системата, начини за регистриране, наемни функции и информация в реално време за налични велосипеди и 
свободни станции за паркиране в зависимост от местоположението на потребителя22. 

 

4.4 Институционална организация 
 

Оператори на СОВ 
Операторите на СОВ могат да се разпределят в пет основни категории23:   

• Рекламни компании, фирми за паркова/улична мебел или други обществени услуги (напр. JCDecaux, 
Clear Channel, Cemusa); 

• Транспортни фирми, които са частна или публична собственост (напр. Call a Bike – DB Rent, EFFIA, 
Veolia); 

• Бизнес за обществени велосипеди (напр. Nextbike, Bicincittà, C’entro in bici); 

• Общински оператори (напр. Vitoria Spain); 

• Сдружения или кооперативи (напр. Greenstreet в Готенбург, Chemnitzer Stadtfahrrad). 
 

От тях първите две са подходящи за високотехнологични системи с голям обхват, докато последните две са 
характерни за системи с малък обхват. 

 
Разходи и финансиране за обществени велосипеди 
Разходите и финансирането са основни проблеми при обществените велосипеди. Трябва да се имат предвид 

две различни гледни точки, които обикновено се смесват: разходите за инвестиции и опериране на СОВ (гледната 
точка на оператора); и разходите необходими във връзка с подписването на договор с оператор (гледната точка на 
общината). 

Основните разходи от гледна точка на оператора могат да се разделят в две основни категории: 
инфраструктурни и разходи по въвеждане и действие на системата. 

Разходите по въвеждане на системата при широко-обхватните системи добавят 2`500-3`000 евро/велосипед, 
в зависимост от конфигурацията на системата. СОВ без станции или със станции, които не се нуждаят от захранване 
( соларни или със захранване с батерии) могат да се приложат за част от разходите на конвенционалните СОВ със 
станции. Разходите по въвеждане на системата обикновено се обезценяват/изплащат по време на изпълнение на 
договора. Ако общината отговаря за система без помощта на външен изпълнител, то разходите по въвеждане на 
системата се изплащат в целия период на действие на СОВ.  

Текущите разходи за действие на системата при широко-обхватните системи се оценяват на 1`500-2`000 
евро/велосипед при повечето големи системи.  

Основните финансови източници от гледна точка на оператора са регистрационните такси и таксите за 
ползване заплащани от клиентите за ползване на велосипед. Тъй като много от системите предлагат безплатни 30 
минути при всяко наемане на велосипед, то регистрационните такси са най-важният източник на приходи в 
сравнение с таксите за наемане. Поради това за повечето СОВ са необходими субсидии, тъй като печалбата от 
системата почти никога не покриват операционните и инвестиционните разходи. В зависимост от договора с 
операторите, системата се дофинансира с директни субсидии, чрез различни договори за реклама, със спонсорство 
(за цялата система, за отделни компоненти, за станциите или велосипедите), от глоби за неправилно паркиране или 
от такса “задръстване” в по-големите градове. 

 
 
 

22; 23  Редактирана извадка от Büttner et al. (2011)   
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За финансиране на системи за велосипеди под наем в малки или средни градове са допустими различни 
подходи. Тъй като няма подходящо за всички случаи решение, заинтересованите градове трябва да имат предвид 
например партньорства с операторите на обществения транспорт, фирмите за паркова/улична мебел или други 
индустриални спонсори под формата на публично-частни партньорства. Добър пример за такова публично-частно 
партньорство е системата за велосипеди под наем Barclays в Лондон. В допълнение трябва да се имат предвид и 
възможностите за национално субсидиране или дофинансиране чрез проекти по европейски програми. Примери за 
системи за обществени велосипеди изградени с финансовата помощ на европейския съюз могат да се намерят в 
Аалборг в Дания или в Краков в Полша (виж www.civitas-initiative.eu), където приложението на системите е с 
подкрепата на инициативата CIVITAS. 

 

4.5 Интеграция в системите на обществения транспорт 
 
Интеграцията на обществените велосипеди при системите на обществения транспорт е важен начин за 

насърчаване на интермодалните обществени вериги. Именно затова в много случаи станциите за обществени 
велосипеди се намират при спирките на обществения транспорт24.  

 
Примерна практика с ОV-fiets в Холандия 
Основната целева група на системата  OV-fiets са ежедневно пътуващите хора и клиентите които често искат 

на комбинират холандските жп-услуги с гъвкава система за обществени велосипеди.  OV-fiets осигурява велосипеди 
денонощно всеки ден на 110 спирки на обществения транспорт и на 125 други места за наемане. Достъпът до OV-
fiets велосипедите се осъществява с  OV-fiets карта или вече закупен превозен документ за влак. Голямото 
предимство на OV-fiets е много удобния, бърз и лесен достъп до велосипедите, комбинацията с обществения 
транспорт и големия брой станции. Клиентите на OV-fiets плащат малка годишна такса и после доплащат 
последователно всеки месец25. 

 

 
Фигура 39: Ниско-технологичен велосипед на системата OV-Fiets 
Източник:  Apdency 2009, www.wikipedia.org 

 
Фигура 40: Автоматична станция за наемане на велосипед; Лент Нимеген 
(Холандия) - 160.000 жители. 
Източник:  Apdency 2009, www.wikipedia.org 

 
Интеграцията с обществения транспорт се осъществява на три нива: информационна интеграция, физическа 

интеграция и по отношение на технологичен достъп и таксуване.  
Информационна интеграция: информацията за обществените велосипеди се комбинира с тази  за 

обществения транспорт. Местоположението на спирките може да се намери и на картите за СОВ, а друг начин за 
предлагане на информация може да е чрез интернет сайтове свързани един с друг, така че да се улеснява 
интермодалното съчетаване на маршрути. 

Физическа интеграция: станциите за обществени велосипеди се развиват като паралелна услуга за 
облекчаване на обществения транспорт в пиковите часове или за да предложи услуги в райони където обществения 
транспорт не може да задоволи всички транспортни нужди. Станциите за обществени велосипеди обикновено се 
разполагат близо до спирките на обществения транспорт (например V3 в Бордо с V+ спирките извън центъра на града 
за ползване и връзка с обществения транспорт). 

Достъп и таксуване: някои системи предлагат достъп до обществения транспорт и обществените 
велосипеди чрез една и съща карта (виж примерната практика с OV-fiets в Холандия). Ползвателите на обществения 
транспорт може понякога да се възползват от специални условия, като еднодневна такса или отстъпка когато 
използват СОВ или друг начин на придвижване. 

 
24 Редактирана извадка от Büttner et al. (2011) 
25  Bührmann (2007), Spapé (2011)  
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4.6 Фактори за успех на системите за обществени велосипеди 
 
Причините за успех на системите за обществени велосипеди са сложни. Основен показател за това е 

дългосрочното оцеляване на системата. Най-основните аспекти за оцеляването на СОВ са обобщени в следните 
седем категории26: 

 

Велосипедна инфраструктура в града: 

• Наличност и прилагане на план за развитие на велосипедна инфраструктура; 

• Изграждане и поддръжка на велосипедните алеи или велосипедните ленти; 

• Различни мерки за безопасност при конфликтни места с автомобили (напр. при кръстовища) и с 
пешеходци; 

• Безопасни велосипедни паркинги, особено на спирки на обществения транспорт. 
 

Достъпност за потребителите: 

• Лесен достъп до системата по отношение на пространство и време; 

• Прост начин на регистрация; 

• Гъстота на станциите или на велосипедите, наличие на свободни места за паркиране на велосипедите 
при крайни дестинации; 

• Бързо отстраняване на повреди по станциите и по велосипедите; 

• Всекидневно и целогодишно работно време. 
 

Безопасност: 

• СОВ могат да допринесат за значително повишаване на броя велосипедни пътувания и поради това и 
броя на инцидентите свързани с велосипеди. В този смисъл е важно да се следят сравнителни 
показатели (напр. брой злополуки за 1000 пътувания) вместо абсолютни показатели. 

• Мястото на станциите за наем на велосипеди трябва да бъде безопасно и да не нарушава удобството на 
други участници в движението на пътя или по тротоара. 

• Видимост и изправност на наеманите велосипеди (наличие на светлини и светлоотразители, изправни 
спирачке и др.). 
 

Дизайн на велосипедите и станциите: 

• Велосипедите и станциите трябва да са достатъчно здрави и устойчиви на вандализъм и кражба. 

• Велосипедите трябва да са еднакви и да се отличават по вида си, така че да са видими в трафика 
(повишаване на идентичността и разпознаваемостта на системата). 
 

Начин на финансиране (собственост и управление): 

• Очевидно начинът на финансиране и от съществено значение за дългосрочния успех на СОВ. Решаващи 
за избора на модел за финансиране са два аспекта на СОВ: амбициите на местната власт и размера на 
системата в сравнение с големината на града. 
 

Интеграция с други видове транспорт – техническа и практическа: 

• Интеграцията на СОВ с други начини за споделено пътуване (обществен транспорт, споделено ползване 
на автомобили, услуги тип “паркирай и пътувай”, фериботи) по отношение на регистрационен режим, 
плащане, еднакви или съвместими карти за достъп и др., повишава възможностите на ползвателите да 
комбинират безпроблемно различните видове придвижване и допринася за тяхното по евтино е 
ефективно транспортиране. Това е особено важно в градове с повече от един транспортен оператор, 
където е необходимо сътрудничество между операторите. 

 
 
 
 
 

26 Редактирана извадка от Büttner et al. (2011)   
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• Важен напредък може да се постигне чрез новите информационни и комуникационни технологии: 
мобилно картиране на местоположението на станциите и наличността на велосипеди на тях; възможни 
интермодални връзки на спирки на обществения транспорт; оценка в реално време на различните 
възможности за придвижване и комбинациите между тях; новите възможности на мобилните телефони 
да се използват като смарт-карти и др. За системи с малък обхват може да е трудно да се възползват от 
тези възможности, ако системата е зависима от големи инвестиции, макар че вече много от тези малки 
системи вече разчитат на мобилните технологии. 
 

Необходимост от пренасочване на велосипеди по станциите на системата: 

• Необходимо е постоянно преместване на велосипедите от крайни дестинации до точки на първоначално 
наемане, за да се поддържа услугата и да има възможност за незабавно посрещане на търсенето на 
велосипеди на станциите. Обикновено точките на първоначално наемане и крайните дестинации се 
сменят по време на деня, когато потоците пътуващи сменят посоката си. При ефективните туристически 
системи това преместване може да се случва по различно, но в тези случаи обикновено има няколко 
забележителности които играят роля на крайна дестинация за деня, а велосипедите биват премествани 
обратно по местата на наемане през следобедните часове.  

 

4.7 Примери за системи за 
обществени велосипеди 

 

Както бе подчертано в предишната глава, 
съществува огромно разнообразие от системи за 
обществени велосипеди с различно ниво на 
техническа и институционална организация. Един 
лесен и опростен начин за различаването им е 
класифицирането като “ниско-технологични” и 
“високо-технологични” системи. Следващите два 
примера от източно-европейски страни показват 
един типичен случай на “високотехнологичен” и 
един случай на “нискотехнологичен” подход.  

Bicikelj в Словения 
“Bicikelj”  в словенския град Любляна (278 

000 жители) е система за обществени велосипеди управлявана от Еuroplakat и компанията за външна реклама и 
паркова/улична мебел  JCDecaux. Системата е въведена в Любляна през пролетта на 2011 г. и е сравнително нова. 

Системата осигурява 300 велосипеда на 31 фиксирани станции в широкия център на Любляна. Местата на 
съществуващите станции могат да се намерят чрез интернет или чрез интерактивна карта. Наетите велосипеди 
могат да се върнат на всяка от 31-те градски станции. Регистрираните потребители могат да наемат и връщат 
велосипеди денонощно всеки ден от седмицата. Велосипедите могат да се наемат чрез чип-карта и ПИН-код (само за 
регистрация за 1 година) на специален терминал на станциите. Срокът на регистрациите варира от седмична до 
годишна регистрация. Цената за едноседмично ползване е 1 евро и само 3 евро за едногодишна регистрация. И в 
двата случая първия мас на ползване е безплатен и потребителят следва да заплати само ако ползва велосипеда 
повече от час. Потребителите регистрирани само за 1 седмица могат да се регистрират на сайта на Bicikelj  с 
кредитната си карта и получават идентификационен номер и ПИН-код за наемане на велосипедите27. 

Bicikelj е типична високо-технологична система със своите фиксирани станции с терминали, достъп с чип-
карта и много здрави велосипеди. Системата Bicikelj е почти идентична със системата за обществени велосипеди в 
Париж “Velib” или със системата “Dublin Bike” в Ирландия, които също се оперират от JCDecaux.  

Повече информация за системата Bicikelj може да се намери на официалната й интернет страница: 
http://en.bicikelj.si/. За допълнителна информация за високо-технологичните системи за обществени велосипеди на 
JCDecaux виж: http://en.cyclocity.com/. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
27 JCDecaux SA за EUROPLAKAT (2011)  

 
Фигура 41: Ремарке за пренасочване на велосипеди, Барселона (Испания) 
Източник:  Belzunces 2007, www.wikipedia.org 
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Фигура 42: Високо-технологична станция Bicikelj в Словения 
Източник:   www.europlakat.si 

 
Фигура 43: Ниско-технологичните велосипеди на системата 
BalticBike 
Източник:  www.Balticbike.com 

 
BalticBike в Латвия 
През 2010 г. в латвийските градове Юрмала (55 000 жители) и Рига (880 000 жители) е въведена системата 

“BalticBike” със 100 велосипеда на 11 станции. BalticBike е създадена като сътрудничество между латвийските 
национални авиолинии Baltic и компанията за обществени велосипеди Nextbike. Тази компания оперира също и 
ниско-технологичните системи в Полша, Германия, Австрия и други европейски градове. 

Велосипедите на BalticBike могат да се наемат от регистрирани потребители, като достъпът се осигурява от 
гореща телефонна линия (номерът й е напечатан върху велосипедите). Потребителя трябва да въведе номера на 
велосипеда на мобилния си телефон, след което получава код за отключване на велосипедната заключвалка. 
Велосипедите могат да бъдат върнати на всяка от официалните станции за наемане на велосипедите на BalticBike. 
Ползването на велосипед се заплаща с кредитна карта. BalticBike предлага денонощно наемане всеки ден от 
седмицата.  

Системата BalticBike е типична ниско-технологична система за обществени велосипеди тъй като 
велосипедите и станциите за наемане не разполагат със специални компютърни системи за достъп. Велосипедите се 
отключват просто чрез въвеждане на код на велосипедната заключвалка28.  

Целевата група на BalticBike са туристи и велосипедисти каращи с рекреационна цел, както и редовни 
потребители и ежедневно пътуващи до работа хора. 

Допълнителна информация може да се намери на официалната интернет страница на BalticBike: 
http://www.balticbike.com. Повече информация за различните системи на Nextbike в Европа можете да намерите на 
http://www.nextbike.net/.  

 

4.8 Публични услуги за велосипеди под наем 
 
Предоставянето на велосипеди под наем е друг начин да се осигурят публично достъпни велосипеди. 

Основната разлика между услугите за отдаване на велосипеди под наем и схемите за обществени велосипеди е, че 
велосипедите под наем не са достъпни денонощно във всички дни от седмицата и че те не се нуждаят от 
високотехнологични станции тъй като процесът по отдаване под наем се извършва от служители. От друга страна 
обаче услугата за отдаване на велосипеди под наем се нуждае от служители. Поради това отдаването под наем и 
връщането на велосипедите е възможно само през работното време на услугата. В повечето случаи велосипедите 
трябва да бъдат връщани на мястото от където са били наети и немогат да бъдат върнати другаде, както е при 
повечето схеми за обществени велосипеди, които са на самообслужване. 

Услугите за отдаване на велосипеди под наем често се предлагат от магазини или от хотели в туристически 
райони. Има обаче и примери в които услугата се предлага от публична компания или от общината. В Болзано 
например 130 велосипеда се отдават под наем в центъра на града (виж Фигура 44). Работното време на услугата е от 
8.00 ч. до 20.00 ч. всеки ден. Тази услуга в Болзано се предлага от общината и е част от общата велосипедна 
стратегия на града. 

 
 
 
 
 
28 Nextbike GmbH (2011)   
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Пример за реализирана услуга за велосипеди под наем в югоизточна Европа е Cicloteque в Букурещ, Румъния 
(2000000 жители). Cicloteque се управлява от неправителствената организация MaiMultVerde. Велосипедите могат да 
се наемат през обявеното работно време от 5 станции в рамките на градския център на Букурещ. Наличните 400 
велосипеда могат да се наемат и връщат на всяка от петте станции на Cicloteque от 8.00/10.00 ч. до 22.00 ч. всеки 
ден. Системата е подкрепена от финансов институт, който се рекламира на самите велосипеди.  

 

 
Фигура 44: Станция за велосипеди под наем, Болзано (Италия) 
Източник:  Deffner 2006 

 
Фигура 45: Място за наемане на велосипед от системата Cicloteque, 
Букурещ (Румъния) 
Източник:  Cicloteque / MaiMultVerde 

 
Допълнителна информация: 
Büttner et al. (2011): Optimising Bike Sharing in 

European Cities. A Handbook.  
 

Карта в Google-Maps на системите за обществени 
велосипеди по света: 
http://maps.google.com/maps/ms?ie=UTF8&oe=UTF8&msa
=0&msid=104227318304000014160.00043d80f9456b3416ced 

 

Блог за обществени велосипеди: http://bike-
sharing.blogspot.com/ 

 

Статия за обществени велосипеди в Уикипедия: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle_sharing_system  

 
 

  

 
Фигура 46: Велосипед от системата Cicloteque, Букурещ (Румъния) 
Източник:  Cicloteque / MaiMultVerde 
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5 Услуги за паркиране на велосипеди 
 
Услугите за паркиране съдържат много повече от предлагането само на адекватна инфраструктура за велоси-

педни паркинги. Важно е да се знае, че понякога услугата за паркиране се нуждае от малко или дори никакви 
инфраструктурни мерки и че съпътстващите услуги също са важни. 

Темата за изграждане на инфраструктура за велосипедно паркиране е разгледана подробно в тема 2 за инф-
раструктурното планиране, поради което настоящата част разглежда предимно съпътстващите услуги и „меки“ 
мерки.  

 

5.1 Велосипедни станции  
 
Велосипедните станции са големи паркинг съоръжения често разположени близо до станции на обществения 

транспорт, като се комбинира предлагането на безопасно и сухо място за паркиране на велосипеди с предлагане на 
велосипедни или други услуги. Изграждането на съоръжения за паркиране на велосипеди обикновено се 
предприема в рамките на вече съществуваща инфраструктура. В случая с велосипедните станции предлагането на 
услуги е ключова характеристика и затова те могат да бъдат добавени към мерките за велосипедисти. 
Велосипедните станции могат да предлагат широк набор от потенциални услуги от които най-често срещаните (освен 
охраняем паркинг) са: 

• Ремонт и поддръжка на велосипеди; 

• Почистване на велосипед, например с автоматична водоструйка; 

• Магазин за нови или употребявани велосипеди; 

• Велосипеди под наем, система за обществени велосипеди; 

• Продажба на велосипедни карти, брошури или принадлежности; 

• Информационен пункт за велосипедисти, местен офис на велосипедно сдружение; 

• Гравиране на код за сигурност (виж т. 7.6); 

• Презареждане на електрически велосипеди и педелек-велосипеди; 
 

Освен типичните услуги свързани с велосипеди, велосипедните станции могат да предлагат и други услуги, 
които да спомагат икономическата устойчивост на станциите. Примери за такива услуги различни от велосипедните 
са: 

• Куриерски, колетни или пощенски услуги; 

• Продажба на билети за обществения транспорт, особено на станции разположени близо да малки жп-
спирки или спирки на обществения транспорт; 

• Гардероб за багаж; 

• Малки магазинчета за продажба на вестници, закуски или кафе; 

• Интегриране на местен туристически информационен център. 
 
“Чрез комбиниране на тези услуги обслужващия персонал може да изпълнява допълнителни задачи и в 

същото време да предлага високо ниво на услуги за велосипедисти.”29 Комбинирането на услуги и паркиране също 
спомага велосипедните станции да са по-печеливши. Много велосипедни станции в Германия се обслужват от 
персонал нает чрез схеми за осигуряване на работа на дългосрочно безработни хора или като мярка за 
квалификация на безработни младежи.  

Велосипедните станции могат да бъдат важна връзка във веригата на обществения транспорт предлагайки по-
добра интеграция на велосипедите във верига интермодални пътувания (виж глава 3.2). За повече технически 
детайли за съоръжения за паркиране на велосипеди виж част II на това ръководство.  

 
 
 
 
 
 
 
29 Dufour (2010)   
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Основна инициираща страна: 

• Местна администрация 
Възможни партньорства с местни 

заинтересовани страни: 

• Оператори на обществения транспорт; 

• Местни програми за интеграция на 
пазара на труда; 

• Местни велосипедни сдружения; 

• Малки магазини 
 
Допълнителна информация: 
PRESTO consortium (2011d): Factsheet: Cycling 

Facilities at Interchanges. 
 
 
 

 
Примерна практика: Велосипедна станция в 

Манхайм (Германия) 
Велосипедната станция в Манхайм (325`000 

жители) е разположена близо до централната ЖП-гара и 
има директен вход без бариери до първия коловоз на 
гарата. От 1997 г. велосипедната станция предлага на 
велосипедистите безопасно паркиране за 918 
велосипеди 24 часа всеки ден от седмицата. Сградата 
използвана за велосипедна станция е бивша пощенска 
станция, така че за велосипедното паркиране е 
използвана вече съществуваща сграда. 

Велосипедната станция в Манхайм е типичен 
пример за подход който комбинира велосипедно 
паркиране с други свързани услуги. Манхаймската 
вело-станция предлага например и следните услуги: 

• Магазин за нови и употребявани 
велосипеди, продажба на екипировка и 
аксесоари за велосипедисти; 

• Ремонт и поддръжка на велосипеди; 

• Безплатно предоставяне на велосипед на 
собственик, чието колело се поправя в 
даден момент в работилницата; 

• Рециклиране на стари и неизползвани 
велосипеди; 

• Годишна разпродажба на велосипеди втора 
употреба; 

• Велосипеди под наем; 

• Маркиране на велосипеди с код против 
кражба; 

• Информационен пункт на местно 
велосипедно сдружение. 

 
Велосипедната станция на Манхайм се управлява 

от местна неправителствена организация, чиято цел е 
да квалифицира млади и безработни хора за по-доброто 
им интегриране на пазара на труда. Във станцията 
младите хора могат да се квалифицират например като 
вело-механици. Комбинирането с интеграция на пазара 
на труда може да спомогне за привличане на средства 
за изграждане на велосипедни станции и от друга 
страна дава на младежите шанс за намиране на 
работа30. 

 
 

 
 
 
30 BIOTOPIA Arbeitsförderungsbetriebe Mannheim gGmbH (2011)  

 
Фигура 47: Характеристики на услуги на велосипедни станции 
Източник: авторска схема 

 

 
Фигура 48: Велосипедна станция, Манхайм (Германия) 
Източник:  Hefter 2011 
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5.2 Специфична организация на велосипедни паркинги  
 
Понякога съоръженията за паркиране са необходими за много кратък период. Това може да се случи 

например по време на големи обществени събития. Концертите на открито, спортни събития или фестивали могат да 
се посетят с велосипед. В тези случаи не е необходимо да се поставят постоянни велосипедни паркинги за голям 
брой велосипедсти. Много организатори на големи събития дори въобще не обмислят поставянето на паркинг 
съоръжения за велосипедисти. 

Затова община Цюрих, Швейцария (390`000 жители) е изградила адекватна услуга за подобни случаи като 
предлага мобилни велосипедни съоръжения, които се наемат безплатно. Организаторите само трябва да заплатят 
доставката и монтирането на велосипедните стойки. Община Цюрих притежава общо 235 стойки произведени за 
националното изложение Експо 2002. Тъй като услугата за предоставяне на мобилни паркинги в Цюрих е доста 
удобна, много организатори на събития я оценяват. Градската управа на Цюрих търси сътрудничество с 
организатори на събития, за да популяризира придвижването с велосипеди за събитията31. 

Друга възможна услуга за хора придвижващи се с велосипед до събития е предоставянето на охраняеми 
пространства или паркинги, където велосипедистите могат да паркират велосипедите си посещавайки събитието. 
Така велосипедистите могат да са сигурни че велосипедите им са защитени от кражба. Пример за такава 
организация на охраняемо паркиране може да се открие в Дортмунд, Германия (580`000 жители), където местния 
велосипеден клуб предоставя охраняема площ за велосипеди, докато собствениците им наблюдават домакинските 
срещи на местния футболен  отбор (виж Фигура 50). Основното предимство на охраняемите паркинги е малкото 
усилие за изграждане на инфраструктура, тъй като затворена площ с обикновени велосипедни стойки може да се 
използва за безопасно паркиране на голям брой велосипеди32.  

 

 
Фигура 49: Мобилни велосипедни стойки, Цюрих (Швейцария) 
Източник: Община Цюрих 

 
Фигура 50: Охраняем паркинг, Дортмунд (Германия) 
Източник:  ADFC Dortmund e.V. 

 

5.3 Велосипеден “иконом” 
 
В Копенхаген през 2010 г. е реализиран успешен велосипеден проект за разрешаване на проблема с 

неправилно паркираните велосипеди около метро-станции. Така нареченият “велосипеден иконом има като най-
важна задача да поставя неправилно паркираните велосипеди на правилно място на велосипедни стойки с добро 
настроение и с усмивка на лицето”. Велосипедният “иконом” не само “премества велосипедите които пречат на 
преминаването, той също смазва веригата или напомпва гумите ако е необходимо”33.  

Информирането на собствениците, че велосипедите им следва да бъдат премахнати, става чрез знаци и на 
кормилото на всяко преместено колело се поставя бележка указваща сезона когато то е било  преместено. Целта на 
този шест-месечен проект е била промяната на навиците за паркиране на велосипедистите, които паркират 
велосипедите си навсякъде около метро-станции, като блокират входовете или аварийните изходи. Проектът 
“велосипеден иконом” е финансиран като част от проект за местния пазар на труда за връщане на дългосрочно 
безработни хора отново на работа. 

 
 
 
31 Mayrhofer (2011) 
32 Planungsbüro VIA eG (2004) 
33 Cycling Embassy of Denmark (2010)  

 

 
165 



 

Проектът е имал огромен успех тъй като след въвеждането на велосипедния “иконом” броят на неправилно 
паркиралите велосипеди е спаднал значително при избраните метро-станции- Този проект също е добър пример за 
мерки за промяна на нагласите и поведението на хората по позитивен и иновативен начин. 

 

 
Фигура 51: Велосипеден иконом, Копенхаген (Дания) 
Източник:  Cycling Embassy of Denmark 

 
Фигура 52: Повреден велосипед с жълт предупредителен стикер, 
Франкфурт (Германия)  
Източник:  Hefter 2012 

 

5.4 Премахване на неизползвани велосипеди 
 
Подход, който в някои отношения напомня на велосипедния “иконом” в Копенхаген, често се практикува в 

Германия. Стари, изоставени и често повредени велосипеди, паркирани или “забравени” на обществени места, се 
премахват след дадено предупреждение. 

В германските градове Франкфурт на Майн, Манхайм34 и Аахен35 веднъж годишно обществената компания за 
почистване, местните велосипедни сдружения и местните полицейски управления заедно патрулират във 
вътрешността на градовете и на други места, където се паркират велосипеди за да се проследят неизползваните и 
повредени колелета. Те след това директно се премахват ако застрашават обществената сигурност или се маркират 
със специален информационен стикер или друга маркировка (виж снимката по-горе). Притежателят на повредения 
или изоставен велосипед бива призован да премести велосипеда в определен срок. Ако велосипедът не бъде 
потърсен дотогава, той се отстранява чрез обществената компания по почистване и се складира за определено 
време. Ако собственикът не се появи, велосипедът бива рециклиран или понякога поправен, например в местната 
велосипедна станция и по-късно се продава като  велосипед втора употреба. 

Повредените велосипеди оставени на обществени места и претоварените стойки за паркиране нарушават 
градския пейзаж и ненужно заемат място за паркиране. Наблюдава се също определен ефект на “счупения 
прозорец” който подтиква към повече вандализъм и кражби на други велосипеди. Затова е препоръчително  тези 
велосипеди да бъдат премахвани. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
34 Община Манхайм (2011) 
35  Община Аахен (2011)  
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6 Велосипедни обучения за възрастни 
 
Страхът от трафика e една от главните причини хората да не се придвижват с велосипед36. Придвижването с 

велосипед безопасно, ефикасно и удобно изисква умения, които без съмнение трябва да бъдат научени, особено от 
хора в чийто градове делът на велосипедистите е малък. Велосипедистите са по-уязвими на пътя в сравнение с 
моторизираните участници в движението, в частност когато липсва инфраструктура и условията са лоши. Хората, 
които биха искали да карат велосипед по-често се страхуват от очевидно опасната ситуация на градския трафик. 
Това важи за градове с модално разпределение на делът велосипедисти по-малко от 5% (започващи градове), тъй 
като останалите участници в движението не са свикнали да споделят пътя с велосипедисти. 

Повишаването на информираността и информационни кампании, например кампании за безопасно 
придвижване с велосипед, са един от начините за насърчаване на повече хора да карат по-безопасно. Такива 
кампании могат значително да допринесат за по-добри практики на пътя. По-активни начини за достигане до хората, 
които карат за удоволствие или които не карат въобще, са всички обучителни и образователни програми за 
обучението им как да се придвижват с велосипед безопасно и уверено. Целенасочените обучителни курсове са 
насочени към хора, които желаят да се придвижват с велосипед; те имат за цел да намалят инцидентите с 
велосипедисти, да ограничат негативните аспекти от поведението на някои велосипедисти и да подготвят най-
малките участници в движението да се придвижват безопасно. Най-общо обученията са за37: 

• Как се кара велосипед (умения за каране); 

• Как да се взаимодейства по безопасен начин с останалите участници в движението; 

• Как да се използва велосипеда и наличната инфраструктура по най-добрия възможен, най-бърз, най-
безопасен и удобен начин за ежедневно придвижване с велосипед; 

• Кои общи законови разпоредби за пътното движение са важни за велосипедистите (особено важно за 
хора без шофьорска книжка); 
 

По същия начин другите участници в движението могат и трябва също да бъдат обучавани как да 
взаимодействат с велосипедистите на пътя, като разберат за техните нужди и оценят уязвимостта им38. 

 

Целеви групи 
Потенциални целеви групи за обучителни 

програми са както социално-демографски под-групи или 
велосипедсти и потенциални велосипедисти като: 

• Възрастни начинаещи велосипедисти; 

• Възрастни и хора с увреждания; 

• Жени; 

• Имигранти от други места и културни групи39; 
 
Основни иницииращи страни: 

• Организации свързани с целевите групи (като 
клубове за възрастни, интеграционни курсове); 

• Местни велосипедни сдружения; 
 

Възможни партньорства със заинтересовани 
страни: 

• Оператори на местния обществен транспорт; 

• Здравни агенции или организации; 

• Местни велосипедни магазини; 

• Спортни сдружения; 

• Полиция; 
 

 
36 Bikeabaility programme (2011) 

  37 CTG; IG Velo (2007) 
  38 GTZ (Publ.) / Godefrooij et al. (Ed.) (2009) 
  39 Редактирана извадка от Urbanczyk (2010)  

 
Фигура 53: Упражнение от велосипедно обучение за възрастни 
Източник:  ADFC, Rasch 
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6.1 Възрастни начинаещи велосипедисти  
 
Обучението на възрастни начинаещи велосипедисти трябва да съдържа обучение за управление на велосипед 

и за поведение на пътното платно. Такива курсове за широката публика са най-необходими в започващите градове, 
където повечето възрастни не са израснали с колело. Възрастните начинаещи избрали да преминат обучение за 
велосипедни умения в група, показват високи нива на мотивация тъй като те сами са поели инициативата и са 
възприели да се научат да карат безопасно. Те трябва да бъдат подкрепяни и окуражавани по всякакъв начин да 
продължат да карат колело редовно.  

Велосипедните магазини могат за играят важна роля, когато става въпрос за начинаещи велосипедисти. 
Магазините могат да бъдат разпространители и посредници за идеята, тъй като те стоят близо до потребителите и 
разбират нуждите им. Те могат да информират потенциалните велосипедисти за наличната екипировка и да 
повишават интереса към редовното каране на велосипед. Магазинът за велосипеди може също да е важен партньор 
при популяризирането на обучителните курсове, тъй като това е логичното място където потенциален велосипедист 
би потърсил информация. На велосипедните магазини може да се предложи да бъдат партньори в обучението.  

 

6.1.1  Приложение и финансови съображения 
 
Дължината и съдържанието на предлаганите курсове би била различна в зависимост от целевата група. 

Хората които искат да се учат да карат колело отначало, изискват повече време отколкото онези на които просто им 
трябват умения за справяне в трафика. Докато теорията определено е полезна, то опитът от карането на велосипед 
на пътя в компанията на опитен инструктор е това, което най-вероятно би убедило един не-велосипедист да се качва 
по-често на своя велосипед. Теория за пътното движение, практически умения за каране на велосипед и каране на 
пътното платно с инструктор са компонентите на една програма за велосипедно обучение на възрастни40. 

Вероятно може да избегне откриването на топлата вода (разработването на програма която най-вероятно вече 
е била разработвана другаде), като се установи контакт с други градове, които са прилагали подобни програми за 
велосипедни обучения.  

Разходите, които следва да бъдат предвидени в бюджета са: разработване на програма, администриране, 
заплащане за инструктори, реклама и популяризиране, оценка на програмата, материали (светлоотразителни 
жилетки, инструменти, конуси и др.) 

Възможностите за привличане на средства включват: държавно/общинско финансиране, корпоративно 
спонсорство, такси за участие. 

 
Основна инициираща страна: 

• Местни велосипедни организации; 
 
Възможни партньорства с местни 
заинтересовани страни: 

• Оператори на местния обществен 
транспорт; 

• Здравни агенции или организации; 

• Местни велосипедни магазини; 

• Организации на специфични целеви 
групи; 
 

 
Допълнителна информация: 
PRESTO consortium (2011e): Factsheet: 

Targeted adult cycling training programmes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

6.2 Възрастни хора и хора с увреждания  
 
Когато физическите способности като зрение и равновесие отслабват и се появи страх от падане от колелото, 

тогава и най-опитните възрастни велосипедисти започват да се въздържат от ежедневно придвижване с велосипед. 
Броят на по-възрастните хора и хора с различни увреждания се увеличава постоянно заради демографските 
промени. Това изисква повече знания и установяване на обучителни възможности, които са специфично насочени 
към нуждите и възможностите на възрастните граждани. Възрастните хора желаят да запазят независимостта и 
мобилността си да останат в добра форма възможно най-дълго. 

 
40 Редактирана извадка от PRESTO consortium (2011е)   
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Съдържанието на курсовете за възрастни може да покрива проблемни теми като: 

• Каране на велосипед в тъмната част на денонощието; 

• Безопасно поведения на пътя по време на дъжд или други неблагоприятни климатични условия; 

•  Справяне с трудни ситуации в пътното движение; 

• Велосипеден контрол; 
 

Всичко това може да направи придвижването с колело по-удобно, но 
и да подобри уменията и увереността на велосипедистите, както и да даде 
обновена информация за правилата за движение по пътищата. Както и във 
всяко обучение, теорията трябва да бъде последвана от практическо 
упражнение- Това може да даде възможност да се запознаят участниците с 
алтернативи като педелек-велосипедите и триколки за възрастни 
(включително и с пробно каране). 

Реклами в местната преса или плакати в клубовете за възрастни 
граждани, могат да информират и мотивират възрастните да се запишат за 
участие в курс. Медицинските заведения, местните аптеки, клубни сбирки, 
здравно-осигурителни компании и/или здравни агенции и организации 
могат да се включват като партньори за популяризирането, подготовката и 
провеждането на обучението. 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Примерна практика: Безопасно и здравословно на колело (Белгия) 
Целта на проекта е да окуражи по-възрастните хора да продължат да карат колело ежедневно, за да останат 

социално свързани с останалата част от обществото и да бъдат здрави41. 
Причините хората да престават да карат велосипед са свързани с увеличаването на скоростта и обема на 

трафика, промени в правилата за движение и намалени физически способности. Статистиката показва по-висок брой 
по-възрастни велосипедисти наранени или убити в пътни инциденти. Последствията от прекъсването на карането на 
велосипед са намаляване на дневната физическа активност и намалено взаимодействие с останалия свят. Затова 
проектът цели да даде възможност и да окуражи по-възрастните хора да продължат да карат колело колкото е 
възможно по-дълго и да развият умения за каране по безопасен начин. 

Приложение 
Специални курсове са планирани и проведени по време на проекта. Опреснителните курсове, на холандски 

наречени “Opfrissingscursus ‘Senioren veilig op de fiets!’”42  са с продължителност един ден и са предназначени за 
хора над 55 години. 

Те започват с посланието колко е важно за тях да продължат да карат велосипед. Това е последвано от 
интерактивна програма за обучение за правилата за движение по пътищата, включително с въпросник. В курсовете е 
включен преглед на изправността на велосипедите от местен вело-механик. Показва се видео на Белгийската 
агенция за пътна безопасност за безопасно и здравословно каране на велосипед от възрастните (“Senioren: veilig met 
de fiets”43). Дават се насоки за постигане на комфорт при придвижването с велосипед и за набавяне на подходяща 
екипировка. 

Набляга се на важността на продължителното упражняване на уменията за каране на велосипед. 
Практическото каране по време на курса включва указания за това как е най-добре да се тръгне с колелото, да се 
спира внезапно и да се кара с една ръка. Уменията за ежедневно каране включват и избягването на препятствия, 
предприемане на ляв завой и каране по тесни места. Накрая се прави велосипеден тур в околността със специално 
внимание върху няколко трудни ситуации и начините да бъдат избягвани. Успешно завършилите курса получават 
сертификат за велосипедна безопасност. 

 
41 Редактирана извадка за примерна практика от Rzewnicki (2009c) 
42 “Опреснителен курс “Безопасност за възрастните на колело” 
43 “Възрастните: По-безопасни с велосипед  

 
Фигура 54: Велосипедна брошура за възрастни 
хора (Холандия) 
Източник:  Dewickere, Fietsersbond vzw (2010) 
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6.3 Жени 
 
В местата с високо ниво на използване на велосипед, велосипедистите са равномерно представени във 

всички групи на общността. В страните където това ниво е много ниско , делът на жените-велосипедисти е 
непропорционално нисък44. Всъщност момичетата – дори тези които са карали колело като деца – често спират да го 
правят когато станат юноши, защото не  го смятат за модерно. 

Усилията за насърчаване на ученици да карат велосипед изглежда са неуспешни когато момичетата достигнат 
пубертета. Те смятат че имиджът на велосипедисти просто не им приляга. В допълнение липсата на инфраструктура 
изисква някаква степен на увереност и самообладание в обкръжението на автомобилен трафик, което е по-
непривично за момичетата45. Това отношение обикновено продължава и след пубертета, но все още може да бъде 
повлияно от образователни програми насочени към жените. Освен да се дават знания за управлението на велосипед 
и справяне с трафика, велосипедните обучения за жени и момичета могат да се фокусират върху поддръжката на 
велосипед, каране на велосипед в дъжд или по тъмно, обучение за това как да се пренасят предмети с добре 
пригодено за това колело ( напр. с кошници, багажници, дисаги), даване на съвети за избор на подходящ модел 
велосипед и най-необходимите принадлежности и дрехи, както и как да се придружават деца или как да се кара 
велосипед по време на бременност46.  

Жените и момичетата могат да бъдат привлечени за участие в обучение чрез сътрудничество с 
работодателите (например чрез заплащане на разходите по обучението), със супермаркети и магазини (чрез 
популяризиране на обучението), местни фитнес зали и училища.  

 

6.4 Имигранти от чужди страни и култури 
 
В страни като Дания, Холандия или Германия, обученията за каране на велосипед за имигранти са станали 

много популярни. Имигрантите (жените имигранти са главната целева група) обикновено идват от страни където 
колелото не е част от местната култура и навици или където то е свързано с мъжествеността. То дори може да се 
приема като неподходящо за жени47. Тези жени никога на са били обучавани как да карат велосипед и може дори да 
имат нужда от допълнително окуражаване за да опитат. Курсовете предназначени за тях не само подобряват 
уменията за каране на велосипед на жените, но също и техните езикови умения, физическото състояние, тяхната 
независимост и интеграцията им в общността, често предизвиквайки и участие в други дейности48.  

Мъжете обикновено не са културно възпрепятствани от карането на колело, но в зависимост от културата от 
която идват, мъжете имигранти често смятат велосипеда за превозно средство на бедните. В Холандия са 
организирани някои велосипедни инициативи за мъже имигранти49. Те се популяризират в сътрудничество с 
организации предоставящи услуги на имигрантите и са най-ефективни, когато промоционалните материали и 
обявите се разпространяват на различни езици. 

 
Примерна практика: Тилбург (Холандия) – Велосипедно обучение за жени-имигранти 
Центърът за жени-имигранти в град Тилбург, Холандия (200000 жители) от 25 години предлага велосипедни 

курсове за жени-имигранти. Курсовете с групи от 10 до 12 участници се организират веднъж седмично за един час и 
продължават 10 седмици. Програмата се финансира от местната администрация заедно с областни, национални или 
други финансови субсидии. Таксата за участниците е 25 евро.  

Уроците са разделени в част за каране на велосипед, теоретична част и част за социализиране, като и трите 
части се приемат за еднакво важни. Уроците помагат на жените по различни начини: придвижването с велосипед е 
бързо и евтино, помага им да добият увереност и независимост и им осигурява физическо натоварване. Курсовете 
не само подобряват велосипедните умения на жените, но са се превърнали и в място за срещи на имигрантките, 
където те могат да си поговорят и да обменят информация. Всеки курс завършва с изпит и връчване на велосипедни 
сертификати на успешно преминалите курса. 

През 1996 в Тилбург е основана организацията  Steunpunt Fiets (Велосипедна подкрепа). Там Центърът за 
жени-имигранти поема инициативата да разработи материали за велосипедните курсове, които да се предлагат в 
много градове и села. Целта на организацията е да подкрепя интеграцията и еманципацията на чужденките чрез 
практическа подкрепа по време на велосипедните курсове в цялата страна50. 

 
 
 
 
44 Pucher/Buehler (2008) 
45 Проектът Beauty and the Bike (2009) 
46 Sustrans (2009) 
47;49 Van der Kloof (2009) 
48 Ward (2007) 
50 Редактирана извадка от примерна практика описана в PRESTO consortium (2011e)  
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7 Други велосипедни услуги 
 
Освен споменатите по-горе услуги за велосипедисти има и много други възможности за услуги. Общото 

между тях е че целта им е да направят придвижването с велосипед  по-удобно, привлекателно и лесно. 
 

7.1 Услуги за велосипедсти от типа “Направи си сам” 
 
За велосипедистите може да е много удобно ако в градовете се предлагат услуги от типа “направи си сам” за 

поддръжка и поправка на велосипеди по пътя. Такива услуги са особено полезни когато най-близкият велосипеден 
сервиз е далече. За хората може да е важно сами да могат да правят малки поправки и лека поддръжка на колелото 
си за да пестят пари. 

 

7.1.1  Велосипедни помпени станции 
 
Примери за такива малки, но полезни решения, може да бъде поставянето на велосипедни помпени станции 

по протежението на велосипедни маршрути или в центровете на градовете. Тези станции може да са самостоятелни 
или да са интегрирани в информационни табла или улична мебел. Подобни примери могат да се видят в германския 
град Мюнстер, в швейцарския град Цюрих или в Одензе в Дания (виж Фигура 55). 

 

7.1.2  Автомати за вътрешни велосипедни гуми  
 
Друга полезна услуга е монтирането на автомати за вътрешни гуми за велосипеди или за малки комплекти за 

поправка на велосипед. Тези автомати, подобно на автоматите за кафе, може да се поставят до стени на сгради или 
близо до велосипедни паркинги или велосипедни станции. Понякога магазините за велосипеди поставят такива 
автомати до магазините си и се грижат за зареждането им. Ползата от тези машини е че велосипедистите могат да 
си закупят велосипедни гуми денонощно, дори и в дни или часове в които магазините обикновено не работят51.  

 

 
Фигура 55: Велосипедна помпена станция, Одензе (Дания) 
Източник:  www.eltis.org, Schiffer 2010 

 
Фигура 56: Велосипедна помпена станция, Одензе (Дания) 
Източник:  www.eltis.org, Schiffer 2010 

 

7.1.3  Пунктове за поправка на самообслужване. 
 
Интересен подход в предоставянето на велосипедна услуга е приложен например в австрийския град 

Залцбург (148000 жители). Тъй като в центъра на града липсват достатъчно вело-сервизи, градската управа на 
Залцбург решава да монтира пунктове където хората сами да поправят велосипедите си. Първият прототип на такъв 
пункт на самообслужване е вграден в неизползвана електро-разпределителна кутия в стена (виж Фигура 57). Поради 
успеха на първия прототип, усъвършенствани модели са инсталирани на няколко места в Залцбург и понастоящем за 
монтирането им се грижи рекламна компания. Един такъв пункт дори е част от рекламна колона. Тези пунктове за 
поправка на велосипеди разполагат с всички видове необходими инструменти, както и с помпа и стойка за удобно 
закачване на велосипеда. Всички инструменти са подсигурени срещу кражба. Това е идеално за съчетаване с 
автомати за вътрешни велосипедни гуми52. 

 
51 Böhme (2011) 
52 Weiss (2008)  
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7.1.4  Услуги в бензиностанции 
 
За велосипедистите е удобно ако бензиностанциите позволяват използването на съществуваща вече 

инфраструктура, като помпите за въздух например. Бензиностанциите могат да предлагат и допълнителни услуги 
като осигуряване на инструменти за малки поправки или продажба на вътрешни велосипедни гуми или на комплекти 
за поправка на велосипед. Осигуряването на велосипедни услуги от вече съществуващи бензиностанции може да е 
печеливша ситуация и за велосипедистите и за съответните компании. 

 
Примерна практика: Велосипедни услуги и продукти 

в бензиностанции (Унгария) 
През 2011 г., в отговор на увеличаването в Унгария на 

употребата на велосипед като средство за транспорт и отдих, 
MOL – унгарската газово-петролна компания – въвежда нова 
услуга за бензиностанциите си в страната: Велосипедни 
Точки (BringaPONTok). Велосипедните точки предлагат набор 
от велосипедни услуги и продукти в 125 бензиностанции на 
MOL в цялата страна.  

Велосипедните точки, 125 налични такива през 
септември 2011 г., се намират по главни велосипедни 
маршрути в градове и туристически места, често посещавани 
от велосипедисти. Точките се състоят от стойки с 
велосипедно-ориентирани продукти (вътрешни гуми, 
комплекти за поправка, заключвалки, ръкавици за каране и 
др.), разполагат както с инструменти които клиентите могат 
да заемат за поправки на място, така и с нов набор от 
здравословни напитки и закуски.  

На 22 от станциите има специални съоръжения за 
измиване на велосипеди, а 28 станции предлагат отделно 
място за почивка на велосипедисти.  

Във връзка с откриването на Велосипедните точки, MOL добавят велосипедна секция на уебсайта си, 
включително страница с туристически маршрути в Унгария. Описанието на всеки маршрут предлага и карти за 
сваляне и GPS тракове за упътване. 

Освен ползите извлечени от MOL, услугата е плюс и за велосипедистите, тъй като предлага основни 
велосипедни услуги и продукти на места в цялата страна, включително в места, които са твърде отдалечени, за да 
се поддържат самостоятелни велосипедни магазини53. 

 
 
 
53 Цитат на примерна практика от Spencer  (2011)  

 
Фигура 57: Пунктове за поправка на самообслужване, Залцбург (Австрия) 
Източник: Община Залцбург 

 
Фигура 58: Велосипедни принадлежности в магазин на 
бензиностанциите MOL 
Източник:  Spencer 2011 
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Примерна практика: „Bicycle Service Network” във Франкфурт на Майн 
(Германия) 

Велосипедният офис във Франкфурт на Майн в Германия (680000 жители) 
въвежда услуга за велосипедисти наречена “Велосипедна мрежа за услуги”, 
позволяваща на велосипедистите да правят малки поправки и да ползват услуги 
за велосипедите си докато се придвижват в града. Местни фирми и други 
партньори от града осигуряват в обектите си поставянето на т.нар. комплекти, 
съдържащи помпа, инструменти и комплект за лепене на гуми. Велосипедистите 
могат да открият партньорите в мрежата както чрез интерактивна карта на 
страницата на велосипедния офис в града или докато се движат в града чрез знак 
на витрината на обектите и магазините на фирмите партньори (виж снимка)54. 

 
 
 
 
 
 

7.1.5  Работни ателиета за велосипедни поправки 
 
Друга полезна услуга за велосипедисти е шансът да се научат как да проверяват изправността на велосипеда 

си и да го поправят сами. От една страна знанието как да се поправи скъсана верига или да се смени вътрешна гума 
е полезно, когато наблизо няма специализиран сервиз. От друга страна това дава възможност на велосипедистите да 
правят малки поправки или текущо да поддържат колелото си сами и така спестяват средства. 

Личната способност за техническо разбиране и поправка на велосипед може да бъде много важна, защото 
така хората са по-уверени в използването на велосипеда като транспортно средство. За социални групи с ниски 
доходи възможността за самостоятелно поправяне е начин за спестяване на средства. 

Подобни обучителни ателиета за поправяне на велосипеди се организират от местни велосипедни асоциации, 
центрове за обучение на възрастни или от студентски организации. Някои от тези събития се насочват към 
определени целеви групи, като например жени, които обикновено са по-несигурни по технически въпроси. 

 

 
Основна инициираща страна: 

• Местни велосипедни организации; 

• Центрове за обучение на възрастни; 
 

Възможни партньорства с местни заинтересовани 
страни: 

• Местни велосипедни магазини; 

• Университети / национални обучителни центрове; 
 
 
 
 
 

7.2 Услуги за мобилност с велосипед 
 
 За автомобилите се предлагат всякакви видове допълнителни услуги и гаранции от производителите, 
дистрибуторите и от организации, докато за велосипедите този подход е нов. Когато карането на велосипед е 
начин за ежедневно придвижване е много важно притежаването на добре функциониращо и безопасно колело. 
Затова от полза са допълнителните услуги, които спомагат придвижването с велосипед да е надежден 
транспорт. 
 
 
 
 

 
54 Община Франкфурт на Майн (2011a)  

 
Фигура 59: Знак указващ партньор в 
мрежата с велосипедни услуги 
Източник:  Hefter 2011 

 
Фигура 60: Техническа проверка на велосипед 
Източник:  www.eltis.org, Schiffer 2010 
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7.2.1  Услуга за преглед на велосипеди 
 
Обикновено е препоръчително да се преминават редовни прегледи на автомобилите, но за велосипедите това 

често се счита за маловажно. В Германия много местни клонове на велосипедни организации предлагат редовни 
прегледи за проверка на изправността на велосипеда за безопасността му на пътя. Някои важни части от такава 
проверка са: 

• Проверка на светлините; 

• Регулиране на спирачките; 

• Смазване на веригата; 

• Проверка на гумите; 

• Регулиране на командите за скоростите. 
 
Обикновено проверката за изправността на велосипедите 

се прави през пролетните или есенни месеци. Често 
велосипедите стоят неизползвани през зимата и затова трябва 
да бъдат проверявани през пролетта със започването на новия 
“велосипеден сезон”. Ако велосипедът се използва през зимата 
е важно да се прегледа през пролетта, защото карането през 
студения сезон често износва много от частите заради снега, 
леда и лугата по пътищата. 

Есента е най-доброто време за преглед на светлините и 
светлоотразителите на велосипедите. Тестове на светлините 
често са част от велосипедни кампании за популяризиране на 
употребата на велосипедни светлини изобщо. Например 
велосипедните организации или местната полиция могат да 
предложат индивидуално тестване на светлините по време на 
велосипедни събития или в училищата, когато се популяризира 
безопасно колоездене. 
 
Основна инициираща страна: 

• Местни велосипедни организации; 

• Местно полицейско управление. 
 

Възможни партньорства с местни заинтересовани страни: 

• Местни велосипедни магазини 
 
 

7.2.2  Гаранция за велосипедна мобилност 
 
Германската мрежа  VSF e.V.-network на велосипедни 

фирми въвежда велосипед, който е “специално пригоден и 
надежден за ежедневно придвижване”. Подходът за 
“безпроблемен велосипед” означава че наличните 
технологии и продукти трябва да се съчетават по разумен 
начин, за да предлагат безопасен и безпроблемен велосипед 
за ползване в трафика”55. 

Освен специалното внимание към части за велосипеди 
с минимална поддръжка, концепцията допълнително се 
надгражда със специални услуги. Клиентите, които купуват такъв “ VSF..all-ride” велосипед, получават специална 
гаранция за мобилност. Ако например велосипедът има нужда от поправка, клиентите междувременно използват 
друг велосипед безплатно. Концепцията за “безпроблемен велосипед” може да изисква възможност за пакет услуги, 
които включват “допълнителни услуги като пълна поддръжка за 2 години и при нужда с включена поправка на 
спукана гума, спешна поправка, доживотна гаранция на смазката за верига, резервна гума с капла и много други”56. 
 

 
55;56 Possert (2008)  

 
Фигура 61: Услуга за преглед на светлините в Бон, Германия  
Източник:  ADFC, Gloger 

 
Фигура 62: Снимка на логото на “VSF..all-ride” 
Източник:  Verbund Service und Fahrrad e.V. 2011 
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7.3 Фирмено управление на мобилността 
 

Вид интегративна мярка за популяризиране на колоезденето е предлагането на услуги, които мотивират 
служителите да използват велосипед за ежедневните и за служебните си пътувания. Често срещан инструмент за 
популяризирането е организиране на схеми “с велосипед на работа” (за подробности виж част IV от настоящото 
ръководство). Друга възможност е фирмите да осигуряват услуги и съоръжения, които правят ходенето с колело на 
работа по-привлекателно за служителите.  Такива услуги варират от осигуряване на паркинг съоръжения до 
предоставяне на стаи за преобличане, гардероби или душове. При определени условия е подходящо да се премине 
от бизнес към велосипедна екипировка. Тъй като електро-велосипедите и педелек-велосипедите стават все по-
популярни в последните години, за тях също е добре да се предоставят и места за зареждане. 

Фирмите могат да насърчават ежедневното придвижване с колело, като субсидират ползването на билети за 
обществен транспорт така че служителите да могат да комбинират обществения транспорт с колоезденето. 
Разходите за подобно субсидиране може частично да се покриват от намалената нужда за паркиране на фирмени 
автомобили в случай, че по-голяма част от служителите сменят личните си автомобили с велосипед. 

Ползите за фирмите накратко: 

• Намаляване на разходите за парко-места за 
автомобили (осигуряване и поддръжка); 

• По-лесно ежедневно придвижване на служителите; 

• По-здрави служители и в добра физическа форма; 

• По-нисък въглероден отпечатък на фирмите; 

• Подобрен имидж на отговорна и устойчива компания; 

• Намаляване на фирмения автомобилен парк. 
 

Един различен подход за интегрирането на 
велосипедите в корпоративната мобилност е предоставянето на 
служебни велосипеди, които могат да бъдат използвани за 
служебни пътувания на кратки разстояния. Например 
общинската администрация на Цюрих в Швейцария осигурява 
110 служебни велосипеди предназначени за служебни пътувания (виж Фигура 63). Тези велосипеди се поддържат от 
служителите и могат да се използват без всякаква резервация или друг вид бюрократични спънки57. 

Интегрирането на колоезденето в общите стратегии за управление на фирмената мобилност се нуждае от 
Координатор по мобилността (на непълен работен ден) или подобна длъжност в рамките на фирмената 
администрация. Белгийската търговска компания  Colruyt разполага със специален Координатор по мобилността и 
предлага собствени служебни велосипеди на спирки на обществения транспорт. Компанията  Colruyt съчетава 
популяризирането на използването на велосипед с други мерки като споделено използване на автомобили 
(carpooling) и стимулиращи мерки за използване на обществен транспорт58. 

Друг пример е общинският съвет в Мюнхен. Съветът подпомага фирми чрез прилагането на екологично 
обоснована стратегия за управление на мобилността. “Участващите фирми получават подкрепа под формата на 4 
семинара и 4 вътрешно-фирмени обучения водени от консултанти по опазване на околната среда”59 Фирмите 
получават информация и знания по теми като събиране на данни за мобилността, примери за дейности и за 
изпълнение на проекти или за подобряване на велосипедната инфраструктура. 

 
Примерна практика: демонстрационен проект Bike & Business 2.0 (Германия) 
Демонстрационният проект  Bike & Business 2.0 има за цел въвеждането на педелек-велосипеди в стратегиите 

за управление на мобилността на фирми и институции в германския район Рейн-Майн. Служителите на фирми и 
администрации могат да използват педелек велосипеди за служебните си пътувания, както и за ежедневните си 
пътувания така че да се избягва използването на автомобили. Причината за въвеждането на педелеците в 
управлението на фирмената мобилност е че много от ежедневните пътувания са с дължина над 5 километра и 
поради това може да се приемат за твърде големи за преодоляване с велосипед. Педелек-велосипедите са чудесно 
екологично и бързо превозно средство за по-дълги разстояния до 15 или 20 километра. Демонстрационният проект е 
съфинансиран от германското правителство и е бил придружен с научно изследване за документиране на 
приложимостта за ежедневно използване60. 

 

Допълнителна информация: 
EPOMM Max-Project: http://www.epomm.eu 
 

57 Walter (2009); 58 Canters (2011); 
59 Rzewnicki (2009a); 60 ADFC Landesverband Hessen e.V.; Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (2010)  

 
Фигура 63: Снимка на логото на “VSF..all-ride” 
Източник:  Verbund Service und Fahrrad e.V. 2011 
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Друга иновативна форма на управлението на мобилността е “Бюджет за мобилност”, който се прилага в 
компании целящи да повлияят на навиците за придвижване на служителите си. Бюджетът за мобилност е фиксиран 
месечен бюджет, който даден служител може да ползва за всичките си пътувания, независимо от избрания начин за 
пътуване. Ако бюджетът не е напълно изхарчен в края на месеца, на служителя се разрешава или да запази 
средствата за себе си или да ги използва като друга форма на бонус (напр. допълнителен отпуск). Колкото по-
разумно избира да пътува служителят, например като използва колело, обществен транспорт или като провежда 
онлайн конферентни разговори вместо среща на място, толкова повече средства биват спестявани. Този просто, но 
силно поощрение стимулира служителите да се придвижват по устойчив начин. 

Прилагането на “бюджет за мобилност” като част от управлението на фирмената мобилност има редица 
преимущества: 

• За работодателя: възможност за пренасочване на ежедневните пътувания с по-добър контрол, така че 
да се намали броят на пътуванията и да се редуцират разходите за паркиране. Бюджетът за мобилност 
може да допринесе към целите на компанията да бъде устойчив и желан работодател. Бюджетът за 
мобилност може да доведе до спестяване на разходи. 

• За служителите: финансови ползи и по-голям контрол и гъвкавост на личните средства изразходвани за 
пътуване. Като последствие може да има подобрен баланс между работата и личния живот, като 
стресът причинен от пътуване намалява. 

• За обществото: по-малко километри изминати с автомобил означават по-малко задръствания на 
движението и поради това по-малко икономически загуби, по-малко инвестиции необходими за пътища 
и по-малко вредни емисии. 
 

Ако това обаче не се поддържа чрез добри инструменти (онлайн платформа, база данни организирана в excel-
файлове), административното бреме може да е голямо. В Холандия се предлагат няколко видове административни 
услуги за прилагането на “бюджет за мобилност” (например услугата Mobility Mixx). Освен това бюджетът трябва да 
е достатъчно голям, за да мотивира служителите да променят навиците си за пътуване, но не твърде висок, за да ги 
ограничава да предприемат необходими пътувания. 

В Холандия досега само няколко компании са въвели “бюджет за мобилност”. Напоследък с този подход 
експериментират компании също и във Франция и Белгия. В Швейцария е било проведено изследване за това дали и 
и при какви условия тази мярка може да се приложи в швейцарските условия. Резултатите показват, че съществува 
една важна пречка за прилагането на “бюджет за мобилност” и това е фискалната система. Ако тя е несъвместима с 
осребряването на транспортните разходи или служителят или фирмата търпят загуби прилагайки “бюджета за 
мобилност”, то мярката не би могла да е ефективна. Финансовата полза е всъщност най-важната причина за 
служителите да се възползват от мярката. 

Друг фактор за успеха е наличието на подходящи алтернативи на пътуването с автомобил, като например 
гъста мрежа на обществения транспорт, безпроблемни възможности за мобилност, интегрирано таксуване и 
обществени велосипеди в близост до транспортните спирки.  

 
Примерна практика: Бюджет за мобилност в компанията YACHT в Холандия 
Около три четвърти от служителите на  Yacht, холандска агенция за подбор на кадри с висше образование, до 

преди няколко години са използвали кола под наем. Това се равнява на използвани 2000 автомобила, 85 млн. 
Пропътувани километра и 5,5 млн. Литра консумирано гориво за една година. През 2007 година фирмата започва да 
прилага “бюджет за мобилност”. Това позволява на служителите да избират между връщане на автомобила си и да 
получават на 120% от наемната цена, за да покриват транспортните си разходи, или да получат сезонна карта за 
обществен транспорт и да запазват оставащата разлика от сумата като допълнително възнаграждение. Броят на 
служителите участващи в схемата “бюджет за мобилност” нараства от 13,4% през 2009 г. до 15,4% през 2010 г. В 
допълнение към “бюджет за мобилност”, компанията прилага и други мерки за устойчива мобилност. Една от тях е 
предлагането под наем на автомобили с ниско ниво на въглеродните емисии. Друга приложена мярка е 
осигуряването на служителите на Карта за мобилност – карта с чип с която служителите могат да заплащат билети за 
влак, такси, автомобили под наем или цената за ползване на система от типа “Паркира и пътувай”. Трета мярка е 
въвеждането на споделено ползване на SMART автомобили. С всички тези мерки компанията е реализирала 
намаляване на въглеродните емисии с 19% в рамките на една година.  

 
Допълнителна информация: 
EPOMM (2012): Mobility Budget. In: EPOMM E-Newsletter March 2012.   
URL: http://www.epomm.eu/newsletter/electronic/0312_EPOMM_enews.html (14.03.2012) 
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7.4 Услуги за велосипедисти в магазини 
 
Когато придвижването с велосипед се популяризира като ежедневен транспорт е важно да се знае, че 

велосипедистите също са консуматори. Този факт трябва да се взема предвид. “Търговците обикновено подценяват 
велосипедистите като клиенти, защото те обикновено харчат по-малко пари отколкото клиентите с автомобили” Ако 
се вземе предвид, обаче, че велосипедистите пазаруват по-редовно и предпочитат кварталните магазини, то те се 
превръщат в печеливша група клиенти за местната търговия и група която търговците могат да си подсигурят чрез 
различни предложения за велосипедистите”61. 

Търговците не трябва да подценяват важността на клиентите велосипедисти, защото: 

• Съоръженията за паркиране на велосипеди са по-евтини и пестящи пространство, отколкото 
осигуряването на места за паркиране на автомобили (осигуряване и поддръжка). 

• Клиентите велосипедисти посещават местните търговски обекти по-често, отколкото търговските 
центрове в покрайнините. 

• Достъпната за велосипедисти среда подобрява имиджа на магазина или търговеца като устойчива и 
модерна фирма. 

• Магазините с достъпна за велосипедисти среда могат да рекламират велосипедни услуги и 
инфраструктура и така да привличат нови клиенти.  

 
Поради това търговците би следвало да обмислят осигуряването на адекватни услуги и инфраструктура за 

клиентите си велосипедисти. Всяка инвестиция в търговски услуги и инфраструктура за велосипедисти може да се 
окаже печеливша за всички страни. Търговците могат да привлекат клиенти, пазаруването става по-удобно за 
велосипедистите и така се стимулира местната икономика. Достигането до целевата група на търговците и местните 
собственици на магазини, когато става въпрос за инвестиране в услуги и инфраструктура за велосипедисти, също 
може да бъде специален фокус на проекти и велосипедни кампании.  

Някои възможности за избор на пазаруващите велосипедисти могат да са например62,63: 

• Осигуряване на адекватни места и съоръжения за паркиране в близост до магазини. Общината във 
Виена в Австрия (1700000 жители) си сътрудничи с търговската компания за хранителни стоки Spar. 
Изградени са стойки за велосипеди пред магазините на Spar в целия град и на тях стои мотото “карай 
колело и пазарувай”64 (виж Фигура 64). 

• Услуга за доставка на закупени продукти по домовете: Такава услуга с наименованието “пазарувай и 
продължи”65 може да се види в германския град Мюлхайм/Рур (170000 жители). Клиентите просто 
могат да оставят чантите с покупки в магазините предлагащи тази услуга, които след това се грижат за 
доставката на покупките до дома. Услугата е с малка допълнителна такса от 3 евро за всяка доставка. 
Проектът “пазарувай и продължи” се осъществява като сътрудничество между местно сдружение на 
търговците и градската управа. 

• Гардероби в големите магазини и търговски центрове: Велосипедистите могат да оставят на сигурно 
място принадлежностите си или чантите си, докато пазаруват. В германския град Кицинген (21000 
жители) предлага например специални гардероби в които посетителите на централната градска част 
могат да съхранят принадлежностите си на сигурно място (виж Фигура 65). 

• Наемна услуга за специални велосипедни ремаркета: Те улесняват превозването на малки деца (виж 
Фигура 66) или обемни покупки, когато се пазарува с велосипед. Друга възможност е отдаването под 
наем на велосипедни дисаги или кошници за да се транспортират покупките. 

• Услуга за вело-поддръжка: Предлагане на малки услуги по поддръжка на велосипеда, докато 
собственика пазарува (например напомпване, смазване на веригата или малка поправка). 

 
Съществената причина зад предприемането на всеки подход за популяризиране на употребата на велосипеди 

за пазаруване е пазаруването да стане колкото е възможно по-удобно и лесно. В този смисъл са важни и стратегиите 
за планиране, като например да се позволи ползването на пешеходни зони за подобряване на достъпа на 
велосипедисти. Друг начин да се увеличи делът на велосипедистите е да се провеждат специфични кампании, 
каквато е показаната в примерната практика по-долу.  
 

 
61; 62 Federal Ministry of Transport, Building and Housing (2002) 
63 BUND (2008) 
64 Община Виена (2010) 
65 Община Мюлхайм на Рур (2011)  
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Фигура 65: Гардероби в Кицинген (Германия)   
Източник:  Tourist-Information Kitzingen, Beer 

 
 
Фигура 66: Велосипедно ремарке за превоз на деца 
Източник:  BICY project, www.bicy.it 

 
Примерна практика: Пазаруване с велосипедни звънчета (Холандия) 
Тази схема “с колело до магазина” е приложена за първи път в Брюкелен (15`000 жители) през 2006 г., като 

част от план за намаляване на автомобилите и трафика. Следвайки успешния фламандски модел, клиентите събират 
стикери, които им дават шанс за спечелване на награда. Програмата е проведена от консултантска фирма наета от 
общината и се повтаря всяка година.  

Приложение 
Когато жителите посещават с велосипед един от 43-те участващи в схемата магазини, те получават стикер. 

Попълнена карта с 10 стикера (по един за всяко посещение) им дава възможност да спечелят няколко велосипедни 
награди. Били са предадени 550 попълнени със стикери карти, което представлява 5500 посещения на магазините. 
Над 200 души са дописали в картите свои предложения как местните власти да подобрят велосипедната си политика. 
Повечето от тях засягат подобрения свързани с настилките, повече и по-добри съоръжения за паркиране и 
подобряване на безопасността в селото66. 

За повече подробности виж: www.belgerinkel.nl (само на холандски език) 
 
 
66 Цитат на примерна практика от Rzewnicki (2009b)  

 
Фигура 64: Стойки за паркиране пред супермаркетите Spar, Виена (Австрия) 
Източник:  Rosinak & Partner 
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Част ІІІ: Услуги 
 

Основна инициираща страна: 

• Местна администрация/ градска управа, кметство; 
 

Възможни партньорства с местни заинтересовани 
страни: 

• Местни или национални търговски компании; 

• Велосипедни сдружения; 

• Местни сдружения на търговците 
 
Допълнителна информация: 
DIFU - German Institute of Urban Affairs (2012): Cycling 
Expertise – Local Actions to Encourage Cycling for Shopping. 
Достъпно онлайн на: www.nationaler-
radverkehrsplan.de/en/transferstelle/  
 
 

7.5 Услуги за доставка с велосипед  
 
Друг подход е доставката на вякакви стоки с 

велосипед. Особено широко разпространени в този смисъл са 
велосипедните куриерски услуги. Но освен добре известните 
вело-куриери, велосипедите могат да се използват в 
последния етап на доставката в рамките на града. Специални 
товарни велосипеди (cargo-bikes) могат да се използват за 
доставка на колетни пратки. Товарни велосипеди могат също 
да се използват за доставки и от малки предприятия 
продаващи храни, кафе, сладолед или предоставящи 
пощенски услуги. 

Един пример за доставка с велосипед в последния етап 
на доставянето е приложен в централен Лондон (виж 
http://gnewtcargo.co.uk/)67. В Букурещ, Румъния товарните 
велосипеди се използват в пилотния проект  с името 
“RECICLETA” (виж Фигура 68) за събиране на отпадъчна 
хартия (виж Eltis)68. От една страна проектът цели 
насърчаването на рециклирането на хартия и от друга страна 
предлага перспектива за работна заетост на безработни хора. 

В рамките на програма Интелигентна енергия Европа през 2011 г. е стартирал проектът “CYCLE Logistics Move 
goods by cycle” за насърчаване на употребата на велосипед като транспорт и за логистика (за повече подробности 
виж www.cyclelogistics.eu). 

 

7.6 Кодиране с код за сигурност срещу кражба 
 
Услуга за намаляване на риска от кражба на велосипед е гравирането на специален код за сигурност на 

рамката на велосипедите. Кодът може както директно да се гравира върху рамката на велосипеда (виж Фигура 69), 
така и да се прикрепи към рамката чрез самозалепващ се стикер, който е трудно да бъде отстранен (виж Фигура 70). 
Услугата за гравиране или поставяне на стикер на колелото със специален код за сигурност често се предлага от 
местни велосипедни организации или местно полицейско управление. Снабден с такъв код за сигурност, 
велосипедът може да бъде проследен до официалния собственик в случай че колелото е откраднато или намерено. 
Ако велосипед с код за сигурност бъде откраднат е много по-трудно да бъде препродаден и затова кражбата на 
такива регистрирани велосипеди е нежелана от потенциалните крадци.  

Добра възможност за осигуряване на услуга за гравиране или за поставяне на код за сигурност със стикер е 
тази дейност да се комбинира с други промоционални събития за велосипедисти69. 

 
 
 
67 Stadtschreiber (2011) 
68 Dragutescu, Baston (2011) 
69 ADFC (2011b)  

 
Фигура 67: Снимка на уебстраница на кампания 
Източник:  www.belgerinkel.nl (28.11.2011) 

 
Фигура 68: Товарен велосипед RECICLETA в Румъния 
Източник:  RECICLETA 
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Фигура 69: Машина за гравиране 
Източник:  Pfaerrich 2006, www.wikipedia.org 

 
Фигура 70: Стикер указващ че велосипедът е кодиран с код за сигурност  
Източник:  ADFC Frankfurt 

 
 

7.7 Услуги за обратна връзка за местните условия в градовете; Уеб 2.0 услуги 
 
Някои градове дават възможност на велосипедистите директно да дават обратна връзка за местната 

велосипедна инфраструктура или за други велосипедни въпроси. Велосипедистите могат да зададат въпросите си 
или да отправят забележки за местната велосипедна ситуация най-често като контактуват с  местно лице за контакт – 
което е официалният вело-координатор или говорител.  

Пример за такъв тип услуга за споделяне на обратна връзка може да бъде откриването на гореща телефонна 
линия или електронна поща, където хората могат да сигнализират при замърсяване на вело-маршрут със счупени 
стъкла например. Преди няколко години в швейцарският град Цюрих е открита такава телефонна линия и интернет 
услуга70. Община Франкфурт на Майн в Германия дори дава възможност за сигнализиране и маркиране на проблеми 
(например счупени стъкла на вело-алея) директно в интерактивна велосипедна карта в интернет (виж Фигура 71), а 
също и да се добавят собствени снимки на мястото със съответния проблем71. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
70 Община Цюрих (2004) 
71  Община Франкфурт на Майн (2011b)  

 
Фигура 71: Снимка на интерактивна интернет карта за обратна връзка, Хесен 
(Германия) 
Източник: ivm GmbH / www.meldeplattform-radverkehr.de 
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1 Комуникациите като неразделна част от мобилната култура 
 

Материалът по-долу дава подробна информация за всички важни аспекти, засягащи комуникация, целяща 
промяна на навици в посока велосипедна мобилност. Това включва информация за: 

• Начини и форми на комуникация; 

• Насоки за комуникация със заинтересованите страни в областта на велосипедната мобилност; 

• Опит в изпращането на послания и брандиране при кампании за промотиране на велосипедната 
мобилност; 

• Начини за определяне на целеви групи за комуникация; 

• Дейности за мотивация и промоция на велосипедна мобилност. 
 

Освен значително комуникационно ноухау, материалът включва и множество добри примери за комуникация, 
целяща промяна на навици, така че е възможно тези добре установени и подходящи комуникационни подходи лесно 
да се адаптират за Мобайл 2020. 

 

2 Защо е необходимо промотирането на карането на велосипед? 
 

Начинът по който се възприема велосипедът е доста различен и силно зависи от това, в коя част на Европа се 
намирате. На места с относително висок брой велосипедисти, възприемането на карането на велосипед като цяло е 
положително или поне е неутрално (хората го възприемат като даденост без да се замислят за детайли). Все пак на 
други места велосипедите предизвикват негативни асоциации или дори предубеждения като отживелица, неудобно, 
опасно, бавно и/или само за спортисти, неудобно за превозване на багаж или просто символ на бедност1. Този 
начин на мислене често се среща не само сред обикновени граждани, но и сред политици и управници. С излизането 
наяве на отрицателните ефекти на моторизирания транспорт настава идеалното време за усвояването на големия и 
силно неразвит потенциал на велосипедната мобилност в нашето урбанизирано общество. 

Първата пречка пред карането на велосипед - придобиването на велосипед - в голяма степен вече е 
преодоляна (Möller 2007)2. Към 1996 г. почти половината от населението на ЕС (15 държави) притежава велосипед 
(виж фигура 1)3. 

Промоционалните интервенции, разбира се, 
трябва да бъдат интегрирани в инфраструктурни 
подобрения. По този начин те ще бъдат по-успешни и 
потенциалът, съществуващ в транспорта на града ще  
може да се разгърне. 

В това ръководство промотирането на каране на 
велосипед включва всички дейности, целящи 
насърчаване и определящи карането на велосипед като 
всекидневен начин на транспорт в града. Промотирането 
не е единствено насочено към маркетинг, а само го 
включва. 

 

2.1 Навици, възприятия и пречки 
 

Една добре изградена велосипедна 
инфраструктура сама по себе си не води автоматично до 
увеличена употреба на велосипедите4,5. Индивидуалният процес за вземане на решения за и против даден начин на 
транспорт е доста сложен. Изборът на хората за начин на придвижване са по-скоро резултат на образование, 
социализация, лично отношение и ориентация, които оформят навици като резултат от рационално взети и базирани 
на факти решения. Именно за това е важно да се разбират пречките и възможностите за упражняване на влияние. 

Съществуват няколко параметъра, които могат да се променят с цел влияние на навици и промяна на отноше-
нието към мобилността. Освен външни и лични задръжки или изминавано разстояние, избора за начин на транспорт 
се влияе от възприятието за наличие на алтернативи за транспорт. В допълнение, ако е необходимо да се промени 
един модел, ние се сблъскваме с преценката за лична изгода срещу цена. С тази цел задачата на промотирането е 
да информира хората на пътя и да повиши осведомеността до всички налични варианти на мобилност, включително 
и велосипед. 

 
1 ECMT (2004);  2 Möller (2007); 3 Редактирана извадка от Urbanczyk (2010); 
4 Редактирана извадка от глава 2.1 от Urbanczyk (2010); 
5  City of London Planning Division (2005)  

 
Фигура 1: Притежатели на велосипед в ЕС 15 между 1991 и 1996 
Източник:  Данни от Dekoster; Schollaert 1999 
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Друг важен параметър, свързан с промотирането е концепцията за навик. Хората сме същества, следващи на-
вици и докато не се сблъскаме с нещо, което да ни принуди да се променим, ние като цяло продължаваме да 
следваме старите си маниери. 

Не е единствено достатъчно да се знаят преимуществата на карането на велосипед; ние често имаме 
известни предопределени идеи и възприятия за него. Всеки човек на пътя (отчасти несъзнателно) оценява лично ка-
чеството на всички видове транспорт, преценяйки тяхната ефективност, удобство, гъвкавост, цена и просто ниво на 
удовлетвореност. Хора, които рядко или въобще не карат велосипед са склонни да го оценяват  като бавно, опасно и 
неудобно превозно средство. Много от тези, които опитат придвижване с велосипед са изненадани колко бързо, 
безопасно и удобно е то. Ако промотирането успее да накара хората да опитат придвижване с велосипед, то това 
често би било достатъчно да убеди хората в преимущества му. 

Съществуват също така и външни фактори, които влияят на преценката на хората. Някои от тях могат да 
бъдат повлияни в известна степен, докато други са фиксирани. Въпреки, че е трудно да бъдат променяни, 
факторите, подлежащи на промяна включват имидж, качество на начина на транспорт, емоции, политика и 
планиране. Факторите, които не могат (или е трудно) да бъдат повлияни или променяни включват време, топология,  
социални норми (например в някои страни е възможно карането на колело да се смята за неподходящо за жени)6.  

Ясно е, че промотирането трябва да включва както аспекти на информираност, така и житейски примери. По 
този начин комуникацията в посока увеличаване на карането на велосипед трябва да взима предвид три главни 
параметъра: 

• Информираност за възможности (материални ползи); 

• Комуникиране на социални ползи; 

• Засягане на житейски ситуации и други промени чрез конкретни примери от първа ръка. 
 

2.2 Ползи и причини за каране на велосипед 
 

Съществуват множество изброявания, базирани на факти и емоции, за това защо карането на велосипед е 
един ефективен начин на транспорт за града. В зависимост от адресата (виж глава 5 целеви групи) се определя и 
как ще изглежда един такъв кратък каталог. По-долу е даден пример как да бъдат достигнати адресати на ниво 
политици и управници. 

Съществуват и други списъци, които могат да бъдат намерени и в интернет, които адресират отделния граж-
данин, независимо от неговия/неговата роля в обществения живот (дадени са връзки в секция допълнителна 
информация в края на главата). 

Когато се говори с управници и проектанти, би било от полза да се спре вниманието на аргументи защо про-
мотирането на каране на велосипед е изгодна и важна инвестиция, чийто положителни ефекти са свързани с 
увеличаване на карането на велосипед. Когато се комуникира с широка публика е важно не само да се представят 
факти и рационални аргументи, но и също така да се вземе предвид емоционалната страна и символиката. 
Аргументите и в двата случая трябва да включват както рационалната, така и емоционалната страна. 

 

2.2.1  Седем ползи от карането на велосипед 
 

Карането на велосипед в града … 7 

• е забавно и удобно; 

• подобрява качеството на живот; 

• е изгодно и евтино; 

• е здравословно; 

• е безопасно; 

• запазва градското наследство; 

• опазва околната среда 
 

1. Това е забавно, това е свобода 
Велосипедът често се оценява като най-важното откритие за последните 200 години. Карането на велосипед е 

наистина забавно. Карането на велосипед дава усещане за свобода, каквото седейки в автомобила никога не може 
да се получи. Спускането с велосипед по наклон е тръпка, каквато няма да получите в колата. Карането на 
велосипед дава доста по-голяма свобода за маршрут за придвижване. С велосипед можете да се проврете през 
тесни места, по пътеки и да изрежете завои, така както  никога няма да можете с автомобил. 

 
6 Pez (1998) 
7 Редактирана извадка от глава 2.2.1 от Urbanczyk (2010)  
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2. Карането на велосипед подобрява качеството на живот и на публичното пространство 
Карането на велосипед дава живот на публичните пространства8. То дава възможност на хората да взаимо-

действат с градската среда. То също така изгражда усещане за място и принадлежност и повлиява положително 
обществените настроения. На някои места, особено в градовете-шампиони, карането на велосипед не е просто 
начин на транспорт, а е израз за стандарт на живот. Богат или беден, университетски професор или малко хлапе, 
всеки може да се качи и наслаждава на велосипеда. 

Днес условията на градски живот са силно повлияни от шума, генериран от трафика. Според проведено 
проучване в рамките на проекта SILENCE на ЕС, уличния трафик е най-значителният самостоятелен източник на шум 
в Европа9. Според СЗО всеки трети гражданин на ЕС е изложен на обезпокоително високо ниво на шум от уличния 
трафик10. Над 1.8 от населението на ЕС е изложено на шум с вредно за здравето ниво (СЗО 2003)11. Постоянният шум 
води до здравословни проблеми като нарушен сън, симптоми на стрес и високо кръвно на-лягане. Подобряването на 
условията за каране на велосипед са покана към хората да заменят придвижването с автомобил на кратки 
разстояния с по тих начин на придвижване като ходене пеша или велосипед. 

 

3. Карането на велосипед е изгодно 
Цена и време за придвижване: В ЕС цената за транспорт съставлява около 13% (през 2005) от общия разход на 

едно домакинство12. Вземайки предвид тенденциите в цените на горивата този дял по всяка вероятност ще нараства 
в бъдеще. Въпреки, че това не повлиява цената за притежаване на автомобил, замяната на краткотрайните 
пътувания с автомобил значително допринася за спестяването на средства от гориво, паркиране, такси за 
преминаване и поддръжка. Цената време за придвижване също трябва да се има предвид при изчисляването на 
транспортните разходи. Приема се, че неизползването на автомобил е в състояние да спести около 90 Евро на 
седмица за средния потребител (във Великобритания). 

В много градове със задръствания, колелото може да се окаже най-бързия метод за придвижване. В някои 
европейски градове средната скорост за придвижване по пътищата е по-ниска от тази преди 100 години! 
Велосипедист дори с умерена физическа подготовка без проблем би изпреварил автомобил, автобус или трамвай. 
Когато сте с велосипед не ви се налага да губите време да обикаляте, за да търсите място за паркиране. Можете да 
паркирате почти непосредствено до крайната точка на 
пътуването. 

Стойност на време за придвижване (СВП) - това е 
цената на изразходеното време за придвижване, 
включително времето за чакане и времето за действително 
придвижване. Времето за придвижване, особено при 
условия на задръстени пътища е сред най-високите 
транспортни разходи. Спестяване от СВП - това е изгодата 
от спестено време за придвижване13. Ако времето за 
придвижване се измери от врата до врата за разстояния до 
5 км. в градска среда, то велосипедът е като цяло по-бърз 
от всеки друг вид транспорт. Фигура 2 показва скоростта на 
велосипеда в сравнение с всички останали начини на 
транспорт. 

Външни разходи при карането на велосипед и 
използването на автомобил: Външни разходи са ефектите на мобилността, които се оценяват като финансово 
негативни, но които не са пряко покрити от прекия потребител. Те включват например цената за построяването и 
поддръжката на инфраструктура, емисии, неудобство в следствие шум, задръствания, влияние в следствие на 
отнемане на пространство, стрес и цена на пътни инциденти. 

Степента на опасност, на която един ползвател на пътя излага другите участници в движението е добър инди-
катор за външни разходи, когато се изчисляват разходи, възникващи от пътни инциденти, а това показва, че 
велосипедистите са уязвими, но безопасни. За това велосипедистите допринасят само за една незначителна част от 
външните разходи от пътни инциденти. Други външни разходи от карането на велосипед, като велосипедна 
инфраструктура (на потребител) са ниски (капацитетът на лента е висок, тъй като е в състояние да по-бере повече 
велосипедисти на метър). Карането на велосипед също така не генерира никакви разходи от към емисии14. В 
допълнение, както беше посочено по-рано, колкото повече хора карат велосипед, толкова рискът от инциденти 
намалява. 

 
8 Cycling Promotion Fund Australia (без година) 
9 Виж www.silence-ip.org (5.2.2012) 
10 Това представлява 55 Ldn 37 dB(A) 
11 Това представлява 65 Ldn dB(A) 
12 TERM (2005) 
13 VTPI (2009), Forester (1994) 
14 Vermeulen (2003)  

 
Фигура 2: Време за придвижване към изминато разстояние 
Източник:  Urbanczyk 2010, цитиращ Dekoster, Schollaert 1999 
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Външни разходи Велосипеден трафик Автомобилен трафик 
Пътно-транспортни 

 
ниски високи 

Пътна инфраструктура ниски високи 
Емисии  ниски високи 
Таблица 1: Сравнение на външни разходи на велосипеден и автомобилен трафик 
Източник:  Авторска разработка 

Каране на велосипед и 
пазаруване: Повечето градски 
пътувания с цел покупки са на 
разстояние, което може лесно да бъде 
взето пеша или на велосипед. Въпреки, 
че велосипедистите купуват по-малко на 
всяко пътуване (в сравнение с 
автомобилизираните потребители), оказва се, че те пазаруват по-често. Проучвания показват, че обемът на покупки 
на велосипедист за месец е по-висок от този на  автомобилизираните потребители15.  

В това отношение проучвания са показали, че има възвръщане на инвестицията от прилагането на 
велосипедни мерки с цел увеличаване на броя на велосипедистите. Примери от Копенхаген показват, че всеки 
километър изминат на велосипед има стойност от около един щатски долар по отношение на здравни разноски16. 
Изследвания на примери от “Cycling England” върху велосипедни интервенции (например Bike IT, Cycle Training , 
London Cycle Network ) са показали, че едновременно прилагане на инфраструктура и мерки за промотиране дават 
положителна възвращаемост на инвестицията. Проучването показва, че ако едно въздействие води до увеличаване 
на велосипедните пътувания, това може да облекчи пътните задръствания и да намали замърсяването и здравните 
разноски. Това, разбира се, не означава, че всички инвестиции в каране на велосипед ще доведат до висока 
възвращаемост, но сравнително високите стойности на възвращаемост, които се генерират от проекти увеличаващи 
велосипедистите, предполага, че това е съществена възможност за направа на инвестиции, които след време ще се 
изплатят17. 

 

4. Карането на велосипед е здравословно 
Според СЗО, след тютюнопушенето, липсата на физическа активност е най-големият риск за здравето. Тя е 

сочена като основен причинител на смърт и множество заболявания в индустриализираните общества. Липсата на 
физическа активност води до по-високи разходи, свързани с отсъствие от работа18. Карането на велосипед 
подобрява здравословното състояние, което от своя страна подобрява защитните сили срещу по-дребните 
заболявания. То се отразява добре на сърцето, кръвообращението и имунната система. Подобреното здравословно 
състояние води до по-малко болки и страдания, по-добро положение и по-високо качество на живот, като всичко 
изброено до тук намалява разходите за здравеопазване. 

Карането на велосипед е като леко упражнение по аеробика и е отличен начин за поддържане на теглото. 
Кара-нето на велосипед може също да се комбинира с пазаруване и общуване, като по този начин много заети хора 
ще мога да намират време и за упражнения. Тъй като наднорменото тегло добива размерите на епидемия в 
западните общества, карането на велосипед може да играе ключова роля в поддържането на населението във 
форма. 

Общоприето схващане е, че физическата активност е добра за психическото състояние. Тя може да промени 
химията на мозъка, да подобри настроението или да предизвиква чувство на благосъстояние. Уседналият начин на 
живот от друга страна увеличава риска от депресия, която от своя страна увеличава вероятността от уседнал начин 
на живот. Карането на велосипед може да подобри здравословното състояние както на тялото, така и на ума. 

Една от добрите страни на карането на велосипед е, че не изисква висока физическа подготовка за да се 
практикува, а и знаете, че независимо с какво темпо се движите, вие изгаряте калории, а не петрол. 

Ако работите в офис или работата е напрегната, упражнение като карането на велосипед може да бъде добър 
начин за намаляване на стреса и освобождаване на ума от много проблеми. Упражненията водят до образуване на 
вещества като серотонин. Смята се, че серотонинът  е свързан с усещането за благосъстояние. Също така 
енергичните упражнения са ефективен начин да се освободи ума от дребни проблеми. Често прибирайки се след 
каране на велосипед може да видите проблемите си от друга страна. 

 

5. Карането на велосипед е безопасно 
В градове с малко велосипедисти, карането на велосипед често се възприема като опасно. Носенето на 

каски, светлоотразителни жилетки и други “сигнализиращи” елементи предполагат риск. Както и с много други 
страхове, страхът от опасностите при карането на велосипед не е базиран на факти. Въпреки, че велосипедисти и 
пешеходци са по-уязвими от хората, седящи в автомобил, всъщност повече хора умират в резултат на липса на 
физическа активност отколкото от велосипедни инциденти19. Като пример може да се даде Австрия: където 56 души 
са загинали при велосипедни инциденти през 2003 година, докато около 6500 души са починали в резултат на липса 
на физическа активност20. 

 
15 Община Graz (2006) 
16 Данните са взети от copenhagenize.eu 
17 Cycling England (2007) 
18 Ibid 
19 WHO (2004) 
20 City of Graz (2006)  
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Карането на велосипед само по себе си не е опасна дейност. Някои ситуации може да станат опасни, ако 
велосипедисти или други участници в движението се пренебрегват един друг, ако не се спазват правилата или ако 
някой направи грешка. Но на тези ситуации, а от там и на сигурността, може да се въздейства, чрез адекватна 
инфраструктура и спазване на правилата за движение, а също така и чрез промоционален подход адресиран към 
различни целеви групи. 

Логично е да се очаква, че увеличаване на броя на велосипедистите би довело до увеличаване на броя на 
инцидентите. Проучвания показват, че вярно е точно обратното. Например между 1996/1997 г. и 2002 г. 
велосипедният трафик в град Оденсе (Дания) се е увеличил с 20% 21. В същия период броят на инцидентите с 
велосипедисти е намалял с 20%. По този начин колкото по-голям е относителния дял на велосипедистите в града, 
толкова по-малък е броят на инцидентите. Една причина за намаляването е, че велосипедистите стават по-уверени с 
натрупването на опит. Не по-маловажен е и фактът, че другите участници в движението свикват и стават по-
запознати с велосипедистите, тъй като те са по-многобройни. Когато повече шофьори сами започнат да ползват 
велосипеди, те почват сами да разбират как техният начин на шофиране влияе на велосипедистите. 

 
6. Карането на велосипед запазва Европейското 

градско наследство 
Европейският град е уникален. Той има компактна 

структура, позволявайки живот, работа и почивка да стават 
сравнително близо едно до друго. Исторически 
Европейската парадигма за гъсто заселване и кратки 
разстояния е перфектна за ходене пеша или каране на 
велосипед. Тя силно поддържа целта за намаляване на 
нуждата от пътуване, а от там и намалява моторизирания 
трафик. 

Велосипедът е бил първият начин за масов транспорт 
в Европа в средата на 20-ти век. По-специално преди и след 
Втората световна война, велосипедът е бил обикновен и 
достъпен начин на ежедневен транспорт22. 

От 1960 година ефектите на субурбанизация с ниска степен на гъстота на заселване и разпръснато 
застрояване доведе до увеличаване на притежаваните автомобили. Шофирането стана доминиращ начин на 
транспорт23. Дългите разстояния направиха непривлекателно ходенето пеша и карането на велосипед, докато 
зависимостта от моторизирания транспорт се увеличи и доведе до бързо влошаване на градската среда24. Този 
модел все още не е изчезнал, а има и множество проектантски парадигми след 1990 г., които имат за цел да 
преодолеят последствията на парадигмата за “град на къси разстояния”. Още повече тенденцията към ре-
урбанизация се наблюдава в много Европейски градове, което показва, че много граждани предпочитат да живеят в 
градовете25. Това дава възможност да се върне велосипеда като ключов начин на транспорт . 

Три неща показват нарастващата роля на урбанизираните места, като предпочитано място за живеене. Първо 
има демографска промяна: застаряващото население разчита на кратките разстояния и на услуги, които са 
единствено налични в урбанизираните територии. Второ: има нарастване на дела на урбанизирания начин на живот. 
И трето: има тенденция към намаляване на размера на жилищата. Тези три фактора създават условия, които правят 
велосипеда все по-важен начин на транспорт в гъсто урбанизираните територии. 

В Европейските градове липсва пространство и за това е необходима пространствено-ефективна система за 
транспорт. Велосипедът комбинира тези изисквания. Той е бърз на кратки разстояния и заема много малко място по 
време на движение и когато е паркиран. Велосипедната инфраструктура се вписва добре в гъсто-населени или от 
историческа важност градски райони и не изисква непременно мащабно вмешателство или големи инвестиции в 
градската среда. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
21 WHO (2006) 
22 de la Bruheze, Veraart (1999) 
23 European Environment Agency (2006) 
24 WHO (2006) 
25 Priemus (2003)  

 
Фигура 2: Връзка между използване на велосипеди и брой инциденти 
Източник:  ECF 2011 

 

 

 
191 



 

Таблица 2 показва относителния дял на различните видове транспорт за ежедневните дейности в ЕС27. 

Основен начин на транспорт за ежедневни дейности в страните от ЕС27 

 
% автомобил % обществен 

транспорт 

% ходене пеша % каране на 

велосипед 

% мотор % друго 

ЕС 27 
 

52,9 21,8 12,6 7,4 2,1 1,4 
Белгия 
 

61,2 16,5 5,1 13,4 0,4 1,1 
България 
 

32,7 28,2 30,1 1,8 0,4 1,0 
Чехия 
 

36,2 36,8 15,8 7,2 1,5 0,5 
Дания 
 

63,4 11,8 3,7 19,0 0,2 1,6 
Германия 
 

60,9 14,8 7,1 13,1 1,5 1,4 
Естония 
 

37,2 31,3 22,0 4,7 0,3 1,2 
Гърция 
 

46,1 25,1 16,5 2,7 7,3 1,6 
Испания 
 

47,4 30,2 14,5 1,6 3,7 1,2 
Франция 
 

63,7 20,1 9,4 2,6 2,3 0,7 
Ирландия 
 

67,7 14,2 12,2 3,2 0,4 1,3 
Италия 
 

54,4 18,2 14,4 4,7 5,2 0,9 
Кипър 
 

89,2 4,6 2,8 0,3 2,0 0,4 
Латвия 
 

29,0 63,3 25,1 7,5 0 0,9 
Литва 
 

48,5 29,9 12,9 5,1 0,2 0,8 
Люксембург 
 

63,6 28,4 5,7 1,7 0 0,1 
Унгария 
 

28,2 35,3 11,6 19,1 1,2 0,2 
Малта 
 

64,7 25,9 5,9 0 0,6 1,0 
Холандия 
 

48,5 11,0 3,0 31,2 1,7 2,9 
Австрия 
 

61,3 20,1 8,0 8,0 0,9 0,9 
Полша 
 

43,0 31,4 14,2 9,3 0,6 0,2 
Португалия 
 

52,9 21,9 17,7 1,6 1,1 1,4 
Румъния 
 

30,3 26,5 28,9 5,2 0,5 1,5 
Словения 
 

68,4 10,3 12,6 6,9 0,7 0,4 
Словакия 
 

32,3 30,9 22,9 9,5 0,5 0,6 
Финландия 
 

61,9 12,6 10,2 12,5 0,1 2,4 
Швеция 
 

52,0 19,8 11,4 17,1 0,3 1,9 
Великобритания 
 

56,7 22,1 13,4 2,2 1,2 3,5 
 

Таблица 2:  Основен начин на транспорт за ежедневни дейности в страните от ЕС27.  
(Липсващите стойности до 100% са категориите ‘нямам ежедневна / редовна мобилност’ и ‘без отговор’. Извадката е на база 
около 1000 души за всяка страна с изключение на Малта, Кипър и Люксембург, където интервюираните са около 500.)  

Източник:  Данни от Европейската Комисия (2011) 
 

7. Карането на велосипед е зелена технология 
Докато климатичните промени и намаляването на петролните запаси са постоянна тема на световните полити-

чески дебати, то ефектите за околната среда в следствие моторизирания транспорт на локално ниво са не по-малко 
важни и спешни, като увеличаващите се нива на емисии (NOx, CO, S) и фини прахови частици в градовете. Например 
краткотрайните автомобилни пътувания генерират непропорционално повече замърсяване в сравнение с 
автомобилните пътувания на дълги разстояния. За да се илюстрират мащабите: в Европа 30% от всички автомобилни 
пътувания са на разстояния под три километра, 50% са по-къси от шест километра26. Това дава голям потенциал за 
промяната на начина на транспорт. 

В сравнение с други области намаляването на емисиите CO2 в сектора транспорт е особено обещаващ. Тук до 
13% могат да бъдат спестени (IFEU 2008). Град Мейнц (Mainz), Германия показва, че велосипедите имат потенциал да 
спестят емисии CO2 (виж фигура 4)27. Проучване на British Cyclists’ Public Affairs Group показва, че дори скромно 
увеличаване на карането на велосипед е в състояние бързо да свали емисиите от транспорт с 6% във 
Великобритания. Увеличаване на карането на велосипед до нива, сравними с тези в Холандия (27% от всички 
пътувания са с велосипед) може да доведе до намаляване на емисиите CO2 с до 20%28.  

Дори и електрическите автомобили или други превозни средства с ниски/без емисии да станат по-достъпни в 
бъдеще, те няма да могат да облекчат проблемите на околната среда, свързани с шумовото замърсяване, за-
печатването на почвата от пътната инфраструктура, експлоатирането на ресурсите и управлението на отпадъците от 
използвани части на превозните средства. 

 
26 Dekoster, Schollaert (1999) 
27 IFEU (2008) 
28 Davies (1995)  
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Допълнителна информация: 
FMG-AMOR (2011): Trendy Travel: 20 good reasons for cycling. 
Möller, Thomas (2007): Baltic Sea Cycling project - Cycling Inspiration book.  
Tejvan (2008): 10 reasons to take up cycling. In: Cycling info.  www.cyclinginfo.co.uk/blog/314/cycling/10-
reasons-to-take-up-cycling/ (05.01.2011). 
Онлайн инструмент на СЗО за изчисляване на здравните ефекти от карането на велосипед:  
www.heatwalkingcycling.org/index.php?pg=cycling&act=introduction. 
 

 

3 Сътрудничество и стратегическо планиране 
 

Комуникацията с цел промяна на поведението има за цел повече от директна промоция и маркетинг на 
карането на велосипед към ”крайния потребител”/транспортния потребител, а именно всеки един участник в 
движението. Повече, с цел засилване на велосипедната мобилност, тя включва в голяма степен комуникация с 
политици и управници. За това тази глава ще се фокусира върху това как да се прави разлика между заинтересовани 
страни, целеви групи и други участници. Също така се показват някои методи и данни от анализ на участници и клю-
чови фактори върху карането на велосипед, включващи политики с фокус върху комуникацията. Това подпомага 
целите на Мобайл 2020 като разширява базата от знание на националните консултанти за оформяне на процесите по 
комуникация и коопериране. 

С цел успешно насърчаване и промотиране на карането на велосипед, всеки би имал нуждата от подкрепа и 
помощ от различни заинтересовани страни. Сътрудничество, партньорство и други видове подкрепа са от голямо 
значение за всяко предприето действие, било то публична администрация, велосипедна асоциация или друг вид 
сдружение. Все пак е необходимо да се реши какъв вид сътрудничество се търси, тъй като най-вероятно ще са 
необходими няколко партньора, които са различно заинтересувани от всичките Ваши дейности29. Важно е да се знае 
как да се комуникира с тези групи и как да се привлекат като партньори в програми за промотиране на карането на 
велосипед. Определението за заинтересовани страни от интердисциплинарна гледна точка е30:  

“Заинтересовани страни са хора, групи или институции, чийто нужди и интереси допринасят, без да се 
уточнява положително или отрицателно, за даден проблем (в случая: ниска употреба на велосипеда като ежедневен 
транспорт). В процеса на работа те доуточняват нуждите си и излагат интересите си. Те допринасят за дефиницията 
и формулировката на проблема със своите знания и умения. С цел решаване на проблема те са важна страна, която 
да оцени обществената значимост и практичността на резултатите”31. 

Участници от друга страна са всички обикновени хора или институции, които оформят местното или 
регионално общество. Те не са непременно заинтересовани страни, тъй като не всички допринасят за даден 
проблем (неусвоен потенциал на велосипедна мобилност). 

Целеви групи са участници в движението/потребители, които са призовани да променят начина, по който 
избират ежедневните си маршрути на пътуване. Те могат да бъдат категоризирани по демографски характеристики, 
потребителско поведение или начин на живот (виж глава 5). В известна степен общините (управници, политици и 
чиновници) и местният бизнес са целеви групи в зависимост от гледната точка на всеки водещ партньор (в 
зависимост от това дали са в сферата на администрацията, услугите или НПО). 

 
29 Взето от FGM-AMOR (Publisher) (2011) 
30 Това означава: Проучване, което включва научни и практически познания за достигане до решение на проблем 
31 Becker, Jahn (2006)  

 
Фигура 4: Потенциал за спестяване на CO2 в % по дейности 
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Все пак заинтересованите страни са част от местното общество. Те са страни, които могат да влияят на пости-
гането на целите на проекта на местно ниво, например: 

• местни/регионални/национални политици/градски управници, институции/общини, пътна 
администрация; 

• полиция; 

• местен бизнес/компании; 

• професионалисти в сферата на здравеопазването, особено с интереси в областта на общественото 
здравеопазване, превенция на затлъстяването и психичното здраве; 

• енергийни агенции; 

• граждански организации и организации по околната среда, групи за оказване на влияние и други НПО; 

• образователни институции: детски градини, училища, университети; 

• оператори на обществен транспорт; 

• търговски сдружения; 

• търговска камара; 

• туристически организации; 

• сдружения на професионалисти и икономическа база; 

• медии. 
 

Разбира се, заинтересовани страни също са потребители, велосипедисти и пешеходци, а техните действия се 
влияят от техният ежедневен  опит като участници в движението. Така и двете страни – целеви групи и заин-
тересовани страни са комплексно взаимосвързани32. 

Според целите на Мобайл 2020 най-важните заинтересовани страни са: 

• местни и регионални урбанисти и транспортни проектанти, работещи в общинска администрация 
(директори на дирекции и служители в изпълнителни звена); 

• местни/регионални политици и общински съветници; 

• урбанисти и транспортни проектанти в консултантски компании и звена. 
 

Най-общо може да се каже, че едно умело направлявано участие на заинтересована страна е полезно за 
организация, целяща да направи карането на велосипед неразделна част от местната мобилна култура. За да се 
постигне добро участие на дадена заинтересована страна трябва да се имат предвид следното: 

• Кои са съответните заинтересовани страни, за кои цели или коя част от проекта? Кои аргументи ще им 
привлекат вниманието? -> анализ на заинтересована страна (глава 3.1) 

• По какъв начин ще се осъществи комуникацията и интеграцията? -> план за участие на заинтересована 
страна (глава 3.2) 

• Как могат да се интегрират заинтересованите страни в дългосрочен план? -> чрез работа в мрежа (глава 
3.3) 
 

Ключови фактори за успешна комуникация 
 

Обръщайки се към дефиницията за мобилна култура (виж Въведение на това ръководство) се забелязват 
следните съществени фактори от страна на комуникация с цел преминаване към по-устойчива мобилна култура33:  

• След множество дебати, спорове и дискусии относно транспортни политики е време за дълготраен 
основополагащ консенсус сред различните политически групировки в общинския съвет относно градско 
и транспортно развитие; част от това е политическо и административно коопериране със съответните 
участници; 

• Някои ключови участници често се оказват водещи за продължаването на процеса на трансформация; 

• Парадигма за градско развитие: Процесът на рационално планиране трябва да взима предвид 
емоционалните черти, например концепцията за висока привлекателна стойност на градските 
пространства. 

 
32 Цитат от Thiemann-Linden et al. (2010) 
33 Deffner/Goetz (2008)  
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• От гледна точка на професионализма, комуникационните механизми трябва да бъдат взети предвид още 
при определяне на визията, като кампанийни комуникационни мерки или аспекти на корпоративния 
дизайн; 

• Интегрираните мерки се нуждаят постоянно от техническа зрялост и креативност както при 
създаването, така и при комуникирането на мерките, особено когато става дума за детайли; 

• Подчертаване на многофункционални и мултимодални транспортни услуги като „от врата до врата“ или 
до краен потребител; 
 

Комуникационните аспекти се адресират на различни нива: 

• По време на изграждане на консенсус и коопериране на професионалните участници; 

• По време на обмяна на мнения и знание с гражданите (учим се един от друг); 

• По време на взаимодействие на участниците в движението (саморегулиране); 

• Комуникацията като “постановка” (образно и емоционално привличане на клиенти). 
 

3.1 Анализ на заинтересованите страни 
 

В процеса на промотиране на карането на колело е важно да се знае как да се комуникира, работи заедно и 
да се интегрират различни заинтересовани страни, заради което би могъл да е полезен подход, включващ анализ на 
участниците34. Сътрудничеството трябва да се приспособи към специфичните заинтересовани групи. Всяка целева 
група изисква собствен подход: 

• Полезно е да се посочи приноса на поддръжниците; 

• Да се припознават експертните умения, дори и при несъгласие на политическо ниво; 

• Да се дава на политиците политически избор; да не се ангажират в технически дискусии; 

• Общинските служители заслужават различен подход: те не са отговорни за политически решения, но 
могат да повлияят значително. 
 

За да се разбере по-добре ситуацията е необходим анализ на заинтересованите страни. С тази цел група про-
ектанти, потребители и други заинтересовани работят заедно, за да идентифицират и анализират адекватно 
първостепенни и второстепенни нужди на всяка заинтересована страна. Кои са потенциалните съюзници, 
поддръжници или опоненти? Колко влиятелни могат да са 
те? 

Матрицата на фигура 5 има отлична структура за 
анализ на различните целеви групи и тяхната позиция. С 
нея може да се идентифицира къде се намират ключовите 
участници днес и къде бихме искали те да бъдат в процеса 
на планиране, чрез участие или по време на дейностите по 
мултиплициране. В зависимост от нивото на влияние и 
тяхното положително или отрицателно отношение към 
проблема, заинтересованите страни могат да се 
идентифицират като партньори, опоненти, привърженици 
или аутсайдери. Разбира се това са само груби категории, 
но може да помогнат, за да се реши какъв подход да се 
използва, за да се достигне до всеки един от тях. 

Фигурата показва матрица, която позиционира 
различните участници според тяхното отношение и тяхното 
влияние в политическите процеси. Със зелени стрелки са 
отбелязани желаните посоки на движение, а с червени стрелки са отбелязани премествания, които трябва да се 
избегнат. Желанието е опонентите да станат партньори, привърженици или ако всичко друго се провали да станат 
аутсайдери. Може също така да се отбележи, че понякога привържениците оказват важна помощ при ангажирането 
на партньор с по-големи задължения. Нови партньори могат да се създадат със свързани организации (например 
пешеходни организации) чрез увеличаване на подкрепата за политики, които включват каране на велосипед. 
Полезно е да се изготвят две версии на тази матрица като част от първоначалния анализ на заинтересованите 
страни: една показваща текущото състояние и друга показваща къде бихме искали да бъдат позиционирани 
участниците в следващия месец до една година от проектирането и прилагането на политиките по плана. 

 
34 Глава 3.1 взета с редакции от GTZ (Publisher) / Godefrooij et al. (Ed.) (2009)  

 
Фигура 5: Основна структура на анализ на заинтересованите 
страни 
Източник:  Авторска разработка адаптирана от GTZ (Publisher) / 
Godefrooij et al. (Ed.) (2009) 
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Тогава става ясно дали си заслужава или дали е дори необходимо да се влагат повече усилия в достигането 
до дадена заинтересована страна и какво би допринесло това. Инициаторите на тези процеси трябва да знаят защо 
дадена група трябва да бъде адресирана и кой е най-добрия начин да се достигне до нея. Това значително би се 
улеснило, ако има истинско разбиране за техните цели и интереси. 

Може да се започне с ясна идея за целите, заинтересованите страни и най-добрия начин да се достигне до 
всеки, след което да се набележат конкретни действия. Не трябва да се забравя, че има множество други фактори, 
освен споменатите до сега. Други неща, които трябва да се вземат предвид са например наличните средства, 
умения и (лични) качества на тези, които трябва да свършат работата, очакваната ефективност и т.н. 

 

3.2 Интегриране на заинтересованите страни 
 
Партньорите и съюзниците са особено важни, понеже те допринасят критични ресурси към процеса на поли-

тическо развитие и редуцират цената посредством тяхното знание, база от поддръжници и други елементи, които 
иначе биха изисквали значителни усилия и ресурси, за да се постигнат35. Повечето групи имат ключови хора, важни 
лидери, чиято изрична подкрепа би осигурила нови позиции сред цели общества или групи от други участници. 
Мрежуването сближава тези групи и ги държи “в кръга”, като по този начин изгражда информирано общество чрез 
органични процеси, които могат да доведат ключова подкрепа във важни моменти на политическото развитие. 

Едно отворено сътрудничество между всички заинтересовани страни е от съществено значение за успешна 
стратегия за концентриране на професионални, организационни и финансови ресурси. Установяването на мрежите 
от заинтересовани страни се откроява като успешна стратегия, особено на регионално ниво, тъй като на това ниво 
може да се намерят общи съизмерими основни проблеми и условия36.  

Методи за включване на заинтересовани страни са изпробвани и описани в проекта Active Access Project (виж 
Използвана литература). Примери за работещи механизми са редовни кръгли маси, срещи, специални събития, 
семинари и обработка на въпросници, както и по-задълбочени интервюта. Заинтересованите страни могат да се 
достигнат по начин, по който те да се чувстват като членове на екип, работещ за общите цели на проекта, които те 
разбират и с които са ангажирани. 

 

Особено внимание: Велосипедни групи и тяхната интеграция 
Групите от велосипедисти играят много специална роля в развитието и осъществяването на велосипедните 

политики. Те често могат да са катализатор на дневния ред или да повишат осведомеността. Те могат да дадат 
гласност на интересите на потребителите и да са критичен наблюдател на прогреса. 

Велосипедните организации знаят какво изисква карането на велосипед и ограниченията, които трябва да се 
повдигнат. Опитът от програма Locomotives, ръководена от Interface for Cycling Expertise показва, че гражданските 
организации и участници могат да имат силно влияние върху осведомеността и желанието на властите да припознаят 
важността на карането на велосипед като градски транспорт и икономическо развитие. 

Когато стане въпрос за конкретно изграждане на пътни пособия, трябва да се включат общностите, които са 
пряко заинтересовани. Три са причините за включването на общностите: Първо, хората по демократичен начин 
трябва да имат глас относно оформянето на жилищната им среда. Второ и по-важно, такова включване на 
общностите води до по-добри планове, по-добри решения на проблеми и се избягват скъпо струващи грешки. Трето, 
когато целевите групи усетят, че имат принос към изгражданото, съответно се увеличава и тяхната подкрепа. 

Извън обхвата на това ръководство е да дава детайлно описание на многото начини да се улесни участието на 
потребителски групи в политиките по планиране на транспорт, включващ каране на велосипед. Някои от най-често 
използваните методи са: 

• Дискусии с фокус групи за идентифициране на проблеми и описване на предизвикателствата; 

• Потребителските групи/работни групи/панели оформят и приоритизират нуждите на потребителите; 

• Конкурентни или други форми на финансиране позволяват потребителските групи да участват по- 
пълноценно и да предприемат определени инициативи (образование, велосипедни недели, безопасни 
маршрути до училище и др.) от националния или регионален велосипеден план; 

• Местни потребителски групи/работни групи/панели участват активно в планирането и осъществяването 
на велосипедните промени; 

• Потребителските организации може да играят основна роля в поддръжката и оперирането на 
изградената велосипедна инфраструктура. 
 
 
 

 
35 Глава 3.2 взета с редакции от GTZ (Publisher) / Godefrooij et al. (Ed.) (2009) 
36 Цитат от Planungsbüro VIA eG (2004)  
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3.3 План за интеграция на заинтересованите страни 
 
Един инструмент за системно интегриране на заинтересованите страни е да се изготви специфичен план за 

ангажираност на заинтересованите страни, който да определи стратегиите, свързани с проекта, които да включат и 
убедят всички необходими заинтересовани страни. Такъв план за ангажираност се използва например в проекта 
Active Access37.  По-важни въпроси, включени в този план са: 

 
1. Структура 
Моля попълнете таблицата по-долу и добавете всякакви подробности (ако е необходимо) в допълнителните 

полета отдолу. Моля обърнете внимание на поясненията, когато попълвате всяко поле.  
 
2. Убедителни аргументи 
Резултатите от семинара и презентациите от първата среща се вземат предвид, когато се формулират аргу-

ментите по СПЕЦИФИЧЕН начин, в зависимост от конкретната заинтересована страна. Някои примери за аргу-менти 
за „ходещ автобус” до основното училище: 

• Здравословно движение за децата и придружаващите ги родители; 

• Безопасност чрез наглеждане от възрастен; 

• Забавно за децата придвижващи се в компания; 

• Подготвени са да внимават повече в училище, понеже децата са имали упражнение преди това; 

• Избягва се използването на автомобили (намалява шума, заплахи, спомага за опазване на климата); 

• Свободно време за родителите, като не трябва самите те да придружават ежедневно децата си; 

• Няма нужда от автомобилен достъп и по-малка нужда от паркоместа около училищата; 

• … 
 

3. Кой да бъде достигнат и как да стане това 
Идентифициране на индивиди, с които да се установи контакт и да се изброят техните длъжност/роли и име, 

ако е известно. Трябва да се помисли и отбележи как може да се установи връзка с тези индивиди и чрез кого и как, 
например по е-mail, писмо, телефон или други по-малко конвенционални методи. 

 
4. Стратегия за последващи действия 
Предлага се стратегия за последващи действия, за да се подсигури, че заинтересованата страна ще 

продължи да бъде ангажирана и информирана относно проекта, например чрез регулярни събития, информационни 
бюлетини, организиране на кръгли маси, размяна на подаръци или признания. 

 
Таблица 3: Примерно структуриране на заинтересованите страни с отчитане на техните цели и начини как да се достигне до тях 
Източник:   Thiemann-Linden (2010) 

 
Допълнителна информация: 
Thiemann-Linden et al. (2010): Active Access. Stakeholder Involvement Plan. 
 
 

 
 

 
37 Глава 3.3 взета с редакции от Thiemann-Linden et al. (2010)  

Подход Заинтересована 

страна 

Убедителни аргументи Кой и как да бъде 

достигнат 

Стратегия за 

последващи действия 

• „Ходещ 
автобус” до 
основно 
училище 

• Учители 
• Родители 
• Медия 
• … 

• Учениците са по внимателни в 
клас 

• Няма нужда да придружавате 
децата 

• Ежедневно/здравословно 
• Околна среда/безопасно 

• Директор на 
училище-по телефон 

• Родителите чрез писмо 
• Журналисти от 

местни медии-на 
обяд 

• Срещи/кръгли маси 
• Информационни 

бюлетини 
•  Текущи новини по 

проекта, снимки/е-
mail 

… … … … … 
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4 Стратегии и елементи на маркетинговата комуникация 
 
Маркетингът се разглежда не само като реклама и връзки с обществеността, но и като подробна, дългосрочна 

концепция основаваща се на една главна идея, а именно целта – аналогична на тази маркетингова концепция - да се 
развие “уникално предложение за продажба (УПП) за продукта “увеличаване на използването на велосипед”. 

Прилага се социален маркетинг, тъй като основния фокус е върху промяната на навиците, а не върху консу-
мирането на определена потребителска стока. Общото определение за социален маркетинг е38:  

Социалният маркетинг е адаптиране на търговски пазарни техники, които имат за цел да постигнат обща про-
мяна в отношението и да повлияят, поддържат или създават осведоменост за съответните социални норми, 
отношение и поведенчески модели. 

За постигането на положителна социална маркетингова стратегия е необходимо да се изпълнят няколко кри-
терия. Освен поведенческата промяна като главна цел, основни изисквания са използването на пазарно проучване и 
определяне на целевите групи. При това целевите групи следва да изпитат конкретна полза от промяната. Тази 
полза или придобивка при социално-маркетинговите цели се залага в бъдещето и не се появява веднага след 
“покупката”. Освен това социалният маркетинг трябва да съдържа всичките четири групи инструменти присъщи на 
класическия маркетинг: продуктова, ценова, комуникационна и дистрибуторска политики. 

Целта е да се повлияе на поведението чрез различни маркетингови дейности. Чрез тях трябва да се достигне 
до възприемането, отношението и поведението на участниците в трафика и те съответно да се променят. Целите на 
социалния маркетинг се състоят най-общо от четири вида социални промени39:  

• Нивото на информираност на целевата група трябва да се промени; 

• Целевата група трябва да бъде мотивирана да извърши определена дейност (например ваксиниране); 

• Устойчивата рутина в поведението трябва да се промени (пушене, шофиране и др.); 

• Отношението към определена тема трябва да се промени 
 
Това ясно показва, че желаната социална промяна не се стреми към единични промени, а е много сложна. 

Лесно е да се повиши нивото на информираност (1) чрез информационни мерки. В същото време хората трябва да 
бъдат мотивирани да извършват определена дейност, например да използват велосипед по-често (2). В добавка те 
трябва да променят рутинното си поведение – транспортните си навици (3). Най-трудната за постигане цел е 
промяната на отношението (4). 

Така става очевидно, че само прилагането на информационни кампании за предаване на знания и повишаване 
на информираността не би било достатъчно. При това, преопределянето на нормите и ценностите на обществото 
трябва да се постигне чрез интегрирани комуникационни стратегии, които включват кампании за промяна на 
имиджа, участие на заинтересованите страни и вътрешна комуникация в местните администрации и звената 
отговорни за планирането.  

Изборът на мерки от социалния маркетинг се влияе от начина по който се представят личните ползи и 
разходи40.  Как промяната ще се свърже с конкретните лични ползи зависи от самата целева група и резултатите от 
различните комбинации от мерки: В случаят с “промяна на транспортните навици към по-често използване на 
велосипед” личната полза е конкретна и разходите (промяна на рутината и отношението) са високи. Именно затова 
постигането на промяна е трудно. Тук комуникационните инструменти са особено важни за изтъкването на ползите 
по ясен, емоционален и разбираем начин. 

Като цяло комуникационната стратегия трябва да обясни кой какво казва, на кого, кога и с какви средства го 
казва. Най-ефективният подход е насочването на комуникацията към заинтересованите групи и хора имащи 
намерение да променят навиците си. Кампаниите отправени към специални целеви групи, отделни хора и т.н. са по-
ефективни, когато кампании за обществена информираност са вече правени на местно или национално ниво, защото 
тогава обществеността ще е по-възприемчива към опити за повлияване на отношението и поведението. Важно е да 
се знае на какъв етап от поведенческата промяна се намира обществеността, тъй като в противен случай ще се 
похарчат средства за лошо насочени кампании. Основната цел на комуникационните стратегии е с минимални 
разходи да се въздейства на обществеността дотолкова, че балансът да бъде обърнат в посока на промяна на избора 
за придвижване и безопасно поведение. Веднъж обърнат балансът е важно да се поддържа това ниво на промяна на 
поведението41. 

 
 
 
 

38 Andreasen (1994) 
39 Kotler/Roberto (1991) 
40 Rangan et al. (1996) 
41 Цитат от Danish Road Directorate (2000)  

 

 
198 



Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

4.1 Етапи на популяризиране на колоезденето 
 
Визуализирането на маркетинговата комуникация и взаимовръзките й с “хардуерните” аспекти на популяри-

зирането на колоезденето (планиране, инфраструктура и услуги включващи придвижването с велосипед) се постига 
с използване на етапен модел42 и адаптирането му за целите на популяризиране на колоезденето: 

Фигура 6 показва основните елементи на 
маркетинга, състоящ се от стратегически и оперативен 
маркетинг. Той включва етапите анализ, прогноза 
(сценарии, събиране на идеи), реализация (разработване 
на визия и прилагането й) и контрол (оценка). Тези 
обобщени етапи трябва да се разглеждат отделно: 
основният аспект е комуникационното ниво на маркетинга. 
Това се отнася главно за стъпка 4, където оперативният 
маркетинг включва цялото маркетингово разнообразие: 
четирите групи от инструменти за изготвяне на продукт, 
комуникация, разпространение и ценообразуване. Тук от 
интерес за разглеждане са само комуникационната и про-
дуктовата стратегии, приложими преди реализирането.  

 
 
 
 
 
 
 

4.1.1  Подготовка: планиране и партньорства 
 

За популяризирането на колоезденето на местно ниво е съществено необходимо наличието на интегриран, 
политически възприет план за действие43.  Комуникационните мерки следва вече да са били интегрирани в обща 
велосипедна стратегия или План за устойчива градска мобилност (ПУГМ) (или подобен документ; виж Глава I 
Планиране). Препоръчително е да се постигне съгласие за плана или стратегията съвместно с всички засегнати 
страни, за да се спестят средства, да се гарантира принос към прилагането им и да се намалят конфликтите 
измежду различните приоритети и проекти. 

От самото начало следва да се осигурят налични финансови ресурси. Всеки план без добре определен 
финансов компонент е застрашен просто безполезно да събира прах. Частни организации или други институции 
могат да отделят нови ресурси за финансиране. За някои специфични мерки може да е налично съфинансиране от 
европейски или национални програми. Постоянно нараства броят на организациите и агенциите с интерес към 
намаляване на използването на автомобилите и популяризиране на колоезденето. Те трябва да бъдат включени в 
подготовката и координирането на велосипедните стратегии. Потенциалните инициатори и партньори са най-вече 
измежду изброените заинтересовани страни във въведението на Глава 344.  Други партньори могат да бъдат: 

• Работодатели; 

• Производители и дистрибутори на велосипеди. 
 

Една интегрирана кампания включва разработването на корпоративен дизайн, използването на комбинация от 
инструменти и включването на различни мерки. Такова систематично прилагане на маркетинга цели постигането на 
поведенческа промяна с полза за обществото. Адресатът има нужда да види ясен подход във всички дейности. Това 
може да включва кампании за популяризиране (напр. плакати, радио, кино или телевизионни клипове и др.) и добре 
познатите подходи на връзките с обществеността (напр. Събития, състезания, услуги или финансови стимули и др.). 

 

4.1.2  Анализ на ситуацията 
 

Важна отправна точка за приемането на подобен план е направата на преглед на настоящата велосипедна си-
туация. Някои от тези анализи така или иначе трябва да бъдат направени при планирането и приоритизирането на 
инфраструктурните мерки и услугите. Някои примери, включително и такива фокусирани върху комуникационните 
проблеми са45:  

 
42 Brandner (2000) 
43 Частите от  4.1.1 до 4.1.6 са редактирана извадка от Urbanczyk (2010) 
44 Danish Road Directorate (2000) 
45 National Social Marketing Centre  

 
Фигура 6: Етапи на популяризирането на колоезденето 
Източник:  Авторска разработка адаптирана от Brandner (2000) 
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• Инциденти и рискови места (изработка на карти с такива места, полицейски доклади); 

• Големина на транспортните потоци (напр. с автоматични броячи за видовете трафик или ръчно 
преброяване, анкети); 

• Характеристики на трафика и пътуванията (напр. анализ на задръстванията); 

• Степен на задоволство на потребителите за настоящото положение  (напр. преглед на дискусиите в 
пресата, анкети, проучвания); 

• Структура на транспортните потоци (напр. обследване на маршрути, съоръжения за паркиране, пътното 
строителство); 

• Анализ на местни фирми с велосипедна политика и/или компании с множество служители пътуващи с 
велосипед. 
 

Информацията може да бъде събрана от суров материал (първични проучвания като преброяване, 
наблюдение, интервюта, анкети, срещи на фокус групи, консултации) или от други източници (вторични проучвания 
като статистика, анализ на пресата, Интернет)46.  

В случай че липсва местен или вътрешно-организационен капацитет, могат да бъдат привлечени външни кон-
султанти. В дългосрочен аспект добра идея би било наемането на нов персонал с опит. Много градове си назначават 
и велосипеден координатор. 

 

4.1.3  Поставяне на цели  
 
Трябва ясно да изразите какво искате да постигнете. Вашите основни цели трябва да отразяват нуждите на 

целевата ви група (напр. хора каращи велосипед за отдих, потенциални велосипедисти, редовни велосипедисти), 
както и нуждите на участващите заинтересовани страни. Специфичните ви цели трябва да бъдат амбициозни, но 
реалистични и трябва да допринасят за постигането на национални приоритети (ако съществуват такива в 
съотносима посока). 

Съгласно ръководството Marketing Cycling Handbook вашите цели следва да отговарят на подхода SMART и да 
бъдат47:  

• Специфични: Уверете се, че целите са съотносими към специфични резултати и това не са дейностите, 
които предприемате за да ги постигнете (рекламна листовка не е цел, но е средство за постигане на 
целта). 

• Измерими: Остойностете вашите цели (напр. в проценти, степени и др.); 

• Постижими: Целта реално постижима ли е, според необходими разумно вложени усилия и подходящо 
прилагане? 

• Уместни: Поставете си цели съобразно нуждите на потребителите; 

• Обвързани с времето: планирайте ясно начало и край на дейностите. 
 

Специфичните цели могат да бъдат преминаването от използване на автомобил към колоездене с х% за да-
дено време, намаляване на тежките наранявания на велосипедисти с х% за даден период, или изграждане на х 
километра велосипедни алеи48.  

 

4.1.4  План за действие 
 
След като веднъж е ясно какво желаете да постигнете следва да определите как ще то постигнете. Един План 

за действие трябва да идентифицира нуждите на целевите групи. Какво искат хората и какви ползи очакват? Планът 
за действие трябва да включва списък от инструменти (виж Глава 4.2, 5, 6) и начин за измерване на напредъка (виж 
Глава 7). Забележете, че мерките включват също и инфраструктура, както и популяризиране и други “меки” мерки. 
Оптималната стратегия за постигане на реално  преминаване от използване на автомобил към колоездене съчетава 
набор от подобрения за велосипедисти заедно с ограничения за използване на автомобили. Тук са изброени мерките 
за услуги и инфраструктура, тъй като за тях също са необходими комуникационни дейности. Новите алеи, маршрути, 
велосипедни стойки и карти трябва да станат известни и да се възприемат като добавена стойност към средата. 

 
46 National Cycling Strategy Board (2004) 
47 Ibid. 
48 Danish Road Directorate (2000)  
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

Мерките може да включват49:  

• Планиране на инфраструктура (вело-маршрути и мрежи, насрещно движение на велосипедисти в 
еднопосочни улици и др.); 

• Паркиране на велосипеди (повече вело-стойки, велосипедни станции); 

• Подобрена пътна поддръжка (зимна поддръжка); 

• Пътна безопасност (обозначаване и обезопасяване на опасни места и места с намалена видимост); 

• Ограничаване на използването на автомобили (затваряне на пътища, ограничаване на скоростта); 

• Интермодалност (системи от рода на  bike&ride, с велосипед във влака); 

• Велосипедни схеми (обществени велосипеди, служебни велосипеди); 

• Събития (велосипедни дни, Ден без автомобили); 

• Информационни и осведомителни кампании (кампания “с велосипед на работа”, популяризиране на 
нови вело-алеи, кампании за пътна безопасност); 

• Обучение и образование (целеви обучения). 
 

4.1.5  Определяне на приоритети 
 
Всяка мярка трябва ясно да бъде описана, най-добре и визуализирана. Оценете разходите за всяка дейност и 

формулирайте алтернативи за всяка мярка. Приоритизирайте списъка си с мерки като се опитате да оцените техния 
ефект по отношение на промяната на транспортните навици (забележете, че истинската промяна на поведението и 
навиците може да отнеме много месеци). Полезни въпроси за такава оценка могат да бъдат50:  

• С колко ново предприети велосипедни пътувания ще допринесе мярката? 

• Колко велосипедни инциденти ще предотврати мярката? 

• Какъв брой участници в движението ще бъдат засегнати от мярката? 

• Какво означава тази мярка за участниците в движението? 

• Какъв процент от участниците в движението ще променят поведението си в търсената посока? 
 

4.1.6  Приложение 
 
Възлагането на координацията на едно звено осигурява добър поглед върху целия процес. Може да бъде оп-

ределен велосипеден координатор или да бъде нает външен специалист, който да е отговорен за наблюдението на 
целия процес на прилагане на плана за действие или стратегията. Той или тя трябва да са основното лице за контакт 
за всички въвлечени партньори. Бъдете готови да актуализирате плана си за действие винаги когато това се налага, 
за да се отвори място за нови мерки, докато други отпаднат. Медиите са много важен партньор за комуникация с 
избраните целеви групи.  

Тъй като процесът на оценка се разглежда специално в тази част, той също не е изрично споменат при 
етапите на популяризирането (виж Глава 7). 

 

4.2 Елементи на маркетинговата комуникация 
 

4.2.1  Теоретични модели за промяна на поведението 
 
Транстеоретичният модел (ТТМ) е модел за въздействие върху околната среда или народо-

психология/социология51. Като начало ТТМ е базиран на шест стъпки на промяна на поведението, които следват 
една след друга. Целта на модела, разработен през 1982 г. от Prochaska и DiClemente, е да обясни процесът на 
съзнателно взимане на решения. Времевата характеристика е включена умишлено. Поради тази причина той е 
единственият модел вземащ предвид това, че промяна в поведението настъпва по начин следващ процеси и че 
хората, които променят поведението си могат да се намират на различна фаза от промяната. В допълнение някои 
стъпки се отнасят към факта, че например нови рутинни действия и навици трябва да се изграждат с цел да се 
предпази връщане към предишното поведение. 

 
 

49;50 Ibid. 
51  Резюме на ТТМ и редактирано описание от  Deffner/Götz (2008a)  
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В това отношение моделът е ефективен и приложим в различни условия. Все пак до този момент той е 
използван основно във връзка с неадекватно поведение към здравето, например да се преодолее пристрастеност 
или да се промотират повече физически упражнения. Все още е спорно дали е вярна аналогията “шофиране равно 
на нещо лошо/на пристрастеност”. В този случай фокусът пада върху отказ от навик и най-вече на промяна към 
определен навик. 

Транстеоретичният модел предполага, че всеки вид промяна на поведението е времеемък процес, 
преминаващ през различни нива. Оригинално се състои от шест нива на промяна на поведението52. За целите на 
мотивация на велосипедисти и за кампанията за подобряване на имиджа (виж 6.1) този модел е редуциран до три 
нива (виж фигура 7): 

• Подготвителна фаза (пред-проектно), в която комуникацията използва рационални и емоционални 
аргументи за свободна от CO2 емисии мобилност и се опитва да предизвика мислене в посока мобилни 
навици. 

• Фаза на действия, в която фаза ползвателите на автомобили имат възможност сами да опитат каране 
на велосипед или ходене пеша (подготовка и действие). 

• Фаза затвърждаване (фаза поддръжка) има за цел всички хора, които действително са променили  
мобилните си навици, да се опита да ги мотивира и да придържа хората към техните нови мобилни 
навици. Тази фаза е от най-голямо значение, защото затвърждаването на промяната на навиците може 
да предотврати връщането назад към старите модели на поведение, което често се случва след 
промяна на поведението53. 

Транстеоретичният модел вече е емпирично 
оценен в няколко проучвания в различни сфери на 
поведението, свързано със здравеопазване. 
Параметрите са потвърдени спрямо техните 
прогнозни стойности54.  Все пак според анализи от 
различни проучвания моделът е подходящ за 
започване на краткосрочни промени на поведението; 
дълготрайни ефекти (продължаващи повече от 
няколко месеца) често не се проявяват55.  

 
 
 

Като възможни причини може да се посочи следното: 

• Дейности като карането на велосипед включват различни модели на поведение (например за разлика от 
пушенето). 

• Категоризирането на хората на нива още в началото е съществено за стратегията за комуникация. 
Поради сложността това категоризиране все още е податливо на дефекти. 

• Физически активното поведение се влияе от множество външни фактори (възраст, пол, социално-
икономически статус), които не се отчитат от транстеоретичния модел. 
 

Все пак, за да се използва модел като ТТМ за целите на прогнозиране на промени в поведението, от полза би 
било да се разработи комуникационна стратегия. Без да има модел на заден план, стратегията е вероятно да 
съществува само на предположения и хаотична компилация от мерки. 

 
Забележка 
Когато се задава на рекламна компания да изработи стратегия или кампания, трябва да има препратки в 

концепцията им, обясняващи на каква концепция разчитат рекламните експерти и как се предполага да се работи. 
 
 

Модели за рекламно въздействие и комуникационно проучване 
Моделът AIDA, е разработен преди повече от 100 години и се разглежда като етапен модел56. Той е раз-

работен през 1898 г. от E. St. Elmo Lewis и е първоначално предназначен като насоки за водене на разговори при 
продажба57.  

 
52 Keller (1998); Prochaska et al. (1994) 
53 Fairkehr GmbH (2011) 
54 Prochaska et al. (1998) 
55 Adams & White (2005) 
56 Резюме на AIDA и редактирани описания от  Deffner/Götz (2008a)  
57 Bongard (2003)  

 
Фигура 7: Три стъпки от кампанията ‘Kopf-an: Motor aus’ 
Източник: Авторска разработка, адаптирана от Fairkehr 2011 
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

Съкращението A-I-D-A означава: 

• Attention - Внимание (внимание за продукт); 

• Interest - Интерес (привличане на интерес към продукт); 

• Desire - Желание (желание да се закупи рекламирания продукт); и 

• Action - Действие (действие за покупка). 
 

След AIDA са разработени и много други етапни модели58, които са широко разпространени в сферата на 
рекламни и комуникационни проучвания. Етапни модели представляват по-скоро описание на поредици от реакции, 
отколкото определящи фактори. Липсват два важни компонента , които са от особено значение в класическото 
потребление на продукт, както и когато става въпрос за следване определено поведение: от една страна има 
включване на поведение (ангажираност). От друга страна съществува така наречения опит при действие, което 
означава, че човек вече има опит с (желаното) поведение в дадена област и че този опит, или отделни аспекти от 
него, са били положителни за човека. 

Стъпките от едно действие, следствие на промяна на поведение, са не само свързани с процеси. Още повече, 
че няма определен ред в смисъл на последователност от реакции. Това става очевидно с така наречения модел на 
трите йерархии: типичната последователност на обучение, която е в основата на модела AIDA е:  

• обучение (когнитивност); 

• чувства (афект); 

• действие (конативност). 
 

Проучвания са установили, че също е възможна появата на спонтанно изпробване на ново поведение. Това 
означава, че точката “действие” може да бъде първата във веригата (действие-чувства-обучение) или пък 
последователността може да бъде обучение-действие-чувства. При тази йерархия целевите групи/хора, както при  
транстеоретичния модел, се намират всеки на различно място според начина, по който могат да бъдат достигнати. 
Освен това ангажираността на всяка целева група/човек играе съществена роля и предлага различни отправни точки 
за комуникационен достъп. 

 

Заключение 
Въпреки всичките си ограничения моделът AIDA може да се използва като рамка за постигане на промяна на 

поведението. За промотиране на велосипеден трафик четирите етапа могат да се адаптират по следния начин59:  

• Създаване на осведоменост: Целевата аудиенция трябва да знае, че има възможност за каране на 
колело, за да бъде в позиция да я избере -> ‘Виждала съм тези страхотни снимки на жени на 
велосипед.’ 

• Създаване на интерес: Освен първоначалното запознаване, хората трябва да бъдат любопитни и 
заинтригувани -> ‘Може би трябва да се опитам да карам велосипед.’ 

• Събуждане на желание: Необходимо е да се изгради пасивен интерес, за да се активира желанието за 
участие -> ‘Иска ми се да изглеждам по този начин!’ 

• Покана за действие: Открийте спусъка, който може да накара целевата аудиенция да се потопи, с 
други думи да се качи на колело! -> “В момента има страхотни оферти във велосипедния магазин XY.’ 

 
Могат да се извлекат следните изводи от моделите за комуникация: Няма определен ред на действие, 

обучение и чувства. Това трябва да се има предвид, когато се разработват конкретни стратегии (модел на 3-те йе-
рархии)60:  

• Типичната последователност уча-чувствам-действам се прилага в случай, че целевата група вече е 
възприемчива и може да бъде достигната чрез аргументи. В този случай емоционалните аспекти от 
карането на велосипед са очаквани -> ‘да, това може да ми бъде и забавно’, а това ще окаже влияние 
на определено поведение. 

• Последователността действам-чувствам-уча се прилага в началото на спонтанни събития, например ако 
има възможност за пробно каране на колело и са ниски изискванията откъм умения. Първо може да има 
емоционално покритие на преживяното събитие, така че да се прояви ефекта обучение -> ‘В същност 
беше доста приятно – може би мога да го правя по-често!’ 

 
58 Liebert (2003) 
59 Редактиран и адаптиран списък от National Cycling Strategy Board (2004) 
60 Редактирани резюме и описание от Deffner/Götz (2008a)  
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Целева група Послание 

Ученици 
Карането на велосипед е забавно, 
карате да се чувстваш свободен и 
независим. Ти си част от движението. 

Възрастни 
Карането на велосипед е забавно, то е 
физическа подготовка и е 
здравословно. 

Пътници Карането на велосипед спестява време 
и пари и те поддържа във форма. 

Начинаещи 
велосипедисти 

Карането на велосипед е лесно, бързо и 
удобно. 

Жени Карането на велосипед е модерно, 
забавно и поддържа тялото. 

Имигранти 
Карането на велосипед означава 
свобода на движението и независимост. 

  б    
 По-възрастни Карането на велосипед е разтоварващо 
и е добре за здравето. 

Шофьори Карането на велосипед е бързо и 
удобно и спестява средства. 

Таблица 4: Примери за послания към различни целеви групи 
Източник: Авторска разработка, адаптирана от Urbanczyk (2011) 

• Освен това е възможна и последователността уча-дейстам-чувствам. В този случай човекът например 
често се среща с аргументите по темата за велосипедирането понеже много негови колеги използват 
велосипед, за да ходят на работа. Тогава поведението ще се появи поради тази причина. На по-късен 
етап може да има и положително отношение -> ‘Може би трябва и аз да опитам?’ 

• На края е възможно да се адресира емоционалното ниво с последователност чувствам-действам-уча - 
например чрез впечатляващи, силно емоционални велосипедни техники, със силен апел, който 
предизвиква желание да се опита, а в последствие да предизвика възхищение от обучението. 

• Да се избягва ефекта на бумеранга: важно е да се има предвид рискът от провокирането на негативно 
отношение от рекламните съобщения. Това може лесно да се случи във връзка с CO2 и с теми за околна 
среда (възможна реакция: ‘Не мога да слушам повече за това!’). Бихме стигнали до следния извод: 
Важно е да се имат предвид ползи, удоволствие и специфични настроения на целева група и да се 
комуникира основната цел измежду другото: ‘Между другото се намаляват и емисиите на CO2’. 

 

4.2.2  Какво е посланието? 
 

Карането на велосипед предлага много ползи, но промотирането на пълния набор от ползи на всички еднов-
ременно няма да бъде успешно61. По-скоро се препоръчва да се набележат гледни точки, нужди и послания, които 
да въздействат най-вече на основната целева(и) група(и)62. 

Поради ефекта на бумеранга (виж 4.2.1), промотирането на велосипеда трябва да има за цел не само 
посланието “спаси природата”. Тези, за които съобщението е убедително е най-вероятно вече да са спечелени. 
Вместо да се продължава да се развява флага “околна среда” с малък или никакъв ефект, е по-добре да се 
потърсят други послания, които да достигнат до друга публика. 

Ключовите послания трябва да извикват положителни емоции, носещи духа на забавното и на удоволствието, 
свободата и независимостта от карането на велосипед (или какъвто друг положителен образ е най-вероятно да 
достигне до дадения сегмент от населението). Промотирането трябва да окуражава хората да използват техните 
велосипеди чрез създаване на положителни асоциации с карането на велосипед. Тъй като навиците за пътуване са 
често нерационални, дейностите по промотирането с фокус върху рационални причини за карането на велосипед ще 
са неизбежно по-малко успешни. 
Виж таблица 4 за примери на съобщения за различни целеви групи63.  

По-широки послания може да се отнасят за 
безопасност и за повече внимание и взаимно уважение, 
които са насочени към всички участници в движението. 
На ниво на широка публика доминиращи са теми като 
безопасност, околна среда, задръствания или мерки за 
борба с трафика. Посланията може също така да са 
насочени към други участници в движението като 
шофьори на автомобили. Кампании, очернящи 
ползвателите на автомобили трябва да се избягват. 

Дори на места с високи нива на каране на 
велосипед, където ползите от велосипеда са ясни на 
почти всички, пак е важно да се извикват положителни 
асоциации. Копенхаген, един от най-велосипедиращите 
градове в света използва успешното “I bike Copenhagen” 
(непреводима игра на думи: bike – карам велосипед и 
like - харесвам, буквално “Аз велосипедирам 
Копенхаген”) кампания, която напомня и утвърждава за 
гражданите, колко атрактивно е карането на велосипед, 
както и за това колко симпатични са жителите на 
Копенхаген, за-щото карат велосипед. 

Промотирането на преимуществата от новия 
велосипеден път като “забавен, бърз и удобен път до 
магазините” е за предпочитане пред “трасе с твърда 
настилка, изградена от градската управа, за да отклони 
велосипедистите от главния път”64. 

 
61 Глава 4.2.2 е взета с цитат и редакция от  Urbanczyk (2010)  
62 National Cycling Strategy Board (2004) 
63 Ibid. 
64 National Cycling Strategy Board (2004)  
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

4.3 Корпоративен дизайн 
 

Независимо дали се планира широка кампания или единични мерки, важна стъпка за успешен и ефективен 
маркетинг е разработването на корпоративен дизайн. Корпоративният дизайн трябва да бъде уникален и запомнящ 
се и да представя продукта: велосипедна мобилност. Логото като подразбиращ се символ, трябва да присъства на 
всички елементи в града, свързани с карането на велосипед (пътепоказателни табели, информационни точки, 
постери, рекламни материали, интернет и др.). Като всеки друг продукт, велосипедната мобилност добива 
идентичност с логото и цялостният корпоративен дизайн. Във всички информационни и маркетингови елементи 
естетическият аспект, т.е. визуалното представяне трябва да бъде подчертано. Карането на велосипед трябва да се 

сдобие с позитивно възприемане и образ. 
Логото е носител на бранда “велосипедна мобилност” 

и предава това съобщение. Дали бранда ще се състои от 
дума и лого или само от лого, зависи от местните 
обстоятелства, наличието на други предишни маркетингови 
мерки (например градски маркетингов бранд) и др. Много 
успешни лога показват особена страна на мястото/града, 
например градски цветове, абревиатури, форма на града или 
местна забележителност или монумент. Препоръчва се да се 
разработи корпоративен дизайн, включително логото 
съвместно с професионална маркетингова агенция. В 
идеалния случай логото трябва да е носител на следните 
съобщения: 

• Лесно идентифицируеми “велосипед” или 
“велосипедна мобилност”; 

• Лесно разпознаваем; 

• Идеята за “бързина”; 

• Емоционално обвързване 

• Специфични за мястото аспекти (цветове, 
съкращения, и др.) 

 
В допълнение към логото е желателно да се разработи лесно и запомнящо се мото. Както написаното, така и 

цветовете трябва да са в тон с логото. Под сигнатурата трябва да се предложи велосипедната мобилност на всеки 
град, така че да се разпознава значението й от всеки. 

Брандът (лого + мото) трябва да помогне да се превърне велосипедната мобилност в града в уникален 
продукт. Този продукт трябва да е лесно разпознаваем от другите средства за транспорт и това може да стане само 
на емоционално ниво. 

 
Примерна практика: „I bike Copenhagen” 
С кампанията си ‘I bike CPH’, градът Копенхаген промотира себе си, едновременно на собствените си 

граждани и на останалата част от света като най-доброто място за каране на велосипед. Осъзнаването сред 
жителите на Копенхаген, че посетителите на града намират тяхната култура за каране на велосипед за специална, 
подобрява тяхното собствено отношение към карането на велосипед. Това създава позитивен, самоподхранващ се 
кръг. 

Терминът “да се Копенхагенизираш” еволюира и се превърна в символ сред урбанистите за успешно 
планиране и дизайн, който слага пешеходци и велосипедисти във фокуса на градския транспорт и е от полза за 
живущите, за околната среда и за виталността на градовете. 

Промоционалната кампания е част от доста по-голям план да се увеличат нивата на каране на велосипед в 
Копенхаген и да се подобри качеството на велосипедно придвижване в града65.  

 
Допълнителна информация: 
Ökoinstitut Südtirol/Alto Adige (без година): Toolkit for the implementation of a corporate cycling system. Bicycle 

friendly Bolzano/Bozen. 
 
 
 
 

65 Кампании за популяризиране на консорциум PRESTO  

 
 

 
 
Фигура 8: Лога на велосипедни градове, включващи позитивно 
послание и местни елементи. Логото на Копенхаген (горе) и 
логото на Мюнхен (отдолу). 
Източник:  www.ibikecph.dk, www.radlhauptstadt.münchen.de 
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5 Идентифициране на целеви групи 
 
Най-общо казано карането на велосипед е достъпно за почти всички: млади и стари, мъже и жени, от 

различни социални групи или с различна физическа подготовка, а и в много случаи за хора с увреждания. Както 
вече се спомена в глава 4.2.2 няма едно съобщение, което да достигне до всички. Съобщенията трябва да се създа-
ват за да отговарят на различните нужди и желания на всяка група. 

За да се променят навиците на хората за пътуване, трябва да се разгледат техните мотиви, свързани с мо-
билност, нуждите им и техните нагласи. Има различни начини да се набележат характеристики и да се групират 
подобни хора с подобни нужди. Това е описано в следващите подточки66,67. 

 

5.1 От сегментиране към таргетиране 
 
Има два последователни етапа на маркетинговия процес68: сегментиране и таргетиране (виж фигура 9). Сег-

ментиране означава разделяне на потребителите със сходни нужди на подгрупи. След това вече имаме групи с 
еднакви нужди, които могат да бъдат адресирани директно. Критерии за сегментиране на потребителите може да 
бъде например възраст, пол, жилищен квартал, работно място, притежание на велосипед или техните нагласи към 
различните начини на транспорт. 

Transport for London (TfL) разделиха велосипедния пазар на Лондон (хората, които вече карат велосипед) на 
осем сегмента според типа на велосипедиста, честотата и целта на използване на велосипед. Анализът на всички 
велосипедни пътувания показа, че 70% от тези, които карат велосипед са велосипедисти от време на време 
(например през лятото, за пазар и разходка, през почивните дни, при добро време и др.) и само 30% от всички 
велосипедисти в Лондон допринасят за 80% от извършените велосипедни пътувания. За тази група не са необходими 
повече аргументи. Целта е тяхното поведение да се подкрепя и насърчава (например чрез подобряване на 
условията) от време на време (виж 4.2.1 транстеоретичен модел). 

Хората, които карат колело само от време на време допринасят за 25% от всички пътувания и за това предс-
тавляват най-интересната група. Те са вече положително настроени към градското колоездене и за това са най-
добрата група, която да се окуражи да кара велосипед повече чрез промоционални подходи (например като им се 
предостави информация за маршрути, чрез предлагане на велосипедно обучение или чрез индивидуални 
консултации). 

Така остават 85% от хората в Лондон, които въобще не карат велосипед (например хора, които не притежават 
или които не могат да карат велосипед или имат негативно отношение към темата). Да се достигне тази група е 
предизвикателство, но (след сегментиране на тази група) поне някои може да бъдат убедени чрез широка 
промоционална кампания и предложения за обучения69.  

Проучването в Лондон категорично очертава различни потенциални целеви групи: сред по-големите групи от 
не-велосипедисти има различни групи по възраст и пол, както и пътници, ученици, студенти, пенсионери и др. 
Промоционалните дейности може да адресират специфичните нужди и желания  по-директно, когато се използват 
директни послания, канали и медия с подходящ дизайн и 
вид70.  

Като втора стъпка тези под-групи с определени 
сходни характеристики се оценяват според техния 
потенциал да се качат на велосипед. Най-добре би било да 
се фокусираме върху групите, които биха били най-
възприемчиви (потенциални групи). След това може да се 
концентрират ресурси да се посрещнат техните нужди и 
желания. 

Като трета стъпка се прицелваме в следващата 
група. Този процес се нарича “прицелване” или 
таргетиране. Примерни целеви групи са описани в 
следващите глави. 

 
 
 
 
 
66 Deffner et al. (2009) 
67 Cycling England (без година) 
68 Редактирана извадка от глава 5.1 от Urbanczyk (2010) 
69 Cycling England (без година) 
70 Öhmann (2009)  

 
Фигура 9: Процес на сегментиране и прицелване 
Източник:  Авторска разработка 
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

5.2 Подходи за идентифициране на целеви групи 
 
Фактът, че хората имат различни нужди и мотивация е една причина да се извършва определяне на целевите 

групи за промоционалните усилия. Както вече бе споменато, би било полезно да се концентрират комуника-
ционните мерки върху определени целеви групи, които имат най-голям потенциал да променят поведението си към 
повече каране на велосипед. В повечето случаи бюджетът не е достатъчен да се адресират всички групи наведнъж. 
Тъй като има много начини за определяне на целевите групи, по-долу се дават някои примери, които ще хвърлят 
поглед на различните начини  за сегментиране на населението. 

По време на проучване целеви групи са групи от хора, които са разпознати като потенциални клиенти и 
потребители на продукти и услуги. Както вече се спомена в глава 4, полето на обществения маркетинг не включва 
промотиране на потребителски продукти, а повдигане на осведомеността към даден обществен проблем за който е 
най-голяма вероятността да се адаптират промотираните идеи и поведение. Целевите групи може да се 
характеризират чрез: 

• Ситуиране на определен начин на живот или социално-демографски атрибути; 

• Определено (потребителско) поведение; 

• Определени общи възможности, например подобни идеи или отношение към живота. В полето на 
маркетинг на начин на живот се адресират общо отношение и стилистични предпочитания и начин на 
живот. 
 

Във връзка с този подход са и следващите предложени целеви групи, сегментирани по отношение на велоси-
педна мобилност. Целевите групи ще бъдат идентифицирани не просто разделяйки потребителите на групи по начин 
на транспорт като например шофьори, обществен транспорт и др. Има прости подходи за охарактеризиране на 
целевите групи според техните социално-демографски атрибути. Например групите малки, големи ученици, 
работещи са наистина често срещани, но представляват повече или по-малко грубо разделяне. Ако се вземе предвид 
начина на живот на отделните индивиди, то той играе важна роля при адресирането до различни целеви групи. На 
първа стъпка такива модели за целеви групи сегментират цялото население и всички възможни нагласи, поведения 
и начин на живот. След това една или няколко от тези групи може да бъдат из-брани като целеви групи. 

 

5.2.1  По възраст, демографски признаци или етап на живота 
 
Един често срещан и практичен начин за сегментиране на населението е по възраст или демографски 

признаци. Тези критерии се използват защото може да се приеме, че всяка от тези групи има специфични нужди и 
предпоставки, например: 

• Ученици, особено тези в по-горните класове на основното училище, са една много активна група каращи 
велосипеди; 

• Активни пенсионери; 

• Хора около двадесетте, които са използвали велосипед, но са загубили този навик71. 
 

Освен сегментирането по възраст се използва сегментиране по демографски признаци като пол, 
пространствен контекст и местоположение или ниво на образование. 

Друг подход за сегментиране използва различни етапи на живота. В проекта ‘Lifecycle’ , са идентифицирани 
определени възможности за промяна на навиците за пътуване. Тези промени може да се използват, за да се 
промотира карането на велосипед. 

Ключ за насърчаването на карането на велосипед към това то да стане навик за цял живот е да се въведат 
облаги за хората в специфични моменти на техния живот, когато те е най-вероятно да преосмислят мобилните си 
навици и/или тяхното отношение към физическата активност и тяхното лично здраве72. 

 
Наръчникът от проекта ‘Lifecycle’ дава списък със следните възможни моменти за промяна на навиците за 

пътуване: 

• Раждане на деца; 

• Започване на детска градина; 
 

 
 
71 Списъкът е взет от National Cycling Strategy Board (UK) (2004) 
72 Цитат от FGM-AMOR (Publisher) (2011)  
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• Когато дете започне да кара велосипед; 

• Започване на начално училище; 

• Започване на гимназия; 

• Придобиване на шофьорска книжка (мотопед, мотор, автомобил); 

• Започване на висше образование; 

• Първа работа (включително и като помощник/стажант); 

• Стартиране на семейно/съвместно домакинство; 

• Смяна на населено място; 

• Смяна на работа; 

• Полагане на грижи за член на семейството; 

• Пенсиониране; 

• Социална ангажираност и дейности в свободното време 
 

Може да се направи груба оценка на делът на хората във всеки етап на живота и възрастови групи, дори и без 
да се ползват местни статистически данни като регистъра на населението. 

 

5.2.2 По специфични навици за 
каране на велосипед 

 
Един подход да се идентифицират групи за 

промоционални мерки за каране на велосипед е 
представен в проекта PRESTO (виж фигура 11). 
Този подход идентифицира четири различни 
целеви групи, свързани с промяна на навиците за 
каране на велосипед и честотата с която хората 
карат велосипед73: 

Велосипедисти-състезатели представляват 
най-малката група. Те карат велосипед по 
атлетически причини и смятат това за свой спорт 
или тяхна “мисия”. Тук няма нужда от директна 
намеса с промотиране, но все пак е необходимо да 
се наблюдават и да се окуражават, за да използват 
велосипедите ежедневно. Те може също да се 
считат за форма на велосипедисти за развлечение. 

Редовни велосипедисти (карат велосипед 
ежедневно) представлява най-голямата група. 

Редовното каране на велосипед обхваща всяко каране на велосипед, което не е извършено преди всичко за фитнес, 
развлечение или спорт, а просто като средство за транспорт. Аспектът фитнес е просто положителен страничен 
ефект. Велосипедът се използва всяка седмица или ежедневно за определени цели (например за пазаруване, 
пътуване, посещение на приятели и др.) Тези велосипедисти вече са запознати с плюсовете на карането на 
велосипед, но все още се нуждаят да бъдат убеждавани и награждавани. 

Велосипедистите за развлечение карат велосипед рядко и преди всичко просто в преследване на развлече-
нието, например в края на седмицата. Те  гледат на велосипеда си като на начин на транспорт за ежедневна 
употреба. Нещо повече - те го смятат като средство за разсейване, приключение и начин да бъдат сред природата. 
Тази голяма група има голям потенциал във всички градове и трябва да бъде адресирана с кампании, събития, 
пробни маршрути и други средства за промоция. 

Потенциални велосипедисти (или такива, които не са велосипедисти) представляват най-голямата група; те 
не са карали велосипед за повече от една година, въпреки че много от тях биха се решили да карат велосипед, ако 
се подобрят условията за това. Насочени кампании за промотиране имат обещаващ положителен ефект и много под-
сегменти в тази група. 

 
 
73 Следващите абзаци са цитат от  Urbanczyk (2010)  

 
 
Фигура 10: Възможности по време на живота, когато се формират нови 
навици, а от там и промените в начина на придвижване са по-лесни.  
Източник: Авторска разработка 
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

Въпреки, че всеки Европейски град, било то град-шампион или начинаещ град, има различен дял на състеза-
тели, редовни, потенциални велосипедисти и велосипедисти, които карат за развлечение, промяна на навиците на 
хора от типа на “само за развлечение” и на потенциалните към редовните велосипедисти е често цел на 
действащите политики. Фигура 11 очертава желаната промяна между целевите групи в посока повече каране на 
велосипед. 

За да се идентифицира кои групи съществуват и в какви пропорции сред дадено население, например град, 
може да се направи представително проучване. Въпросите може да включват навици за каране на велосипед и 
честота на каране, но също така цел на пътуванията, за които се ползва велосипеда като средство за транспорт или 
отдих. 

5.2.3 По географско местоположение 
 
Прост начин да се сегментира населението е според 

географското му местоположение. Например: това може да 
е от полза ако хората са насърчавани да ходят на работа с 
велосипед. То може да има за цел тези, които живеят или 
работят на определено разстояние от велосипеден 
маршрут или които работят на определено място. За да се 
направи това ще е необходима малко основна информация 
за моделите за пътуване74. 

Друг пример е промотирането на решения от типа 
„карай велосипед и пътувай“. Промоционалните мерки 
може да се фокусират върху пътници, живеещи на 
определено разстояние около спирки на обществен 
транспорт. Програмите „на училище с велосипед“ също 
може да имат за цел тези ученици, които живеят на 
определено разстояние от училището. 

 
 

5.2.4  По начин на мобилност 
 

Проучвания са показали, че изборът на определен начин на транспорт не е базиран само на факти, а че емо-
циите и символиката са също от значение, ако не дори по-важни. През последните 15 до 20 години, проучвания са 
проведени за това как емоциите влияят на навиците за придвижване. Един социологически подход е да се погледат 
аспектите, свързани с начина на живот, тъй като те включват измеренията емоция и символика. Моделите за начин 
на живот са базирани на разбирането, че в различните социални групи се споделят сходни ценности, норми, 
ориентации и отношение. Основни модели спрямо начин на живот са: 

• Традиционализъм/модернизъм (семейна ориентация, индивидуализъм, хедонизъм); 

• Религиозни вярвания, мироглед; 

• Склонност за поемане на риск; или 

• Афинитет към нови технологии. 
 

Тези ориентации също са описани като социално-демографски и икономически характеристики на социалните 
групи. 

От тук характеристиките като вяра и действие (поведение) може да се вземат предвид, за да се опишат въз-
можни потребителски и поведенчески модели. Моделите на начина на живот помагат  да се разбере кои други 
фактори (освен време, пари и рационалност) трябва да се имат предвид, те помагат и да се обясни поведени-ето, да 
се разбере личния избор като: 

• Мотивация за развлечение, фитнес, скорост; 

• Склонност за поемане на риск, афинитет към технологии; 

• Ценности като традиционализъм или модернизъм и др. 
 

Повечето модели на начин на живот се фокусират на основни ориентации, без да са особено специфични. По-
полезни са моделите на стилове-мобилност, които включват начин на живот, както и специфични ориентации за 
мобилност и ценности75. 

 
74 National Cycling Strategy Board (UK) (2004): Наръчник за велосипеден маркетинг 
75 Ohnmacht et al. (2009); Götz et al. (2002)  

 
 
Фигура 11: Целеви групи и желана промяна 
Източник:  Urbanczyk 2011 
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 Ориентирани към развлечение и изява: 

• Приключение и движение чрез динамика, скорост, 

склонност към риск 
 
 Ориентирани към природата и здравето: 

• Приключение и движение чрез спорт, природа и 
здраве 

 
 Ориентация - жажда за култура: 

• Приключение и движение чрез вдъхновение и 

удоволствие, откривателски дух и любопитство 
 

Все пак комуникационните мерки в областта на промотирането на използването на велосипед трябва да адре-
сира ориентации и отношения, които са специфични за различни групи по начин на живот. За да се филтрират от 
всички възможни начини на живот онези, които са реалистично достижими чрез насочени комуникационни мерки, 
трябва изрично да се разгледат ориентациите, които предполагат по-отворено мислене към карането на велосипед и 
възможни мотиви. 

 
Забележка 
По-долу се описват три основни целеви групи, базирани на проучване на стил на мобилност. Тяхната 

емпирична база е Германия/Западна Европа. Там трите групи заемат почти 50% от населението над 16/18 годишна 
възраст. Тъй като е съмнително (въпреки че няма емпирична база), че те имат същото покритие в Централна и 
Източна Европа се реши да се свържат през по-общ модел на начин на живот за Централна и Източна Европа (виж 
текста по-долу). 

 
Целеви групи, базирани на стил на мобилност 
Различават се три основни целеви групи (като 

резултат от различни проучвания на стилове на мобилност 
и транспортни навици76). Групи, които вече използват 
велосипеда като ежедневно средство за транспорт са 
изключени. Те не са съществена целева група, тъй като те 
вече карат велосипед. Независимо от това те трябва да 
бъдат отчетени дори и ако не са във фокуса на мерките за 
комуникация. 

Стилове на мобилност във висок потенциал за 
ежедневно каране на велосипед77:  

 
 

Ориентирани към развлечение и изява 
 

Мобилни ориентации Ориентации начин на живот 

• Приключение, бързина, риск;  

• Самостоятелно управлявани и индивидуални 
средства за транспорт (автомобил, велосипед); 

• Шофирането е забавно; 

• Превозното средство като важен символ на 
начина на живот; 

• Ходенето пеша е отегчително. 

• Индивидуализъм; 

• Афинитет към технологии; 

• Активен отдих: Развлечение и ориентация към 
тръпка (танцуване; партита, излизане); 

• Спорт; 

• Приключение и забавление с приятели 

Социално-демографско описание Навици за пътуване 

• Често по-млади хора и мъже; 

• Често необвързани; 

• Високи постижения в образованието 

• Използване на автомобил: средно; 

• Използване на обществен транспорт: често; 

• Използване на велосипед или ходене пеша: ниско 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
76 Götz et al (2002) and Ohnmacht et al. (2008) 
77 Götz/Deffner (2008b)  
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Ориентирани към природата и здравето78 
 

Мобилни ориентации Ориентации начин на живот 

• Комбинация от приключенска и семейна 
ориентация; 

• Спортни; 

• Желание да се похарчат пари за приключение 
сред природата и екологично пътуване; 

• Изричен интерес към опазване на околната 
среда 

• Културно заинтересовани и социално 
ангажирани; 

• Изрично чувство за отговорност (устойчивост); 

• Афинитет към технологии (информационни и 
комуникационни технологии) 

Социално-демографско описание Навици за пътуване 

• Балансирано съотношение между мъже и жени; 

• Средна възрастова разпределеност между 
възрастовите групи; 

• По-големи домакинства. 

• Използване на автомобил: малко над средното; 

• Използване на обществен транспорт: средно; 

• Използване на велосипед: малко над средното. 

 
Ориентация - жажда за култура 
 

Ориентации - свободно време и празници Ориентации начин на живот 

• Наслада от културното разнообразие; 

• Търсене на автентичност; 

• Комуникативни и отворени към нов впечатления 
и знание 

• Културни интереси; 

• Запазване на физически и умствен тонус; 

• Социална ангажираност; 

• Непредубеденост и толерантност; 

• Отхвърляне на традиционните ценности 

Социално-демографско описание Навици за пътуване 

• Използване „Златни години“(50 плюс); 

• Образователно постижения - над средното; 

• Домакинство - над средното от 1 и 2 души. 

• Използване на автомобил: средно; 

• Използване на обществен транспорт: под 
средното; 

• Използване на велосипед: малко над средното 

 
 

 
Фигура 12: Пример за постер от велосипедна кампания адресирани към 
ориентираните към развлечение и изява 
Източник:  Град Нюрнберг 

 
Фигура 13: Пример за постер от кампания адресирана към ориентираните 
към природата и здравето 
Източник:   Град Нюрнберг 

 
78 Този тип е известен от други проучвания като здравословен начин на живот и устойчивост (Life style of Health and sustainability)   
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 Автентичен свят: 
• Рационални, моралистично обвързани семейства 

с добри доходи, които са ангажирани да търсят 

хармоничен и добре балансиран живот. 

 Свят на удобни технологии: 
• Активни, модерни двойки в средна възраст с 

предимно по-скъпи домакинско оборудване и 

търсещи индивидуално самоизява. 

 Нов свят: 
• Хедонистични, толерантни интелектуалци, с по-

висок стандарт на живот и търсещи индивидуална 
хармония и социална ангажираност. 

 Сръчен свят (частично): 
• Млади, динамични и опортюнистични хора със 

скромни наченки в търсене на успех и 

материална независимост. 

 

Връзка данните за начин на живот в Централна 
и Източна Европа 

В проучване, проведено през 2005 г. от GFK, бяха 
изследвани основните ориентации и начин на живот сред 
населението от Източна Европа79. От GFK изследваха 
основните ориентации на населението, които биха доп-
ринесли за навици за придвижване с велосипед и 
потребителски нужди в нашата сфера (тенденциите). 
Източноевропейските потребители80: 

• отдават високо значение на семейството; 

• заявяват, че са отговорни за околната среда; 

• са по-силно ориентирани към безопасност и не 
предразположени към риск; 

• са настроени по-скоро пуритански отколкото 
хедонистично; 

• предпочитат неподвластната на времето естетиката пред модерното; 

• обръщат внимание на околната атмосфера; 

• искат да се забавляват в свободното време с приятели; 

• мислят повече за утрешния ден, отколкото да се наслаждават на живота тук и сега; 

• дават по-голяма тежест на основните качества, отколкото на допълнителните свойства на продукт; 
 

Моделът на GFK е наречен Евро-социални стилове (Euro Socio Styles, виж фигура 15). Той е разработен около 
измеренията истинност, промяна, дълготрайност и вид (мираж). Директна връзка между трите стила на мобилност и 
този модел на начина на живот е невъзможна. Следващите четири групи по начин на живот отговарят най-много на 
стиловете на мобилност81. Според моделът на начин на живот за Централна и Източна Европа около 21% до 30% могат 
да се определят като потенциално ориентирани към каране на велосипед. Потенциалът може да бъде използван 
чрез мерки за комуникация към целеви групи и инфраструктурни подобрения: 

Допълнителна информация: 
Segment (http://www.segmentproject.eu/). 
FGM-AMOR (Publisher) (2011): How to run a cycling action. 
LifeCycle Implementation Manual. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
79 11 страни, например: над 12.000 заселници, виж: Kofler/GFK (2005) 
80 Ibidem 
81 Kofler/GfK 2005  

 
 
Фигура 14: Пример за постер от кампания адресирана към хората с 
ориентация - жажда за култура 
Източник:   Град Нюрнберг 
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Фигура 15: Евро-социални стилове на GFK за страните от Централна и Източна Европа 
Източник:   Kofler/GfK 2005 
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6 Примери за маркетингови кампании и други комуникационни 
мерки 

 

По-долу са описани различни комуникационни мерки. Те варират от: 

• Широк обхват и мотивационни кампании през 

• Програми и действия за мотивиране на специфични целеви групи до 

• Други действия и мерки за популяризиране на карането на велосипед, които не се провеждат задъл-
жително по начина, по който обикновено се правят кампании. 
 

Тези варианти за популяризиране повишават осведомеността на хората за карането на велосипед като вид 
транспорт, позитивно влияят върху общото възприемане на карането на велосипед и подобряват уменията и 
увереността на хората така, че те да преразгледат своите текущи транспортни навици и да изберат по-здравословен 
и ефективен вид транспорт82. 

 

6.1 Широк обхват и правене на емоционални кампании и действия 
 

Широкообхватната кампания има за цел да мотивира тези, които понастоящем не карат велосипед и да 
създаде положителен образ на карането на велосипед сред жителите като цяло. Както и в останалия продуктов 
маркетинг, например в автомобилните реклами, емоциите се използват, за да предадат символичните и 
материалните ползи и определено усещане за стил на живот, който съпровожда карането на велосипед. Това 
създава привлекателна атмосфера за „идеята”. 

Широкообхватните кампании за велосипедния образ са подходящи за „напредващите” градове и градовете-
шампиони. В „начинаещите” градове основните усилия трябва да са в инфраструктурата и мерките за образование и 
след това действията за популяризиране. Трябва да има нещо ново и положително за популяризиране сред 
потенциалните велосипедисти. Не е подходящо да се инвестира в мотивационни кампании, освен ако няма 
основателно добри условия за каране на велосипед83. В ранната фаза популяризирането на новата инфраструктура е 
по-подходящо. 

 

6.1.1  Кампанията „Включи ума: изключи двигателя” в Германия 
 

В Германия първата национална кампания за популяризиране на ходенето пеш и карането на велосипед е 
стартирала през 2009 г.84 Нейната цел е била да убеди хората да преосмислят  поведението си при пътуване и да 
осъществят повече пътувания пеш или с велосипед. Целевата група се състояла от тези, които използват автомобил 
на разстояния, които лесно могат да бъдат изминати пеш или с велосипед (кратки разстояния до 6 км). Кампанията 
включвала различни модули и е била подкрепена от няколко добре-познати обществени личности в Германия, които 
дават своите коментари. Различните модули на кампанията следват стъпките на транстеоретичния модел, който се 
използва в психологическите изследвания (виж глава 4.2).  

Посланията са забавни, но също и провокативни. 
Медии като външни билбордове, плакати и транспаранти са 
използвани специално да достигнат до шофьорите, каращи 
на къси разстояния. Кампанията също включвала събития, 
брошури и интернет страница с информация за кратките 
пътувания, включително калкулатор за CO2 емисии, 
информиращ за ползите от карането на велосипед и 
ходенето пеш. Въпреки това, за да достигне хората също и в 
тяхната ежедневна среда, посланията са разпръснати в 
хумористични видеоклипове, на колички за пазаруване в 
супермаркетите и на паркинг автоматите. Поради 
ограничения финансов бюджет за цялата кампания, 
рекламната агенция решила, че кампанията може да 
достигне до хората с по-ефективно разходване на 
средствата само с вербални съобщения и често повтаряне на 
рекламата, вместо с адаптирани образи/снимки и 
оформления. Освен определянето на основния фокус в 
кампанията върху съобщенията, кампанията използвала три 

различни цвята, съответстващи на трите различни стъпки на транстеоретичния модел. 
 
82 Цитат от Urbanczyk (2010) 
83 Доклад на консорциум PRESTO за широкообхватни кампании за популяризиране 
84 Глава 6.1.1 е взета от Urbanczyk (2010) и редактирана  

 
Фигура 16: Рекламен плакат в немската мотивационна кампания 
„Голямо благодаря! на всички велосипедисти в Дортмунд” 
Източник:  fairkehr Agentur GmbH 
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През 2009 г. в Германия се е провело национално 
състезание за избор на градове, в които да се стартира 
кампанията. Четири града (Дортмунд, Бамберг, Хале и 
Карлсруе) са били избрани да адаптират кампанията 
според своите местни условия. Оценката е извършена от 
FORSA и института Wuppertal. Резултатите показват висока 
осведоменост за кампанията: 76% от интервюираните в 
градовете за забелязали кампанията. 96 % от тях са 
приветствали основната й идея. 26 % дори твърдят, че 
кампанията е предизвикала позитивна промяна в тяхното 
отношение към карането на велосипед и ходенето пеш 
(Reutter 2010).  

След повторно състезание през 2009 г. пет други 
града са избрани за адаптиране на кампанията през 2010 г. 
(Берлин, Брауншвайг, Фрайбург, Херцогенаурах и Кил). 

 
 
 

Допълнителна информация: 
Urbanczyk, Rafael (2010): PRESTO consortium Cycling Policy Guide. Promotion of Cycling.  
www.kopf-an.de (in German). 
Bikeminded (http://www.bikeminded.org/) and  (http://www.cyclingcarma.com/english/index.php). 
Campaign: Radlhauptstadt München (http://www.radlhauptstadt.muenchen.de/). 
 

6.1.2  Единна велосипедна система в Болцано (Италия) 
 

Град Болцано в Северна Италия с около 100000 жители успя за 10 години да увеличи делът на велосипедните 
пътувания значително. Тласъкът на това развитие е била широкобхватна единна велосипедна схема, развита от 
община Болцано, заедно с Ecoinstitute Alto Adige, започнала през 2000 г. Четирите елемента на единната 
велосипедна система на Болцано са: 

• Непрекъсната велосипедна мрежа; 

• Места за велосипедни паркинги; 

• Информация и комуникация; 

• Маркетинг. 
 

Разбира се последните два елемента са най-
приложими, когато се говори за комуникация за промяна на 
поведението. Но е важно също да се подчертае, че 
карането на велосипед в Болцано е развито като система и 
следователно първите два елемента са силно свързани с 
последните два. 

В годините, следващи завършването на 
инфраструктурното планиране, община Болцано е 
извършила системни маркетингови мерки и инвестиции във 
велосипедната инфраструктура, съфинансирани по 
европейски проекти (EMOTIONS, VIA NOVA, Trendy Travel). 

Както е обяснено в глава 4.3, всички дейности за популяризиране са рамкирани от постоянен корпоративен 
дизайн с марката BiciBolzano с включено лого. Логото (виж Фигура 18) може да се намери на всеки вид инфор-
мационен материал, свързан с карането на велосипед, както и на съоръженията от велосипедната инфраструктура, 
велосипедите под наем, указателните и информационните табели и избрани съоръжения за велосипедно паркиране. 

  

 
Фигура 17: Външен плакат от мотивационната кампания „Включи 
ума: изключи двигателя” (“Kopf an: Motor aus”) – „Защо да не горим 
калории, вместо гориво?” 
Източник:  fairkehr Agentur GmbH 

 
Фигура 18: Упътваща система в Болцано (Италия) 
Източник:  Deffner 2011 
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Други мерки, като инсталирането на упътващи системи като инфраструктурна мярка, също са с цел 
комуникация: тя показва безопасни маршрути от центъра до различни точки из града. И тя носи посланието, че 
карането на велосипед е възможно, лесно, естетическо и привлекателно. 

Един от ключовите елементи, свързани с информацията и комуникацията в Болцано е новосъздадената 
сгъваема джобна велосипедна карта. Тя показва всички маршрути в Болцано. Друг елемент е инсталирането на 
специални информационни табели край велосипедните маршрути (виж Фигура 19). Тези информационни табели 
показват карта на велосипедните маршрути на Болцано и текущото местоположение, както и друга информация, 
свързана с карането на велосипед. 

Имало е и чист маркетинг като широкобхватна кампания с огромни плакати на открито, транспаранти, 
реклами на автобуси, пощенски картички и фестивали за популяризиране на карането на велосипед. Всички тези 
маркетингови усилия се опитват да мотивират хората да карат велосипед и същевременно да изградят образа, че 
карането на велосипед е нещо хубаво. Повишено внимание е обърнато на естетиката и на италианското разбиране за 
красота в ежедневния дизайн. 

 

Фигура 19: Информационна табела в Болцано (Италия) 
Източник:  Deffner 2006 

 
Фигура 20: Велосипедни стойки в логото BiciBolzano, Болцано (Италия) 
Източник:  Deffner 2011 

 
Системния план на Болцано за популяризиране на карането на велосипед и за промяна на поведението на 

хората и нагласата към карането на велосипед е било толкова успешно между 2002 и 2005 г., че делът на 
използването на велосипед се е увеличил от 18 % на 23%. Корпоративния дизайн, упътващата система и 
маркетинговите концепции на Болцано са модели за вдъхновение на други градове, които искат да увеличат нивата 
на използването на велосипед чрез систематични мерки за популяризиране на карането на велосипед85. 

 
Допълнителна информация: 
Ökoinstitut Südtirol/Alto Adige (no year): Toolkit for the implementation of a corporate cycling system. Bicycle 

friendly Bolzano/Bozen. 
PRESTO consortium Factsheet on broad promotional campaigns. 
 
 

6.1.3  Велосипедни събития, тествания и фестивали 
 
Велосипедните събития са добър начин да се повиши вниманието и да се създаде интерес и приемане на 

карането на велосипед86. Велосипедните събития обикновено са на открито като велошествия, веломаратони, дни 
без автомобили, изложби, пазари за велосипеди втора употреба или специални поводи като откриване на 
велосипедни маршрути, места за паркиране, система за обществени велосипеди и т.н. 

 
85 Rinner (2006) 
86 Взето от Urbanczyk (2010) редактирано  
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

В идеалния случай те могат да бъдат комбинирани с известни годишни събития като Европейската седмица на 
мобилността, сезонни фестивали или празника на града. Тестови велосипедни трасета (например за тестване на 
педелек, електровелосипеди, сгъваеми велосипеди, легнали велосипеди или тандеми) могат активно да въвлекат 
жителите като им се даде възможност лично да опитат ползите и насладата от карането на велосипед. Такива 
събития могат да бъдат добре отразени в медиите и да бъдат насочени към различни целеви групи. 

В няколко български града вече са традиционни велосипедните събития по повод Европейската седмица на 
мобилността (16-22 септември), Ден за ходене на работа с колело или Ден за ходене на училище с колело (около 
средата на май), Коледа на колела и баба Марта на колелo, велосипедистите се включват и в събития като 
Международния ден на Земята (22 април). На някои места има ежеседмични и ежемесечни групови карания из 
града. Добра практика е освобождаването от автомобили на някои улици и булеварди всяка събота и/или неделя 
през летния сезон, което създава обществено пространство с възможност за различни културни прояви, улични 
артисти, танци, каране на ролери и велосипеди или просто разхождане из улица, която да напомни как би изглеждал 
градът без превес на автомобилите (този фестивал в столицата се казва „София диша”). 

Ако се планира подобно събитие е добра идея да се въвлекат възможно най-много заинтересовани страни, за 
да се увеличи обхвата на събитието. Въвличането на продавачите и производителите на велосипеди е ключов 
фактор за успех на такова събитие, тъй като те (заедно с велосипедните неправителствени организации) са по-близо 
до велосипедистите и тези, които се интересуват от карането на велосипед и най-добре знаят за техните нужди и 
ограничения. На тях трябва да бъде дадена възможност да популяризират и продават свои продукти. Събитието 
трябва да бъде широко обявено във вестниците, в мрежата, с плакати и т.н. в ранен етап. Други местни 
заинтересовани страни като спортни клубове, „зелени” организации, сдружения за културната и градската среда, 
енергийни агенции, туристически асоциации, агенции за здравни застраховки и други също са полезни за 
спечелването на партньори за фестивали. 

 
Примерна практика: Познан (Полша) Велосипедно посрещане на пролетта  
Първото „Велосипедно посрещане на пролетта” се е състояло през 1993 г. Събитието се провежда в уикенда, 

възможно най-близък до първия пролетен ден.  Всяка година събитието привлича множество групи фенове на 
двуколесното возило. Заедно те преминават през градския център на техните велосипеди и удавят нетрадиционна 
Марцана (вид кукла; според полската народна традиция Марцана символизира зимата и трябва да бъде удавена в 
първия ден на пролетта), което символизира и един от проблемите на велосипедното движение. Например една 
година Марцана е символизирала градския бюджет без средства за велосипедни пътища, в други – нескосените 
бордюри, павираните улици или бутоните за светофарите, което прави пресичането много по-трудно за 
велосипедистите. Марцана се хвърля в река Варта, но винаги закачена с нишка, за да бъде издърпана и така да не 
замърсява реката. 

Обикновено някои представители на градската 
власт участват във „Велосипедното посрещане на 
пролетта”. Тяхното присъствие дава възможност за 
обсъждане на велосипедните пътища в града. Организират 
се някои състезания за участниците – например избира се 
най-добре украсено колело, най-млад участник, има 
викторини за познания по пътна безопасност. 

Събитието в много популярно сред жителите и мас-
медиите. То дава стимул велосипедите да се извадят от 
таваните и мазетата и да се използват за ежедневен 
транспорт. За политиците и вземащите решение в града то 
е възможност да се запознаят с нуждите на 
велосипедистите и да засилят действията си в подкрепа на 
ве-лосипедистите87. 

 
 
Допълнителна инфромация: 
PRESTO consortium Factsheet on bike events and festivals. 
 
 
 
 
 
 
 
87 Beim (2008)  

 
Фигура 21: Велосипедно посрещане на пролетта 2009 
Източник:   Beim 2009 
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6.1.4  Броячи на велосипедисти (велобарометър) 
 
Броячите на велосипедисти са електронни детекторни устройства, които могат да бъдат използвани при 

всякаква настилка. Те засичат преминаващите велосипеди (но не и пешеходците)88. Състоят се от сензор и екран. 
Броячът отчита приближаващия се велосипедист и изпраща информацията към системата. Екранът показва общия 
брой на велосипедисти за ден и/или за цяла година. Броячите на велосипедисти могат да бъдат снабдени също и с 
допълнения като безплатна обществена помпа за удобство на велосипедистите. Целта на броячите е: 

• Голямата видимост на броят на велосипедистите в града служи за повишаване на вниманието към ка-
рането на велосипед като сериозен вид транспорт за ежедневните пътувания. Основната идея е повече 
хора да бъдат насърчени да карат велосипед като им се покаже колко много други хора го правят. 
Броячът също така има психологическо въздействие върху велосипедистите, които преминават – всеки 
от тях е преброен, всеки един има значение; 

• Да се събере информация за броя на велосипедистите на ден, в пиков час, в почивни дни и т.н., което в 
противен случай ще е трудна, скъпа и трудоемка задача. По този начин броячите осигуряват основата 
на наблюдението на използването на велосипеди; 

• И също да окуражи карането на велосипед и да служи като обществен инструмент например за 
даването на награда на 5000-дния велосипедист, който минава в даден ден или милионния в годината. 
 

Броячите на велосипедисти са подходящи за „напредващите” градове и градовете-шампиони, които имат 
среден или висок дял на използване на велосипед (вероятно поне 10 %) и имат велосипедни пътища. Ниската 
бройка, която биха показали в градове без установена велосипедна култура, няма да изиграе положителна роля. Не 
е разумно поставянето на велобарометър, преди да е относително сигурно, че ще се получи брой велосипедисти, 
които ще изненадат и/или впечатлят широката общественост. В противен случай хората ще зададат въпроси за 
направените разходи. 

Въпреки това ако градът още няма значителен брой велосипедисти, който да бъде показан на екран, той 
може да обмисли закупуването на един или няколко брояча без механизъм за показване, за да започне събирането 
на данни по дадени маршрути. Събраната информация ще предложи ценни изходни данни за сравнения преди-и-
след и да наблюдава развитието, след като градът започне да изпълнява велосипедна инфраструктура и програми за 
популяризиране. Информацията, събрана от добре разположени броячи на велосипедисти, може да служи като 
мощен инструмент, когато велосипедните пътувания започнат да се увеличават. 

Броячът на велосипедисти не е мярка, която да се приложи самостоятелно. Тя трябва да се изпълни, заедно 
с набор от други мерки за увеличаване на дела на велосипедните пътувания в града. 

 

Броячите на велосипедисти се отнасят до две целеви групи: 
Широката общественост: за населението като цяло броячите показват колко много велосипедисти пътуват 

по улиците на техния град ежедневно. Това служи едновременно за развитието на определено чувство на гордост от 
броя на велосипедистите в града и също да предложи храна за размисъл (Как щеше да изглежда града, ако всички 
тези пътувания бяха с автомобил?). Не-велосипедистите могат да бъдат насърчени да се „присъединят към клуба”. 

Настоящите велосипедисти: велосипедисти биват отчетени и им се отправя посланието „всеки един има 
значение”. По-рядко каращите могат да бъдат окуражени с раздаването на награди, обвързани с велобарометъра 
(както е примера с 5`000-ния за деня или милионния за годината) (отново препратка към транстеоретичния модел). 

 
Фактори за успех и бариери 
Изборът на местоположение е ключов фактор. 

Броячът има нужда да бъде добре видим и разположен на 
място, където редовно преминават много велосипедисти.  

Цената може да е бариера за поставянето на 
велобарометър в някои градове. Ако случаят е такъв, 
спонсорството може да е вариант. Място за името или 
логото върху екрана на брояча, заедно с връзката с 
устойчивия транспорт, е ценна стока, която може да бъде 
предложена в замяна на финансова подкрепа. 

 
Допълнителна информация: 
Консорциум PRESTO „Factsheet on bicycle 

barometers” 
 
88 Взето от „Factsheet on bicycle barometers” на 

консорциум PRESTO и редактирано   

 
Фигура 22: Брояч на велосипедисти в Копенхаген (Дания) 
Източник:  Посолството на Дания (в Германия) 
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

„Велосипедният барометър е преди всичко 
маркетингова стратегия, насочена към популяризирането 
на велосипеда като ежедневен вид транспорт, който 
идеално пасва на нуждите за мобилност в града”89. 

 

6.2 Програми и действия за 
мотивиране на специфични групи 

 
Ако се мисли в посока фокусиране на кампания в 

целева група (според стила мобилност, демографията 
или друго), то ключът е да се намери подходящото време 
и обстановка, където вашите комуникационни мерки е 
най-вероятно да бъдат забелязани (напр. на работа или 
на път за работа) и да се формулират послания, насочени 
към нуждите и нагласите на целевата група. 

 

6.2.1 Програми за училища и детски 
градини 

 
Велосипедните програми за училища са за 

директна работа с учениците, родителите и училищния 
персонал, която да им помогне в популяризирането на 
карането на велосипед до училище90. Целта е да се 
направи карането на велосипед безопасен, забавен и 
обикновен вид транспорт за децата и останалите от 
училищното общество. Това включва обучение за 
безопасно каране на велосипед, включване на карането 

на велосипед в учебната програма, осъществяване на велосипедни дейности и събития, подходящо адаптиране на 
инфраструктурата в и около училищата и разработването на училищен план за мобилност. 

Родителите имат нужда от известна степен на спокойствие, преди да позволят на техните деца да излизат 
сами с велосипедите си и децата имат нужда да знаят, че карането на велосипед е вариант за тях. Децата трябва да 
възприемат придвижването с велосипед като реален (и забавен!) вид транспорт. Целта е също родителите да считат, 
че то е безопасен и здравословен избор за техните деца. Училищната администрация изразява подкрепата си за 
избора им чрез инфраструктурни и други велосипедни мерки. 

Как да се стартира кампания „На училище с велосипед”? В примерните практики са показани два различни 
подхода. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
89 Rinner 2006, проучване на Eltis  
90  Взето от консорциум PRESTO „Factsheet on targeted cycling campaigns – schools” и редактирано  

 
Фигура 23: Брояч на велосипедисти в Болцано (Италия) 
Източник:  Deffner 2011 
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Примерна практика: Велосипедно училище в Литва 
Шяуляй, Литва традиционно се нарича Велосипедният град, защото там е разположен най-големия завод сред 

Балтийските държави, Балтик Вайрас. Въпреки това много деца в Шяуляй имат трудности с достъпа до велосипеди и 
трябва да се научат да карат сами. Проучвания в Шяуляй също показват, че хората не вярват, че карането на 
велосипед може да е готин или популярен вид транспорт. Като част от балтийския велосипеден проект 
„Велосипедите правят градските райони привлекателни и устойчиви”, Шяуляй е имал възможност да започне 
иновативна и положителна програма за деца „На училище с велосипед”. Целта на проекта е била да се предостави 
възможност за каране на велосипед на деца, които нямат велосипед вкъщи и да въвлекат по-голям брой деца в 
спортуването. 

Шяуляй се е фокусирал върху две сфери на популяризирането на велосипедите сред децата. В неговата 
първа дейност градът е стартирал „велосипедно училище“ с достъп до безплатни велосипеди за деца, които да се 
упражняват по време на летен лагер или в свободното си време. Велосипедният летен лагер е бил безплатен и е 
покрил подробна информация за карането на велосипед, безопасността, начина на живот и маршрути до училище по 
забавен начин. На лагера са се провели няколко спортни събития, включително състезания и екскурзии за деца. Във 
втората част на кампанията градът е целял да се популяризира и насърчи карането на велосипед като 
природосъобразен вид транспорт и като част от здравословния начин на живот. Градът организирал състезание за 
рисунки и есета сред седем начални училища, за да популяризира и съгради положителна нагласа към карането на 
велосипед. 

“Велосипедното училище” се е състояло в парк в южната част на града. Били са закупени 30 нови велосипеда 
и е организиран двуседмичен летен велосипеден лагер. Летния велосипеден лагер на Шяуляй е постигнал успех 
като са участвали 60 деца (на възраст от 7-17 години). В кампанията за популяризиране учениците са създали 230 
рисунки и 50 есета на тема „Аз и моят щастлив велосипед”. Най-добрите рисунки и есета от всяко училище са били 
включени в плакат, популяризиращ правилата за пътната безопасност. Плакатите са били изложени в началните 
училища и в изложба, организирана от градския музей на велосипеда91.  

 

 
Примерна практика: „Красавицата и велосипедът”: велосипеден проект за девойки (град Ексетър, 

Великобритания) 
Целта на проекта „Красавицата и велосипедът” е да предостави серия от престижни (и забавни) сесии за мо-

мичетата от средните училища, за да им помогне да преодолеят негативния образ за карането на велосипед, който 
те имат, и да ги вдъхнови и подкрепи да започнат да карат велосипед до училище. Концепцията на проекта е дошла 
като пряк отговор на ситуацията, че момчетата са далеч по-голямата част от каращите велосипед до училище от 
момичетата. 

Това е само една от цял набор дейности, които се осъществяват като част от проекта на Sustrans „Bike - It” в 
Ексетър, Великобритания. Той дава положителни послания за ползите за здравето и физическото състояние на 
карането на велосипед за момичетата от 7-9 годишна възраст като им предлага сесии по време на училищните 
часове със съвети за здравето и красотата и практически решения как да изглеждат и да се чувстват добре, когато 
пристигат на велосипед. Всяка сесия се състои от две професионално ръководени работни ателиета, както и от 
социално и здравно образование или уроци с напътствия по следните теми: 

• Как да изглеждаме добре (ръководено от представител на център за красота или друг партньор); 

• Как да се чувстваме добре (ръководено от координатора на „Bike – It” или друга жена – модел за 
подражание). 
 

Освен това „Bike-It” поставя акцента, че е „престижно”. Присъстващите момичета трябва да получат „билет” 
от учителя, който популяризира събитието, и местата за сесиите са ограничени. Доказало се е, че е много полезно 
във всяка сесия да присъстват няколко момичета, които вече ходят с велосипед до училище, и така те също играят 
ролята на равни с тях модели за подражание. Включването на търговец на козметика и грижа за кожата е преди 
всичко „кукичка”, за да спечелят интереса на момичетата. Това им дава специално отношение и положителен, 
забавен и различен опит. В Ексетър центърът за красота се е съгласил да подкрепи събитията на „Красавицата и 
велосипедът”, чрез своята програма за работа с обществеността. 

Проектът също е предоставил съоръжения и оборудване, за да се създадат специални съблекални и места за 
съхранение, които да се използват от момичетата, които карат велосипед до училище. „Красавицата и велоси-
педът” е бил награден с 12500 евро от Наградата за велосипедна концепция на Шимано през 2007 г. Като резултат е 
имало средства за подаръчни чанти и за подобрения на специалните места за преобличане (в училищните сгради). 
Подобренията могат да бъдат например сешоари, големи огледала и гардеробчета за съхранение на книги, 
велосипедни каски, облекло и т.н.92 

 
91 Moore Levene (2011): Cycling School in Lithuania (проучване на Eltis) 
92 Van Uytven, Annemie (2008): Beauty and the Bike: cycling project for adolescent girls (City of Exeter, UK) (проучване на Eltis)  
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

Примерна практика: Управление на 
мобилността в детските градини за 
популяризиране на използването на велосипед 
(Австрия) 

Както много други страни, в Австрия има 
драматичен спад във физическата активност сред 
децата. Това е съчетано с факта, че много деца се 
докарват до детската градина с автомобил. 

Възрастта в детската градина е идеалната 
възраст да се увеличи детския ентусиазъм за 
карането на велосипед и ходенето пеш и да се 
повлияе върху тяхното бъдещо поведение на 
мобилност. Децата, които имат положително 
отношение към тези средства за пътуване, са 
склонни „да обучат” родители си да използват 
велосипед по-често, тъй като те са засегнати по 
емоционален начин. 

По време на проекта „ LIFECYCLE” е 
стартирана програма за детските градини, която се 
състои от: 

• Велосипедни уроци: всяка група 
получава специални велосипеди (без 
педали, без помощни колела), за да 
помогне на децата да се научат да 
карат. 

• Разказване на истории: на децата също 
се разказват велосипедни истории, 
придружени със специално разработена 
книжка с илюстрации. 

• Сертификати за постижение за тези 
деца, които са се научили да карат – „Аз 
мога да карам велосипед” 

• Мотивиращи дейности за родителите да 
намалят пътуванията с автомобил до 
детските градини. 
 

В австрийския град Грац 46 обществени 
детски градини (включващи 115 детски групи) са 
реализирали програмата. През следващата година са 
участвали също и частни детски градини като общо 
са участвали 133 детски градини, включвайки общо 
около 8700 деца. Главната цел на тази програма за 
детските градини е била: 

• Да мотивира децата да се научат да 
карат велосипед; 

• Да обучи персонала на детските градини 

как да се изпълни проекта; 

• Осигуряване на емоционален контекст и 
материали; 

• Превръщане на средата около детската 
градина в зона с по-малко автомобили; 

• Да се намали броят на родителите, 
докарващи децата си до детската 
градина с автомобил. 

 

В края на програмата се е състояло творческо 
състезание сред всички участващи групи от детските 
градини. Те трябвало да направят скулптура за 
карането на велосипед, като най-добрите скулптури 
са получили награди. 

През първата година проектът е обхванал 115 
групи от детските градини и приблизително 1500 
деца са се научили да карат велосипед (53%), докато 
останалите вече са можели да карат велосипед. През 
следващата година, когато са се включили и частните 
детски градини, повече от 8700 деца са участвали и 
отново повече от 50% от тях са се научили да карат 
велосипед. 

Проучване сред родителите, чиито деца са 
участвали в програмата, показало, че: 

• Карането на велосипед сред родителите 
е нараснало със 71%, което показва как 
децата са повлияли на поведението на 
техните родители. 

• „Статусът” на придвижването с 
велосипед се е подобрил значително по 
отношение на показатели като 
„забавно”, „удобство”, „скорост” и 
„здраве”. 

• 62% от родителите посочват, че са 
споделили за програмата с техни 
приятели и семейства (ефект на 
разпространяване). 
 

След този първоначален успех, програмата ще 
бъде предложена на детските градини като редовно 
годишно събитие. Тази програма е лесна да се 
приложи и има много добро съотношение цена-полза. 
Подходът да се комбинира емоционалния елемент 
(разказването на истории) и тренирането на умения 
(напр. пазенето на равновесие) се е доказал като 
успешен. Методът може лесно да се прехвърли за 
нуждите на други градове93. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
93 Braun (2010): Mobility Management at Kindergartens to promote cycling in Graz (Austria) (проучване на Eltis)   
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6.2.2  Кампании за ходене на работа с велосипед  
 
Стимулирането на местните компании и организации да направят своите работни места по-благоприятни за 

велосипедистите и същевременно насърчаването на служителите да ходят с велосипед на работа могат значително 
да повишат дела на велосипедистите в града и също да намалят ежедневните пътувания с автомобил94. В 
допълнение схемите „На работа с велосипед” могат да бъдат интегрирани в управлението на мобилността на 
компаниите. Добре е такива мерки да бъдат придружени с мерки за комуникация. 

Не само компаниите имат ролята да насърчат служителите си да ходят с велосипед на работа. Местните 
власти могат да инициират специално насочени кампании на по-общо ниво, които да посочат ползите за работниците 
и компаниите, например по-здави и в по-добра форма служители, ниски разходи за служебни пътувания (ако се 
използва велосипед за служебни пътувания), ниски цени за паркирането, намаляване на времето, загубено в 
задръстванията95 и активни служители в добро настроение. 

 
Примерна практика: „Ние ходим на работа с велосипед” (Дания) 
Целта на кампанията „Ние ходим на работа с велосипед” е да привлече повече хора да карат велосипед. 

Карането на велосипед е здравословен вид транспорт – както за велосипедиста, така и за околната среда. С 
участието си в кампанията, ти подобряваш своето здраве и следователно здравето на цялото население като цяло – а 
също намаляваш и замърсяването на околната среда. 

В най-голямата датска кампания за здраве „Ние ходим на работа с велосипед” колегите се събират, за да 
сформират отбор, който да се състезава с други отбори от цялата страна. Колкото повече дни се кара велосипед – 
толкова е по-голям шансът да се победи. Всеки отбор има свой капитан, който е отговорен за предоставянето на 
информация и разпространяването на материалите от кампанията сред отбора си. Капитанът на отбора е този, който 
записва онлайн дните, в които са карали велосипед. Максимумът е 16 колеги в един отбор. На участниците е 
позволено да използват други видове транспорт за част от пътя или в едната посока, което е идеален вариант за 
новите велосипедисти.  

Кампанията е координирана от датски велосипедни организации, заедно с две големи фирми. През 2007 г. 
кампанията се е фокусирала върху „Отборът с най-добър дух”. 

Кампанията се състои всяка година през 4 седмици от месец май. На участниците се предлагат помощни 
материали като уебсайт, календар, инструмент за регистрация и статии, илюстрации, основна информация, лога, 
снимки, бюлетини и т.н. Разбира се забавната страна не е забравена. Кампанията предлага мелодии за позвъняване 
за мобилни телефони, пощенски картички и CO2-калкулатор. 

Всеки участник заплаща 5 евро, за да участва в кампанията. Фирмата плаща по-голямата част от таксата за 
участие на служителите. През 2007 г. фирмите са поели 67% от таксата. Има местно спонсорирани награди за 
спечелилите фирми. През 2007 г. първата награда била пътуване до Канада, а също и велосипеди, каски, слънчеви 
очила и т.н. 

През 2007 г. на кампанията е направена оценка. Резултатът показал, че 52% от участниците са били 
мотивирани от правенето на ежедневни упражнения. Основната целева група на кампанията са жени на възраст 36-
55 години. Повечето от участниците са редовни велосипедисти. Въпреки това миналата година 8000 души са 
започнали да карат велосипед отново заради кампанията – и те са продължили и след нея96.  

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

94 Взето от Urbanczyk (2010) и редактирано 
95 Dekoster, Schollaert (1999) 
96 Adams Rasmussen (2008): We Are Biking To Work (Denmark) (проучване на Eltis)  
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Част ІV: Комуникация за промяна на поведението 
 

Примерна практика: На работа с велосипед в Унгария 
Унгарската кампания за ходене на работа с велосипед “Bringázz a munkába!” е популяризирала карането на 

велосипед като вид транспорт с въвличането на компании и отделни служители в приятелско състезание, за да се 
види кой ще отчете най-много пропътувани километри с велосипед за 4-5 седмици ходене на работа. Започнала през 
2007 г. като пилотен проект в Будапеща, днес тя покрива цяла Унгария и се провежда два пъти годишно, през 
пролетта и отново през есента. Координирана от министерството на околната среда в партньорство с Клуба на 
велосипедистите в Унгария, тя става все популярна с всяко издание. През последните години около 10`000 души са 
участвали във всяка кампания. 

“Bringázz a munkába!” работи с онлайн платформа (www.kamba.hu), където участниците се регистрират и 
дават детайли като име и адрес на тяхната компания или училище, броят на служителите (или учениците) и разсто-
янието, което ежедневно изминават с велосипед. Те също въвеждат индивидуални данни относно разстоянието им 
до работа/училище и тяхното тегло (което е важно за автоматичното изчисляване на спестените въглеродни 
емисии). 

Всеки ден, в който участникът ходи с велосипед на работа, той или тя трябва да влезе в уебсайта и да запише 
това в своя „транспортен дневник”. Системата записва тези данни и поддържа актуален списък на спестените 
въглеродни емисии, спестените разходи от гориво и пропътуваните километри заедно и индивидуално от участника 
и неговите колеги или съученици.  

Уебсайтът поддържа актуално класиране на всички отбори от компании и училища, участващи в 
състезанието, съобразно големината на компанията. Системата използва други входни данни, за да сравни 
компаниите по отношение на техния дял на служителите, идващи на работа с велосипед. 

В последните издания на състезанието участниците също са можели да събират специални точки за 
завеждането на техните деца до училище с велосипед или за носене на рокля или костюм, докато карат велосипед. 
Фирмените отбори също са били насърчени да организират съревнования между участващите фирми в същата 
индустрия или сектор. 

С помощта на фирми-спонсори са дадени няколко награди на победителите в няколко категории. И на всички 
участници е бил издаден сертификат за участие и малък подарък. 

За да създадат интерес и ентусиазъм, организаторите са провеждат съпътстващи събития, включително 
откриващо събитие и закуски за велосипедисти, при които доброволци подават сладкиши и бутилирана вода на 
отиващите на работа с велосипед. Всяко състезание също завършва със закриващо парти със забавна програма, 
предоставена от приятелски настроени към велосипедистите музиканти и актьори97.  

 
 

6.2.3  Кампании за безопасно каране на велосипед 
 

Кампаниите за безопасно каране на велосипед имат за цел да подобрят физическата безопасност на велоси-
педистите – и на тези около тях, и да предотвратят произшествия с велосипедисти98. За фокус на кампания може да 
бъде определена група ползватели (например възрастни велосипедисти – виж част III Услуги за велосипедисти, глава 
6.2) или определено поведение (да се използват велосипедни светлини). Кампаниите за безопасно каране на 
велосипед могат да са съпътствани с краткосрочни или продължителни действия. Те могат да имат разнообразна 
форма и да адресират теми като: 

• Способността на велосипедистите да карат велосипед безопасно; 

• Видимостта на велосипедистите за другите участници в движението; 

• Техническата изправност на самия велосипед; 

• Безопасност на средата около велосипедистите. 
 

Кампаниите за безопасно каране на велосипед включват насърчаване и подкрепа на безопасното поведение 
върху велосипеда. Най-често тези кампании се фокусират на маршрутите на децата до училище, на видимостта или 
на техническата изправност на самите велосипеди. Кампаниите могат да предоставят информация, образование и 
въвеждане в сила на регулации или, най-добре, комбинация от горните три. 

 
 
 
 
 
 

97 Spencer (2011): A long-lasting Bike-to-Work campaign in Hungary. (проучване на Eltis) 
98 Взето от консорциум PRESTO Factsheet on safe cycling campaigns  
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Кампанията „Градове, пригодени към велосипедистите” (‘Cities Fit for Cycling’) на вестник Таймс  
Лондонския вестник Таймс стартира кампания за безопасно каране на велосипед в ранния февруари 2012 г. 

със статия на първа страница, заклеймяваща опасните условия на британските пътища, и с ясното заглавие „Спасете 
нашите велосипедисти”. 

В обяснението на заглавието на кампанията, редакторът на вестника Джеймс Хардинг пише: „Все още случаят 
е такъв, че велосипедистите трябва да се пригодят към градовете, а градовете не са пригодени към велосипе-
дистите.” 

Кампанията „Градове, пригодени към велосипедистите” включва преглед на градското каране на велосипед – 
политическо развитие, инициативи на правителството и общината, истории на читатели, пътни произшествия и т.н. – 
които са включени в новите страници на вестника и уебсайт. Кампанията също включва „манифест за безопасно 
каране на велосипед” от 8 точки, адресиран към обществените власти и други заинтересовани страни; уеб 
приложение, което подканва читателите да повдигнат темата пред своите депутати, и онлайн регистрационна 
форма, където хората могат да обявят своята лична подкрепа. 

Тъй като това е кампания на вестник, неговата аудитория по подразбиране е широката, четяща публика. 
Въпреки това посланията на кампанията са насочени до няколко по-специфични целеви групи: на първо място това 
са избраните длъжностни лица. Всяка точка от манифеста призовава политическите лидери да предприемат 
действия, било то занижаването на ограниченията на скоростта в жилищни райони; регулиране на тежкотоварния 
трафик; инвестиции в безопасна пътна инфраструктура или изготвянето на национален одит на пътните 
произшествия с велосипедисти. Тези призиви са насочени не само към народните представители, но и към местните 
власти с компетентност по пътно-транспортните въпроси. 

Кампанията също носи послания към шофьорите, повишавайки осведомеността за това как те могат да 
променят своето поведение така, че автомобилите и велосипедистите да споделят пътя безопасно. Специално 
внимание е обърнато на шофьорите на камиони и други тежкотоварни превозни средства, посочващи 
непропорционалния дял на наранявания и смърт на велосипедисти при ПТП, които включват камиони. 

Кампанията е спечелила похвали от велосипедни организации от цяла Великобритания и чужбина за призна-
ването, че безопасността при карането на велосипед не може да бъде постигната единствено от велосипедистите. 
Въпреки че уменията за безопасно каране на велосипед и използването на каска са споменати, повечето послания са 
насочени към обществените власти да създадат по-безопасна среда за каране на велосипед. 

Според един от коментарите, настоящите условия в Лондон са такива, че „една мъничка грешка като велоси-
педист може да ти струва живота, защото на велосипедистите е дадено толкова малко пространство”. 

Въпреки като цяло благоприятните мнения на защитниците на карането на велосипед, кампанията е била кри-
тикувана за създаването на усещането, че карането на велосипед е опасна дейност, която хората трябва да избягват. 
В иначе хвалебствена статия, блогърът на вестник Гардиън, Джеймс Рандерсън, написа: „Налице е голяма дискусия 
за опасностите и случките с произшествия, но няма достатъчно за радостта да се придвижваш на две гуми”. 

Въпреки всичко кампанията на вестник Таймс е съвсем добра за случая с градското каране на велосипед във 
Великобритания. Групите, които оказват натиск, могат да играят ключова роля в подобряването на велосипедните 
условия, но въпреки това силата на влияние не може да се сравни с тази на масовите медии като Таймс, с тяхната 
широка публика, доверие и влияние сред политиците. 

Въпреки че кампанията е била на малко повече от месец, когато е била писана тази статия, кампанията е пос-
тигнала невероятно въздействие. Резултатите са: 

• 30`000 читатели са се регистрирали и подкрепили кампанията; 

• 1`700 писма са изпратени до народните представители; 

• Публични обещания за подкрепа от няколко видни спортисти и политици, включително британския 
премиер Дейвид Камерън, кметът на Лондон Борис Джонсън, както и други водещи кандидати от 
изборите за столичен кмет през 2012 г. 

• 77 народни представители, присъствали на февруарския дебат в Парламента по въпроса с кампанията 
(включително 35 консерватори, 29 лейбъристи и 13 либералдемократи); 

• Писмо, призоваващо за изпълнението на точките от манифеста на Таймс, изпратено до всички 
общински съвети във Великобритания от Норман Бейкър, Министър на транспорта, и Майк Пенинг, 
Министър на пътната безопасност. 

За защитниците на карането на велосипед, дали служители в публичната администрация или членове на 
граждански организации, основният урок от кампанията „Градове, пригодени за велосипедистите” е, че подкрепата 
на масовите медии може да бъде изключително полезна. Дълг на защитниците е да съберат контактите на 
репортерите, редакторите и други от медията, за да впрегнат тази сила99.  

 
 

99 Spencer (2012): Cities fit for cyclists. Проучване   
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Примерна практика: Питърбъроу (Великобритания) – „Бъди ярък, използвай светлини”  
Общинският съвет на град Питърбъроу (чрез тяхната програма Travelchoice), заедно с полицията на 

Кеймбридшър, са провели кампания, целяща да се намали броят на хората, които карат велосипед без светлини в 
Питърбъроу. Общината искала да насърчи хората да използват велосипед и през зимата, но като бъде сигурна, че те 
са видими за всички участници в движението. Кампанията целяла да подчертае, че не е приемливо да се кара 
велосипед в тъмните часове без светлини, без да обезкуражава хората да използват велосипедите си. Кампанията 
на Питърбъроу се провела в две седмици в началото на ноември. Над 40 велосипедиста са били глобени, но голям 
брой местни велосипедни магазини са участвали в кампанията като са предлагали големи намаления на 
велосипедни светлини. Грубо около 15 % повече светлини са били продадени от обикновено по време на кампанията 
и полицията подала информация, че се е увеличил броят на велосипедистите, използващи светлини. Кампанията 
също е получила значително положително медийно отразяване и цялостното впечатление – и велосипедисти, и 
невелосипедисти – е била силно подкрепящо. 

Питърбъроу е „начинаеш” град с дял на велосипедните пътувания от приблизително 2%.100 
 
 

6.3 Други велосипедни дейности и мерки за популяризиране 
 
Освен кампаниите да се направят широкообхватни и емоционални и да се насочат към определени целеви 

групи, има и различни други мерки за популяризиране на карането на велосипед. Следващите примери описват 
вътрешните и външните комуникационни мерки, които да се изпълнят от велосипедния координатор, различни 
видове даващи тласък мерки като стимулиращи програми на национално или местно ниво. 

 

6.3.1  Местен велосипеден координатор или говорител 
 

Едно средство за популяризиране е да се създаде велосипеден отдел или координатор101. Това осигурява лице 
за контакт както за гражданите, така и за служителите на администрацията и други институции. Негова задача е да 
координира всички дейности, свързани с карането на велосипед. Дали велосипедния координатор ще има успех с 
въвеждането на мерките силно зависи от подкрепата на политическо ниво и вграждането в администрацията 
(отговорности и права на координатора/отдела).102 Задачата на велосипедния координатор е да стане „ненужен” 
(т.е. нещата да се случват „правилно” по подразбиране, без него), както веднъж велосипедният координатор на 
Цюрих, Франс де Баан, е казал в едно експертно интервю. Тази задача обикновено отнема няколко години или 
десетилетия. Така че главните задачи на велосипедния координатор обхващат: 

• Създаване на един единствен контакт по вело-въпроси за гражданите; 

• Основаване на място за координация в общината по всички велосипедни въпроси; 

• Планиране/наблюдаване на велосипедни стратегии, инфраструктура, планове на маршрути, 
сигнализация, събития и т.н.; 

• Сътрудничество с други заинтересовани  страни (например полиция, операторите на обществения 
транспорт и т.н.); 

• Подпомагане на връзките с обществеността (с подкрепата на ПР отдела в администрацията), 
организиране на редовно присъствие в публичното пространство; 

• Извоюване на финансови ресурси за инфраструктура, популяризиране и обучение. 
 

Велосипеден координатор може да бъде посочен на местно, регионално или национално ниво. Такава позиция 
се открива в много европейски градове, включително „начинаещи“, „напреднали“ и градове-шампиони (например 
Вроцлав или Гдиня (Полша), в Хелзинки (Финландия) или Оденсе (Дания)). В Германия в момента около 80 града 
имат велосипеден координатор или отдел (в зависимост от големината на града). 

Разбира се, в градове с ниско ниво на използване на велосипед, назначаването на велосипеден координатор, 
който да комбинира и да има поглед над всички дейности, е първата стъпка за навлизане във велосипедната 
култура. Друга стъпка може да бъде тази задача да се изнесе чрез заповед под ръководството на външен  кон-
султат. Един пример за град, в който това е била първата стъпка за 5-годишен период, е град Санкт Гален в 
Швейцария (с население около 70`000 души) 

 
 
 

100 Консорциум PRESTO Factsheet on Safe Cycling Campaigns 
101 Urbanczyk (2010) 
102  Ministère des Transports (2008)  
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Всеки град, стремящ се към увеличаване нивата на използване на велосипед, има полза от назначаването на 
велосипеден координатор, който, по възможност, да е ангажиран на пълен работен ден. В най-добрия случай този 
човек има опит във велосипедното планиране, а също и в карането на велосипед. Местния велосипеден координатор 
трябва да бъде сигурен, че интересите на велосипедистите и всички аспекти на карането на велосипед са видими и 
взети предвид на всички нива на местното самоуправление във всички отдели, които са свързани с карането на 
велосипед (например отделите по планиране, околна среда или транспорт). 

Без велосипеден координатор не може да се говори за истинска велосипедна политика. Разгръщането на 
неговата дейност е ярък публичен сигнал за тръгването в посока на благоприятен за велосипедистите град. 

 
Допълнителна информация: 
GIZ (2011) - Planning for Cycling in Germany.  
Cycling Coordinators and Offices. 
 
 

6.3.2  Нови медии за маркетинг 
 
Освен традиционните канали за маркетинг, интернет базираните мерки за маркетинг за популяризиране на 

карането на велосипед придобиват увеличаваща се важност през последните години. Много настоящи велосипедни 
кампании включват уеб-базирани услуги и информация, заедно с маркетингови мерки. Наборът услуги варира от 
обикновено предоставяне на интернет страница с информация за велосипедистите, до присъствие в социалните 
мрежи като Facebook или Myspace, блогове, онлайн видео клипове в Youtube или услуги като онлайн планиране на 
маршрути или CO2 калкулатори. 

Значителният принос на интернет базираните услуги и маркетинг е, че те предоставят интерактивна 
платформа за ползвателите и проектантите (виж въведението на ръководството: обратната връзка като фактор за 
успешна комуникация на културата на мобилност). Например община Франкфурт на Майн в Германия е позволила на 
велосипедистите да докладват за замърсена или повредена велосипедна инфраструктура и съоръжения на интернет 
страницата на велосипедния отдел. Дори е възможно да се маркират местата (например надвиснал храст над 
велосипедната алея) директно върху интерактивна карта. Всеки, който регистрира такъв сигнал, получава отговор в 
определено време какво ще бъде предприето за решаването на проблема. 

Интернет базираните услуги също предлагат относително лесен начин ползвателите да достигнат до инфор-
мацията. За хората, които предоставят тази информация, това разбира се означава всички публикувани материали 
да се поддържат актуални, което може да коства много усилия.  

Много настоящи кампании за популяризиране на карането на велосипед използват своите интернет страници, 
за да дадат информация за събития, привличащи вниманието местни проекти и да предоставят местна велосипедна 
информация на едно единствено място. Примерите във Фигура 24 до Фигура 27 показват някои начини за използване 
на интернет като канал за информация и маркетинг за популяризиране на карането на велосипед по емоционален 
начин. 

Особен вид популяризиране на карането на велосипед включва съвременни начини за използването на нетра-
диционни медии за маркетинг. Това се отнася до необичайни носители на маркетинг инструменти. В кампанията 
„Включи ума: изключи двигателя“ популяризирането е извършено чрез разнасяне на обучителни пакети за шофьори, 
с графики на пода, малки транспаранти на колички за пазаруване, картички за „дай предимство“ и иновативни 
външни нововъведения като челата на стълбища (виж Фигура 24). Друг пример е доставянето на бутилки с вода, 
покрити с послания, за преминаващите велосипедисти по велосипедни маршрути в град Орхус, Дания. 

Други примери за кампании 

 
Фигура 24: Маркетинг върху стълбище от кампанията „Включи ума: 
изключи двигателя“, Дортмунд, Германия 
Източник:  fairkehr Agentur GmbH 

Фигура 25: Изглед от уебсайта на BIKEMINDED  
Източник:  www.bikeminded.org 
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Фигура 26: Изглед от „Велосипеден калкулатор“ за CO2-емисии 
Източник:  www.heelnederlandfietst.nl 

 
 
 
Фигура 27: Изглед от кампанията „Radlhauptstadt München“ 
Източник:  www.radlhauptstadt.muenchen.de 

 
 
Популяризирането на карането на велосипед 

като ежедневен вид транспорт трябва да вземе 
предвид, че самото каране на велосипед – 
включително велосипеди и велосипедни аксесоари – 
може да бъде израз на определен начин на живот. 
Велосипедната информация и маркетинг трябва да 
предадат посланието, че карането на велосипед е 
модерно и стилно. Добър пример за това са многото 
уеб страници „cycle chic” , които показват колко 
стилно могат да изглеждат хората върху 
велосипедите. Фигура 28 показва изгледа на първата 
интернет страница „cycle chic “ от Люблин, Полша. 
Същевременно тази концепция е била приета в много 
други градове, например Виена, Мюнхен, Грац и по-
късно в Познан, Гданск, Лодз и Ченстохова (Полша). 

 
 
 
 
 
Допълнителна инфромация: 
FGM-AMOR (Publisher) (2011): How to run a cycling action. LifeCycle Implementation Manual. 
National Cycling Strategy Board (UK) (2004): Marketing Cycling Handbook.  
PRESTO consortium Factsheets on bicycle promotion. 
Urbanczyk, Rafael (2010): PRESTO consortium Cycling Policy Guide. Promotion of Cycling. 
 

 
6.3.3  Мотивация чрез финансови стимули 

 

Все повече и повече страни от ЕС подкрепят закупуването на велосипед с данъчни облекчения и субсидии103. 
През януари 2009 г. Ирландското правителство въведе данъчно облекчение в натура, което подпомага 
работодателите да предоставят велосипеди на служителите си, с които да ходят на работа. Данъчното облекчение 
спестява до 50% от стойността на велосипед, предоставен на служител от работодателя му104. 

 
 
103 Urbanczyk (2010) 
104 Bikes4work (няма година)  

 
Фигура 28: Изглед от интернет страницата „Велосипедирай стилно в 
Люблин“ (Полша) 
Източник:  http://lublincyclechic.blogspot.com/ 

 

 
227 



 

Във Великобритания за популяризирането на по-здравословни пътувания до работа и за намаляване на замър-
сяването, законът за финансите от 1999 г. въвел годишно освобождаване от данък, което позволява работодателите 
да заемат велосипеди на служителите си, без да плащат данък за това. Освобождаването от данък е бил една от 
серия мерки, въведени от правителствения Зелен транспортен план. Работодатели от всякакви размери компании, 
включващи публичния, частния и доброволческия сектор, могат да въведат схема за заемане без данъци за техните 
служители. „Ръководство за въвеждане на схема „на работа с велосипед““ е було публикувано през октомври 2009 
г. от транспортния отдел в Лондон, който обяснява как компаниите да се възползват от това105. 

През 1997 г. Белгийското правителство въвело закон, който позволява работодателите да платят на 
служителите си необлагаеми суми за всеки изминат с велосипед километър. Нововъведението довело до 
увеличаване с повече от 50 % на броят на велосипедистите в компаниите, които са се възползвали от облекчението. 
Подобни схеми са въведени със закон в много европейски страни като Холандия (където работодателите могат да 
предоставят на служителите си освободени от данъци велосипеди). 

В Германия схемата за ходене на работа с велосипед “Mit dem Rad zur Arbeit”, стартирана от компания за 
здравно застраховане, дава награда на всеки велосипедист, който кара велосипед до работа поне 20 дена от 
определен период от време. Наградата е шанс за участие в лотария, в която могат да бъдат спечелени всякакви 
награди (за повече подробности виж примерните случаи по-горе). 

В Париж наскоро бе стартирана програма за отпускане на сума до 25% от стойността при закупуване на 
педелек-велосипед (до максимум 400 евро). Вдъхновени от националния бонус за предаване на автомобил на 
вторични суровини, Манхайм (Германия) субсидира закупуването на всеки нов велосипед с 50 евро. Италианското 
министерство на околната среда отпуска сума между 180 евро и 1`300 евро за всеки нов закупен велосипед, в 
зависимост дали е електровелосипед, педелек или стандартен велосипед106.  

 
Примерна практика: „Карай велосипед и спечели“ дава награда за каране на велосипед в Холандия 
Fietsberaad, центърът за знание по управление на колоезденето в Холандия, е разработил система за награж-

даване Fiets-en-Win (Карай велосипед и спечели) като нов маркетингов инструмент за насърчаване на използването 
на велосипед. Велосипедистите, които използват безплатен покрит охраняем велосипеден паркинг в градовете 
Апелдорн или Айндховен, могат да спечелят награди. Други общини или провинции се насърчават също да въведат 
системата. 

„Fiets-en-Win“ е лесна система за награждаване на велосипедисти. Участниците имат пропуск, който им дава 
достъп до покритите велосипедни паркинги в града, които се сканират при оставяне или взимане на велосипеда. 
При сканирането на този пропуск, ползвателят получава един или повече електронни билети за лотария. В Апелдорн 
този „пропуск“ приема формата на специален ключ-пръстен, а в 
Айндховен персонален градски пропуск имат всички жители на града. За 
да спечелят награда, участниците трябва да се регистрират на интернет 
страницата на кампанията, където те могат да видят колко билети за 
лотарията имат и каква награда могат да спечелят. Община Апелдорн също 
има възможността да използва информацията от сканираните пропуски, за 
да разбере колко са били използвани покритите велосипедни паркинги и 
следователно как те да бъдат подобрени за велосипедистите. 

Първоначалната инвестиция за въвеждането на технологията за 
системата е била голяма, както и процесът е бил времеемък, но разходите 
за опериране на кампанията ще бъдат сравнително ниски. Община с около 
четири покрити велосипедни паркинга изисква инвестиция от 
приблизително 15`000 евро като допълнително има разходи за 
популяризиране и награди. 

Fietsberaad, заедно с Апелдорн и Айндховен, е инвестирал много 
време и финансови ресурси  на правителството за технологията на тази 
система за награждаване. Други власти, общини или провинции вече 
могат да въведат тази система на по-ниска цена от 5`000 евро. За тази 
сума те получават структура на интернет страница, система за регистрация 
за покритите велосипедни паркинги, която също може да бъде използвана 
и като система за контролиран достъп, единен изглед и възприятие (лого, 
стилистика, име) с възможността за местни адаптации и ясно разделяне на 
собствеността и задачите107.  

 
 
105 DFT (2009) 
106 Volschenk (2009) 
107 Canters (2011): “Cycle and Win” rewards cycling in the Netherlands (проучване на Eltis)  

 
Фигура 29: Плакат от кампанията „Fiets en 
win“ в Айндховен (Холандия) 
Източник:  www.cyclingcarma.com 
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7 Оценяване на ефекта от популяризирането 
 
Когато се въвеждат мерки за популяризиране на карането на велосипед, е важно да се оцени ефектът от тези 

мерки. „Оценяването ни позволява да сравним теорията (това, което целим да постигнем) с практиката (реално 
постигнатото). То ни позволява да разберем точно с колко сме се придвижили към първоначалните цели. То също 
помага да се демонстрира голямата стойност на проекта на обществеността“.108 Следователно оценката трябва да 
бъде съществена част от всяка политика за популяризиране на карането на велосипед. 

 

7.1 Ефективност на дейностите за популяризиране 
 
Оценката на въздействието от популяризирането се определя от настъпилите промени, които могат да се съ-

отнесат към определена намеса, като например стартирането на кампания за популяризиране, обучение или 
информационна програма.109 Бързо се забелязва, че може да бъде голямо предизвикателство да се измери 
въздействието на „меки“ намеси като кампании или програми, за да се определи резултатът от инвестицията. 

Много организации дори не наблюдават или оценяват въздействието на индивидуални програми по отношение 
на техния ефект върху поведението при пътуване (например изместване в разпределението на пътуванията по вид 
транспорт), тъй като те са наясно, че промяната на поведението при пътуване е дългосрочен процес и че 
измерванията за оценката могат понякога да бъдат подвеждащи (и процесът е скъп). 

Но има примери за оценки, които са показали, че информационните и мотивационните кампании и 
програмите за повишаване на знанията могат да доведат до промени в нагласата на хората и поведението при 
пътуване в полза на карането на велосипед, ходенето пеш или използването на обществен транспорт. Разбира се 
критерият за успех също зависи от дефинираните цели. 

Има също и набор от организационни, политически, финансови и културни теми, които влияят върху 
определянето на успеха на кампании и програми. Следователно промените трудно могат да бъдат съотнесени към 
една определена дейност за популяризиране. Те по-скоро са част от интегриран пакет от различни намеси 
(включително инфраструктурни), фокусирани върху цялата велосипедна система. На въпроса какво е въздействието 
от други намеси и политически (или други) развития, като например увеличаване на цената на горивата, е трудно 
или дори невъзможно да се отговори.  

 

7.2 Методи за оценка  
 

Оценка на влиянието на определена активност за популяризиране може да бъде извършена по различни 
начини в зависимост от избрания подход.110 Докато програма, която е насочена към специфични, предварително 
определени целеви групи или личности, може сравнително лесно да бъде проследена (например чрез въпросници, 
интервюта и др.), въздействието на кампании, насочени към по-широка публика, е значително по-трудно за 
измерване. Най-общо има количествени и качествени методи за оценка. 

Количествената оценка описва промяната чрез основни характеристики на колоезденето като: 

• Разпределение на пътуванията по видове транспорт; 

• Брой на велосипедистите; 

• Дял на спестените емисиите или километрите, пропътувани с велосипеди. 
 

Въпреки това един сравнителен анализ на данните не винаги предоставя ясна връзка с определено усилие за 
популяризиране. Един от начините за количествената оценка е броенето. Монтирането на броячи на велосипедна 
лента/алея или ръчно броене на велосипедистите може да предостави информация колко хора използват нова 
велосипедна лента/алея. 

Броенето може лесно да бъде използвано също и за изчисляване на успеха на събитие за популяризиране 
(например велосипедно състезание, ден без автомобили). В случай, че по-малко хора посетят събитието или 
използват инфраструктурата, опитайте се да намерите причините и помислете какво можете да промените 
следващия път. Ако имате уебсайт, който е свързан с вашата програма за популяризиране, въведете брояч за броя 
на посещенията на уебсайта, както и за определени страници от уебсайта. Това ви дава много добър общ поглед кои 
теми изглеждат по-интересни от други. Скок в посещенията скоро след старта на програмата е съвсем ясна 
индикация, че популяризирането е отговорно за допълнителните посещения на уебсайта. 

Проучвания, изследващи поведението при пътуване или разпознаваемостта на кампанията и т.н., също 
описват количествени факти. В това число се включват висок брой интервюта със стандартизиран въпросник (лице в 
лице, по телефон, онлайн). 

 
108 National Cycling Strategy Board (2004) 
109; 110 Главата е взета от Urbanczyk (2010) и редактирана  
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Отворени интервюта с насока или дискусии с фокус група са методи 
на качествената оценка. Ако създадете брошура, винаги включете и начин 
за отговор и, ако е възможно, дори и стимул да се отговори (например 
теглене на жребий). По този начин можете да измерите качествения успех 
на вашата брошура111. 

Както и да изглежда вашата компания за популяризиране, плановете 
за оценка трябва да бъдат добре обмислени в самото начало и, доколкото е 
възможно, включени в програмите или кампаниите за популяризиране. Това 
може да означава създаване на стимули за хората да предоставят обратна 
връзка за промяната в техния избор на превозно средство (например чрез 
предлагането на награди за участие в изследването). В зависимост от вида 
дейност за популяризиране, която предприемате, това ще бъде повече или 
по-малко лесно да се направи. 

 
Оценка на популяризирането на карането на велосипед 
Ръководството за изпълнение към проекта „Lifecycle”, финансиран от 

EAHC, съдържа предварително подготвени инструменти за изследване, 
които могат да бъдат използвани за оценка на дейности за популяризиране 
на карането на велосипед. 

 
 
Допълнителна информация: 
FGM-AMOR (Publisher) (2011): How to run a cycling action. LifeCycle Implementation Manual. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

111 National Cycling Strategy Board (2004)  

 
Фигура 30: Заглавна страница на 
Ръководството за изпълнение от проекта 
LifeCycle  
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