Додаток 

до рішення міської ради
від __________ №____
Концепція розвитку велосипедної інфраструктури Луцької міської територіальної громади на 2021-2030 рр.
Концепція розвитку велосипедної інфраструктури створюється з метою: 

- покращення екологічного стану громади, підвищення мобільності її мешканців та, як наслідок, покращення їхнього здоров’я;

- сприяння розвитку велосипедного транспорту як одного з видів екологічного громадського транспорту, зменшення завантаженості інших видів громадського транспорту;

- збільшення кількості об’єктів велосипедної інфраструктури (велосмуги, велодоріжки, велопарковки, марковані велосипедні маршрути, пункти прокату) з врахування потреб категорій населення з різним рівнем мобільності; 

- збільшення кількості осіб, які користуються велосипедом в якості щоденного транспортного засобу та для рекреаційних цілей; 
- створення передумов для збалансованого розвитку різних видів пересування, в тому числі засобів легкого персонального транспорту (електросамокати, гіроскутери, моноколеса та інші); 

- збільшення кількості туристів через створення ширших можливостей використання велосипедів та інших засобів легкого персонального транспорту у громаді.

Для ефективної реалізації Концепції та досягнення запланованих результатів:
- схема велосипедних шляхів та розміщення інших елементів велосипедної інфраструктури має враховуватися та передбачатися під час розробки плану зонування території та детального планування території міста;

- на шляхах, де передбачені велосипедні смуги чи велосипедні доріжки згідно Концепції, обов’язково передбачати велосипедну інфраструктуру перед проведенням реконструкції, капітального ремонту, розширення вулиць на етапі замовлення технічного завдання проектній організації; 

- під час надання дозволів на спорудження нових об’єктів зі значними потоками людей рекомендувати забудовникам створювати елементи велосипедної інфраструктури (велодоріжки, велопарковки, велостоянки тощо); 
- залучати зацікавлену громадськість до детального планування велосипедних смуг, доріжок, маршрутів та інших елементів велосипедної інфраструктури;

- забезпечити розробку короткострокових програм розвитку велосипедної інфраструктури та популяризації велосипедного транспорту для послідовного та поетапного виконання положень Концепції.  

1. ЗАГАЛЬНІ ПОЛОЖЕННЯ
1.1. Обгрунтування доцільності розвитку велосипедної інфраструктури
Покращення екологічного стану громади. Велосипед та інші засоби легкого персонального транспорту (електросамокати, гіроскутери, моноколеса) вважаються найбільш екологічними видами транспорту. Вони не здійснююь шкідливого впливу на навколишнє середовище – викидів, шумів тощо. Доцільність збільшення кількості екологічно чистого транспорту зумовлена необхідністю зменшення забруднення повітря від використання автотранспорту на мешканців, які цьому впливу піддаються. 

Покращення здоров’я мешканців. Поїздки на велосипеді в щоденних справах перетворюються на фізичні вправи, корисні для здоров’я. Крім загального фізичного стану та покращення здоров’я людина, яка часто виконує фізичні вправи, знаходиться в кращому тонусі, більш продуктивно працює. Зменшення загальної кількості днів, під час яких хворіють мешканці громади, дозволяє істотно економити витрати на медичне обслуговування та лікування. В умовах пандемій велосипедний транспорт та інші види легкого персонального транспорту дають кращу можливість людині дотримуватися соціальної дистанції при здійснювати переміщення в межах міста чи громади.
Безпека вулиць і зручність для життя. На вулицях, де належним чином облаштовані велосипедні шляхи, зменшується кількість дорожньо-транспортних пригод. Водії автомобілів стають більш уважними і значно серйозніше сприймають велосипед та інші засоби легкого персонального транспорту як транспортні засоби. При збільшенні частки велосипедистів та користувачів інших засобів легкого персонального транспорту в системі транспорту громади пересування вулицями стає значно комфортнішим, оскільки зменшується кількість заторів та перевантажених транспортом вулиць. 
Сприяння економічному розвитку. Велосипедна інфраструктура вимагає значно менших витрат на своє створення та утримання, ніж автомобільна в розрахунку на одного користувача. Наявність велосипедної інфраструктури в громаді є ознакою комфорту і добробуту, що може стати позитивним сигналом для потенційних інвесторів. Також, наявність розвиненої інфраструктури велосипедного транспорту сприяє створенню додаткових підприємств для її обслуговування, а це нові робочі місця, зайнятість і наповнення бюджету. Зменшення витрат на пальне спрямує фінансові ресурси на інші потреби мешканців. 
Соціальна інтеграція – особиста мобільність. Велосипед та інші засоби легкого персонального транспорту можуть стати вагомим об’єднуючим фактором для громади, оскільки вони є економічно доступними більшості категорій населення. Ці види транспорту роблять мешканців міст більш незалежними від персонального автортранспорту та інших видів громадського транспорту. 
Підвищення туристичної привабливості – одна з вагомих ознак, яка супроводжує розвиток велосипедної інфраструктури. Доведним фактом є те, що дороги, на яких облаштовані велосипедні смуги чи доріжки, є більш привабливими з точки зору благоустрою та організації руху. Наявність велошляхів робить пересування по місту більш комфортними. Велосипед, електросамокат чи інший вид легкого персонального танспорту може бути окремим засобом пересування туристів, що стане можливим лише за наявності відповідної інфраструктури.  
1.2. Загальна характеристика велосипедної інфраструктури 
Велосипедна інфраструктура – це мережа велосипедних маршрутів та засобів, необхідних для зручного та безпечного пересування велосипедистів та користувачів іншого легкого персонального транспорту. 

Засоби легкого персонального транспорту – це самобалансуючі транспортні засоби обладнані електродвигуном до яких, на даний час, відносяться електросамокати, сігвеї, сегвіли, гіроскутери та моноколеса.

Властивості велосипедної мережі: 

- мережа орієнтована на повсякденне пересування мешканців громади в особистих справах, для задоволення рекреаційних потреб та потреб туристів;

- мережа враховує потреби важливих груп користувачів (дітей/підлітків, дорослих, літніх осіб, туристів та мешканців, що віддають перевагу активному відпочинку), а також інтереси інших учасників дорожнього руху (пішоходів, автомобілістів);

- мережа забезпечує безпечні і зручні (якомога пряміші) маршрути;
- мережа має бути інтегрована у діючі та майбутні місцеві, національні та міжнародні велосипедні маршрути. 

Вимоги до мережі велосипедних маршрутів: 

Безпечні – виконані окремо від автомобільного руху або разом з ним при повільному русі транспортних засобів чи виконанні інших засобів безпеки; 

Прямолінійні та неперервні – велосипедисти рухаються найкоротшим шляхом, з мінімумом затримок для якомога швидшого подолання відстаней; 

Зв’язні – поєднані в загальну велосипедну мережу; 

Комфортні – гладкі поверхні, помірні схили, відсутні або знижені бордюри; 

Привабливі – мають проходити через цікаві місця; 

Інклюзивні – передбачають можливість використання мережі особами з інвалідністю на відповідних транспортних засобах.
Основні елементи велосипедної мережі: 

Велосипедна доріжка – частина дороги або вулиці, передбачена спеціально для велосипедистів та користувачів інших видів легкого персонального транспорту. Її використання для велосипедистів є обов’язковим, в той час як автомобілям не дозволено їздити або стояти на ній. 

Велосипедна смуга – це простір дороги, що офіційно призначений для користування велосипедистами та візуально відокремлений від автомобільного потоку. 

Альтернативні варіанти смугам та доріжкам – елементи інфраструктури, які поєднують свої функції з іншими учасниками дорожнього руху – пішоходами чи громадським транспортом (на приклад, спільні велосипедно-пішохідні доріжки, або смуги для спільного використання автобусів, електромобілів та велосипедів). 

Невидима велоінфраструктура – обмежувачі швидкості та інтенсивності руху: стовпчики, які заважють руху автомобілів, звуження вулиць, понижувачі швидкості руху біля шкіл та інших людних місць, припідняті перехрестя, рух по колу з малим радіусом, короткі доріжки через парки.  
Велопарковки та місця паркування іншого легкого персонального транспорту: місця для короткотривалого зберігання велосипедів та електросамокатів – до кількох годин (стоянки біля магазинів, ринків, банків, адміністративних установ тощо); місця для довготривалого зберігання – до одного дня (офісні будівлі, університети); місця для постійного зберігання (гаражі, бокси). 

Додаткові засоби – світлофори, дорожні знаки та розмітка, контра-смуги, винесені вперед стоп-лінії для велосипедистів, означення рекомендованого місця проїзду для велосипедистів. 

Зручності – місця прокату та шерингу (короткострокової оренди) велосипедів та електросамокатів, столики з зарядними пристроями та для відпочинку, місця тест-драйву продажу велосипедів та інших засобів легкого персонального транспорту і запчастин до них, сервіси технічного обслуговування та ремонту, розміщення «велоаптечок» поруч з найбільшими велопарковками, що містять найбільш необхідні для велосипедистів інструменти (ключі, шестигранники, викрутки, насос тощо). 
1.3. Рекомендації щодо параметрів окремих елементів велосипедної інфраструктури
Технічні параметри кожної велосипедної доріжки (ширина, покриття, колір, розмітка) визначаються проектною організацією індивідуально для кожної вулиці, враховуючи місцеві умови та вимоги державних стандартів. 
Існує ряд рекомендацій зі створення елементів велосипедної інфраструктури, які не суперечать чинним стандартам, але при цьому значно підвищують ефективність та безпеку функціонування велоінфраструктури. 

Загальноприйняті засоби: 

- однозначне і зрозуміле для всіх учасників руху упорядкування простору вулиці для велоруху шляхом маркування і знакування, наявність заборони зупинки автотранспорту; 
- на перетинах велодоріжок з проїзною частиною рівень бортових каменів (бордюрів) понизити до нормативного (не вище 2,5 см); 

- першість проїзду для велосипедистів перед авто, що повертають праворуч; 

- забезпечення видимості для вело- і авторуху з обох боків; 

- стоки дощової води; 

- забезпечення вчасного прибирання від снігу/бруду. 

Ширина велосипедної доріжки*:
Таблиця 1. Ширина велодоріжок відповідно до ДБН
	Форма організації велосипедного руху
	Норми ДБН

	
	Мінімальна ширина, м



	
	Нове будвництво
	Реконструкція

	Велосипедна смуга
	1,85
	1,5

	Велосипедна доріжка з одностороннім рухом
	1,85
	1,5

	Велосипедна доріжка з двохстороннім рухом з обох боків вулиці
	2,5
	2,0

	Велосипедна доріжка з двохстороннім рухом з одного боку вулиці
	3,0
	2,5

	Спільна велосипедно-пішохідна доріжка
	3,0
	2,5


   * Державні будівельні норми України: «Вулиці та дороги населених пунктів» (ДБН В.2.3-5:2018) .

Покриття: 

Для виділення велосипедних смуг чи доріжок в місцях перетину зі смугами руху автотранспорту, а також в місцях, де необхідна підвищена безпека слід використовувати, за можливості, різнобарвні світлі покриття. 
На ділянках велодоріжок, де може бути передбачене екстренне гальмування, або на спусках, у зонах гальмування рекомендується виконання матеріалами з більшим коефіцієнтом щеплення (асфальтне покриття, а не бруківка). 
Велосипедні парковки:
Технічні параметри місць для паркування визначаються середніми розмірами велосипеда. Виходячи з розмірів велосипеда визначається розмір одного паркувального місця для велосипеда: довжина – 2,0 м., ширина – 0,6 м., висота – 1,25 м. 

Для ефективного функціонування велопарковок їх слід розміщувати якомога ближче до закладів, до яких вони відносяться, при цьому ніяким чином не пересікаючись з проїжджою частиною для уникнення зіткнень з автотранспортом. При можливості, велопарковки варто встановлювати під накриттям, а також під наглядом (охорона, відеокамери, можливість огляду власником велотранспорту). 
2. РОЗВИТОК ВЕЛОСИПЕДНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ ЛУЦЬКОЇ МІСЬКОЇ ТЕРИТОРІАЛЬНОЇ ГРОМАДИ
2.1. Характеристика Луцької міської територіальної громади в розрізі транспортної інфраструктури

Центральним об’єктом для розвитку велосипедної інфраструктури Луцької міської територіальної громади є місто Луцьк. Сільські населені територіальної громади, а їх зараз налічується 35, є теритією потенціного розширення велоінфраструктури та побудови рекреаційних та туристичних веломаршрутів. Оскільки в сільських населених пунктах велосипед є дуже поширеним транспортним засобом, то основним завданням є збереження високого рівня користування цим видом транспорту та безпека користувачів.
Луцьк – сучасне розвинене місто з розгалуженою системою економічно активних підприємств, адміністративними, науковими, культурними, громадськими інституціями, туристичним потенціалом та розвиненою інфраструктурою. Різноманітність у сферах діяльності, близькість до Європейського Союзу, статус обласного центру спонукають місто до розвитку з впровадженням сучасних, екологічних елементів життєдіяльності. 
Природні умови, в яких знаходиться місто, характеризуються переважно рівнинними територіями та помірно-континентальним кліматом з чітко вираженою сезонністю з розподілом на чотири сезони – весна, літо, осінь, зима. Місто знаходиться в басейні річки Стир. Це впливає на особливості рельєфу, який відображений кількома рівнями висоти. 
Населені пунки громади та інші прилеглі села з’єднані з Луцьком автошляхами різного значення: Міжнародна М-19 (Е-85) Доманове-Ковель-Чернівці-Тереблече, М-19 під’їзд до Луцьк (державного значення); Н-17 Львів-Радехів-Луцьк, Н-22 Устилуг-Луцьк-Рівне, Регіональна Р-14-Луцьк-Ківерці-Маневичі-Любешів-Дольськ, Територіальна – Т-03-03 Луцьк-Радомишль-Демидівка-Дубно (національного значення).
2.2. Перспективи створення велосипедної інфраструктури в місті Луцьку та населених пунктах територіальної громади
Переваги

1. Невеликі розміри та компактність міста, робить його досяжним і зручним для руху велосипедистів та користувачів інших видів легкого персонального транспорту. Середня відстань між мікрорайонами міста лежить у рамках найбільш популярного діапазону використання велосипедного транспорту – 5 км.
2. Рельєф міста рівнинний і це суттєво спрощує можливості для пересування велосипедом, оскільки не вимагає серйозних навантажень для подолання схилів. Рівнинні території більш сприятливі для технічного створення велосипедних доріжок, оскільки вуличні мережі володіють достатнім для цього простором.  
3. Розвинений приватний сектор у місті Луцьку та велика кількість приєднаних навколишніх населених пунктів є позитивною передумовою для розвитку велосипедної інфраструктури. Мешканці приватного сектору та сільське населення частіше володіють велосипедом і частіше ним користуються. Причиною цьому є наявність умов для зберігання та частіша побутова необхідність користуватися велосипедом. 
Недоліки

1. Погодні умови (сніг, дощ, ожеледиця) ускладнюють пересування на велосипеді та інших видах легкого персонального транспорту, особливо у зимовий період. Пересування цими видами транспорту в несприятливих погодних умовах може викликати дискомфорт або може бути небезпечним, а тому вимагає організації додаткових засобів (спеціальний одяг, розчистка шляхів руху від снігу/льоду тощо).   
2. Менталітет мешканців міста, як і країни загалом, поки не сприяє масовому «пересіданню» на велосипеди чи інші види легкого персонального транспорту. Велосипед досі вважається непрестижним засобом пересування. Перевага надається приватному автотранспорту. Проте останнім часом суттєво зростає популярність інших видів легкого персонального транспорту, особливо серед молоді (електросамокати, електровелосипеди), що слугує позитивним змінам менталітету мешканців і по відношенню до велосипедів.
2.3. Схема велосипедних шляхів територіальної громади
Концепція розвитку велосипедної інфраструктури передбачає наявність головних елементів велосипедної інфраструктури – велосипедних доріжок, велосипедних смуг та їх альтернативних варіантів. Інші елементи – парковки, невидима інфраструктура, додаткові засоби тощо мають визначатись більш детальними проектами чи планами.
Схема передбачає наявність чотирьох категорій велосипедних шляхів відповідно до їх цільового призначення. Основну категорію складають так звані магістральні шляхи. Їх призначення – з’єднати околиці міста, віддалені житлові та промислові райони із центром. Ці ж шляхи забезпечують виїзди велосипедистів за межі міста на головні напрямки, чим забезпечують перспективу інтеграції міської велосипедної мережі з регіональною. Друга важлива категорії велосипедних шляхів – об’їзні шляхи, які забезпечують з’єднання різних частин міста (мікрорайонів, промислових зон) в об’їзд центру, або перевантажених магістральних шляхів. Третя категорія, рекреаційні шляхи, дозволяє забезпечити зручне та продуктивне дозвілля учасникам велосипедного руху. Такі шляхи проходять переважно парками, скверами, зеленими територіями міста та сполучають місто з приєднаними населеними пунктами. Четверта категорія – місцеві (внутрішньорайонні) шляхи, що включають в себе внутрішньоквартальні велосипедні доріжки і смуги та передбачають їх вихід на магістральні, об’їздні чи рекреаційні шляхи. До місцевих шляхів включаються також внутрішні велодоріжки на території великих підприємств, навчальних закладів чи відпочинкових зон. 
В загальноміській схемі велосипедних маршрутів виділена окрема частина – центральне велосипедне кільце. Територія виділена в окрему зону, враховуючи складність проведення на ній інфраструктурних змін (вузькі вулиці, історична забудова тощо). Проектування велосипедних шляхів у цій частині міста вимагає індивідуального підходу з акцентуванням на додаткових засобах та невидимій інфраструктурі. 
Таблиця 2. Схема велосипедних шляхів Луцької міської територіальної громади

	Гілка маршруту
	Вулиці та населені пункти громади
	Опис/актуальність

	Магістральні шляхи



	Південно-західна гілка
	Ковельська, Володимирська, Львівська, села Зміїнець, Милуші, Боголюби, Тарасове, Забороль, Великий Омеляник 
	Завдання маршруту – з’єднати мікрорайони вулиць Львівської, Ковельської, Володимирської та прилеглі села з центральною частиною міста. Також маршрути мають забезпечувати виходи на основні заміські маршрути. Перспективи даній гілці додає наявність великого приватного сектору та сільського населення, мешканці якого частіше користуються велосипедом, а також наявність одного з найбільших ВУЗів міста на вулиці Львівській. 

Об’єкти: Луцький національний технічний університет, Автостанція №2, завод «Кромберг і Шуберт», дачні масиви по вулиці Львівській та Володимирській, Луцький ЦПМСД (поліклініка) №3.

Виїзди на: мікрорайон ЛПЗ та Вересневе, села Зміїнець, Милуші, Боголюби, Тарасове, Забороль, Великий Омеляник, Гірка Полонка, Полонка, Баїв, Городище 1.

	Східна гілка
	Пр. Волі (від Волинського національного університету), Дубнівська, Рівненська
	Завдання маршруту – з’єднати східні околиці та мікрорайони міста з центральною частиною. Вихідна точка маршруту – головний корпус Волинського національного університету імені Лесі Українки. Також з’єднує міські маршрути з заміськими. Веломаршрут Рівненською може також мати функцію рекреаційну, оскільки дає прямий вихід на заміські відпочинкові зони – с. Струмівку та с. Гаразджа. 

Об’єкти: Волинський національний університет імені Лесі Українки (головний корпус), Обласна державна адміністрація та обласна рада, податкова адміністрація, автомобільний завод, готель «Лучеськ», завод «Модерн Експо». 

Виїзди на: села Струмівка, Гаразджа, Воротнів, Підгайці, Лище.

	Північна гілка
	Набережна, Ківерцівська, Привокзальна, Перемоги, Соборності, Конякіна, Єршова, Карбишева, села Жидичин, Кульчин, Небіжка, Озерце, Прилуцьке, Дачне
	Північна гілка з’єднує найбільш густозаселені  райони міста, а також віддалені території північної промислової зони та прилеглі села з центральною частиною міста. Магістральний шлях вулицями Набережна та Ківерцівська дає можливість  швидко та, минаючи складні завантажені перехрестя, потрапити з віддаленого 40-го кварталу до центру. Також гілка забезпечує вихід на заміський маршрут в північному напрямку і в перспективі може сполучати місто з аеропортом (зараз військовий аеродром). Важливим аспектом є також сполучення промислових зон (авіаремонтний завод, колишній картонно-руберойдовий завод) з іншими частинами міста. За умов активного використання цих територій бізнесом зросте потреба у переміщеннях на велосипеді працівників підприємств цієї зони, або з рекреаційною метою. 

Об’єкти: Автостанція №1, Залізничний вокзал, Адреналін-сіті, Картонно-руберойдовий завод, Торгові центри «Глобус», «Там-Там», «Порт-сіті», Авторинок, військовий аеродром. 

Виїзди на: мірорайон Вишків, села Жидичин, Кульчин, Небіжка, Озерце, Прилуцьке, Дачне



	Об’їзні шляхи



	Південний шлях
	Потебні, Окружна, об’їзна дорога через с.Рованці
	Завдання шляхів – об’єднати веломаршрутом дві великі магістральні гілки – Південно-західну та Східну, а також забезпечити можливість об’їзду завантажених центральних вулиць. Вулиця Потебні також може виконувати функцію рекреаційної, оскільки знаходиться поруч з парком (ботанічним садом) та місцевим природно-ландшафтним заказником. Південна об’їзна гілка дає також можливість руху велосипедистів з мікрорайонів ЛПЗ та Вересневе, а також села Боратин. 



	Центральний шлях
	Глушець
	Об’їзний шлях вулицею Глушець створює альтернативу завантаженому транспортом проспекту Волі. 

Об’єкти: Центральний парк, Центральний ринок, Старе місто, Зоопарк. 



	Північно-східний шлях
	Карпенка-Карого (від Дубнівської до В.Чорновола), Відродження, Молоді, об’їзна дорога (між Дубнівською та Рівненською)
	Завдання цієї гілки – об’єднати велосипедними маршрутами найбільші магістралі – східну та північну. Велосипедні маршрути проходитимуть багатолюдними проспектами Відродження і Молоді, де проживає багато мешканців і знаходиться багато організацій. Крім того, маршрути цієї гілки створюють виходи на основний рекреаційний шлях міста, який знаходиться між північним та східним магістральними гілками.    

Об’єкти: Генеральне консульство республіки Польща у м. Луцьку, КП «Луцькводоканал», автомобільний завод.  



	Рекреаційні шляхи


	Головна доріжка
	Вздовж річки Сапалаївка (від пр. Відродження до вул. Шопена з перспективою розширення до Епіцентру та вул. Набережної)
	Головна рекреаційна доріжка має проходити майже через все місто найпривабливішими його районами – в заплаві річки Стир. Крім рекреаційної функції доріжка може виконувати функцію магістральної, оскільки з’єднує віддалені райони 33-го кварталу з центром міста, при цьому минаючи великі транспортні вулиці. Доріжка виконуватиме свою функцію за умови забезпечення нормального екологічного стану річки та відповідного благоустрою по її протяжності. 

В перспективі цей шлях можна з’єднати з центральною доріжкою через велодоріжки на вул. Чехова, пр. Волі, проїзд Тещин язик та вул. Глушець. 

Об’єкти: Парк 900-річчя Луцька, рекреаційна зона ЖК «Оселя Парк», рекреаційний комплекс «Срібні Лелеки», рекреаційна зона «Сіті Парк», дитяча залізниця, Ботанічний сад.



	Центральна доріжка
	Вздовж річки Стир (Старе місто), Центральний парк, вул. Ярощука
	Центральна доріжка проходить найцікавішими туристичними місцями Луцька. Основний маршрут гілки проходить заплавою річки Стир, даючи зручні виходи до Старого міста та Луцького замку вулицями Драгоманова та Плитниці. Через Центральний парк маршрут переходитиме до архітектурного ансамблю будівель навколо Волинського національного університету, далі – через ряд музеїв до Меморіального комплексу вічної слави. 

В перспективі цей шлях можна з’єднати з головною доріжкою через велодоріжки на вул. Чехова, пр. Волі, проїзд Тещин язик та вул. Глушець. 

Об’єкти:  Луцький замок, головний корпус ВНУ, Музей Волинської ікони, стадіон ВНУ, Музей українського війська та військової техніки, Палац учнівської молоді, Волинський краєзнавчий музей. 



	Ботанічна доріжка
	Заплава річки Стир (від Ботанічного саду на вул. Потебні до вул. Ковельської)
	Ботанічна доріжка поєднує дві функції – рекреаційну та транспортну. Рекреаційну складову забезпечує заплава річки Стир та Ботанічний сад, з якого вона починається. Також, це буде найкоротший і найзручніший шлях поєднати південну гілку з центральною частиною міста. 



	Заміський кільцевий рекреаційний маршрут №1
	Луцьк (вул. Стрілецька, Ківерцівська), села Прилуцьке, Дачне, Озерце, Кульчин, Жидичин, Луцьк (вул. Героїв УПА, Стрілецька)
	Кільцевий маршрут, що проходить через північні населені пункти Луцької міської територіальної громади, повз військовий аеродром з обох його сторін, лісові масиви села Кульчин, поряд з заплавами річки Стир. Маршрут може передбачати зупинки в знакових місцях населених пунктів.

Протяжність маршруту – 27,4 км

	Заміський рекреаційний маршрут №2
	Луцьк (Старе місто, вул. Ковельська), села Зміїнець, Милуші, Княгининок, Сирники, селище Рокині 
	Маршрут простягається через північно-західні населені пункти Луцької міської територіальної громади та закінчується в Музеї-скансен історії сільського господарства Волині. Маршрут може передбачати зупинки в знакових місцях населених пунктів та рекреаційних зонах селища Рокині та села Сирники.

Протяжність маршруту в обидві сторони – 30,4 км



	Заміський кільцевий рекреаційний маршрут №3
	Луцьк (Старе місто, вул. Ковельська), села Тарасове, Боголюби, Богушівка, Забороль, Луцьк (вул. Володимирська, Ковельська, Старе місто)
	Кільцевий маршрут, що проходить через західні населені пункти Луцької міської територіальної громади, повз рекреаційні зони в селах Боголюби та Богушівка. Маршрут може передбачати зупинки в знакових місцях населених пунктів.

Протяжність маршруту – 26 км

	Проектні шляхи



	Проектний№1
	Шлях з’єднує кінець Ковельської та Яровицю (в т.ч. міст через Стир)
	Дорога та міст, який з’єднуватиме вулицю Ковельську та Яровицю, передбачені в Генеральному плані. Найпростіший та найкоротший шлях з’єднати північно-західні райони з центром. Міст через річну Стир – альтернатива вузькому і незручному для велосипедистів та пішоходів мосту по вул. Шевченка.  

 

	Центр


	Центральне велосипедне кільце
	Заплава р. Стир, Центральний парк, Ярощука, Шопена, Перемоги, Яровиця, Набережна
	Кілька важливих велосипедних маршрутів формують своєрідне кільце, яке оточує центральну та історичну частину міста. В цьому контексті актуальним є розробка детального плану облаштування велосипедної інфраструктури в межах даного кільця.




Загальна протяжність велосипедних шляхів за даною схемою складе орієнтовно 160 км.
2.4. Інші елементи велосипедної інфраструктури громади
Пункти прокату велосипедів

Розміщення пунктів прокату велосипедів є найбільш доречним в місцях найбільшої концентрації туристів та осіб, що використовують велосипеди в рекреаційних цілях.

Звичайні пункти прокату велосипедів доцільно створити у кількості 5-6 одиниць з загальною кількістю 50-100 велосипедів та розміщувати їх у місцях прибуття та концентрації туристів (залізничний вокзал, автостанція №1, Театральний майдан, Замкова площа, Центральний парк ім. Лесі Українки, Парк 900-річчя Луцька).

За потреби ці пункти прокату можна поєднувати з пунктами шерингу велосипедів та інших видів легкого персонального транспорту (електросамокати, електровелосипеди, гіроскутери і т. ін.).

Мережа пунктів шерингу велосипедів та інших видів легкого персонального транспорту
Мережа пунктів шерингу (короткотривалої оренди) велосипедів та інших видів легкого персонального транспорту (електросамокати, електровелосипеди, гіроскутери і т. ін.) забезпечить умови для короткотривалого використання цих видів транспорту в якості громадського транспорту чи в рекреаційних цілях для осіб, які не мають можливості їх утримувати (студенти, мешканці багатоквартирних будинків, туристи). Розгалужена мережа пунків шерингу сприятиме тому, що ці транспортні засоби можна буде використовувати беручи в оренду в одному пункті та повертаючи в іншому, що скоротить час оренди та її вартість.

Пункти шерингу та велосипедів доцільно створити у кількості 30-35 одиниць із загальною кількістю велосипедів та інших видів легкого персонального транспорту 300-350 одиниць пропорційно до кількості населення в усіх мікрорайонах міста для максимального охоплення як мешканців міста, так і туристів.
Для обслуговування мережі пунктів прокату (шерингу) велосипедів та інших видів легкого персонального транспорту доцільно залучити на конкурсних умовах одну чи декілька відомих мереж. Оренда транспортних засобів, в тому числі, може здійснюватися через мобільний додаток з безготівковою оплатою. 
Велосипедні парковки короткотривалого використання 
Найпростіший спосіб створення таких велопарковок – встановлення велосипедних стійок для зручного кріплення велосипедів. 
Найдоцільніше такі парковки встановлювати: 

- вздовж вулиць, на яких знаходиться велика кількість закладів соціальної інфраструктури (магазини, кафе, салони тощо); в місті Луцьку основні такі вулиці знаходяться в центрі міста – Лесі Українки, проспект Волі, Винниченка; 
- біля великих торгівельних закладів – супермаркетів, торгівельних центрів, магазинів, ринків населених пунктів громади; 
- у парках та скверах міста; 
- поруч зі спортивними закладами; 

- в місцях, які відвідують туристи. 

Кількість паркувальних місць визначається в залежності від існуючої та перспективної кількості клієнтів-велосипедистів. Місця для короткотривалого зберігання велосипедів доцільно обладнати засобами безпеки – розмістити в полі зору клієнта або під наглядом відеокамер чи охорони.  

Велосипеді парковки довготривалого використання
Такими велопарковками доцільно облаштовувати адміністративні споруди чи промислові території з великою кількість працівників (студентів, учнів), які можуть використовувати велосипед для щоденного пересування від додому до робочого місця (місця навчання). Крім обладнання засобами безпеки такі велопарковки доцільно робити захищеними від несприятливих погодніх умов. 
До категорії установ громади, біля яких доцільно створювати довготривалі місця для паркування, можна віднести: 

- державні установи та органи місцевого самоврядування, комунальні підприємства; 
- бізнес-центри та великі офісні будівлі; 

- навчальні заклади; 
- об’єкти транспортної інфраструктури: залізничний вокзал та автостанції. 

Місця постійного зберігання велосипедів
Наявність ємностей (боксів) для постійного зберігання велосипеда робить доступним цей вид транспорту для мешканців багатоквартирних забудов, які за браком місця чи додаткових споруд (гаражів, підвалів) не мають можливості утримувати велосипед. 

Найдоцільніше створювати такі місця: 

- у багатоквартирних житлових масивах, зокрема у співпраці з ОСББ; 

- біля гуртожитків.  
Дитячий велосипедний парк
Функція такого парку – забезпечення дозвілля для сімей, виховання належного ставлення лучан до розвитку міста та велосипедного транспорту зокрема, а також наочна презентація обставин пересування на велосипеді – правила дорожнього руху, дорожні знаки, взаємоповага між учасниками дорожнього руху. 

Велоскейтпарк 

Велоскейтпарк – важливий засіб рекреації для міст, дружніх до велоактивістів. Найдоцільніше місцезнаходження – центральна частина міста для охоплення більшої кількості зацікавлених велосипедистів міста. Наявність такого парку забезпечуватиме ефективну популяризацію велосипеда серед молоді. 
3. ПЛАН ДІЙ ДО 2030 РОКУ
Відчутних позитивних змін у розвитку транспортної системи громади очікується досягти при збільшенні використання вилосипедного та інших видів легкого персонального транспорту до 10-15 % від загального числа користувачів громадського транспорту в наступні 10 років. Зараз цей показник складає орієнтовно 1-2 %. Для досягнення такого результату потрібно здійснити ряд заходів управлінського, інфраструктурного та інформаційного характеру. 
Менеджмент

1. Інтегрувати схему велосипедних шляхів та маршрутів до загального транспортного планування, планів стратегічного розвитку (Стратегія розвитку громади, Стратегія розвитку громадського транспорту та транспортної інфраструктури Луцької міської територіальної громади до 2025 р., Комплексної системи (схеми) організації дорожнього руху у м. Луцьку, Плани зонування територій, Програми соціально-економічного розвитку громади тощо). 

2. Враховуючи документи перелічені у п. 1 розробити План сталої міської мобільності терміном на 10 років.

2. Призначити координатора з питань розвитку велосипедної інфраструктури Луцької міської територіальної громади (посадова особа органу місцевого самоврядування з повною зайнятістю або радник міського голови). 

3. Забезпечити контроль за виконанням положень Концепції під час розробки проектів будівництва, їх реалізації та після здачі в експлуатацію.
4. Спростити механізм отримання дозволів на встановлення велосипедних парковок. Стимулювати суб’єктів господарювання споруджувати велопарковки біля місць ведення господарської діяльності.
5. Здійснювати постійний моніторинг дорожньо-транспортних пригод за участю велотранспорту та інших видів легкого персонального транспорту і враховувати результати аналізу при створенні чи корегуванні об’єктів велосипедної інфраструктури.

Інфраструктура

1. Розробити схему велосипедних шляхів громади. 

2. Розробити детальний план облаштування велосипедної інфраструктури в межах міста Луцька та населених пунктах громади. 

3. З’єднати велосипедними маршрутами усі мікрорайони міста та забезпечити об’єднання в єдину мережу в межах територіальної громади. 
4. Інтегрувати інфраструктуру велосипедного та інших видів легкого персонального транспорту з інфраструктурою громадського транспорту громади.
Популяризація

1. Підтримати традицію проведення масових велопробігів під час відзначення Всеукраїнського Велодня, Дня Незалежності України та інших великих свят. 

2. Створити електронну карту велосипедної та супутньої інфраструктури – шляхів (маршрутів) руху, пунктів прокату (шерингу), велосипедних парковок, пунктів продажу та обслуговування тощо.  

3. Забезпечити маркування велосипедних маршрутів та забезпечити їх оснащення відповідними вказівниками.
4. Розробити відеоматеріали з рекомендаціями для різних категорій велосипедистів та користувачів інших видів легкого персонального транспорту щодо безпечного пересування вулицями громади. 
5. Здійснювати заходи з прямої соціальної реклами велосипеда як екологічного засобу пересування з залученням відомих публічних осіб. 
6. Започаткувати постійнодіючі гуртки у школах міста з вивченням правил дорожнього руху, безпеки руху на велосипедах та інших видах легкого персонального транспорту.
7. Організувати співпрацю з Європейською велосипедною фундацією та іншими велосипедними організаціями України.
Секретар міської ради                                                                    Юрій БЕЗПЯТКО
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