DOKUMENT 2.5

ORGANIZACJA | FINANSOWANIE

BIULETYN
INFORMACYJNY

WP 2: Centra wiedzy dot. komunikacji
i organizacji

Opublikowany w listopadzie 2016 roku
www.velo-citta.eu



http://www.velo-citta.eu/

System rowerow publicznych to bardzo ztozona oferta, ktéra wymaga wiedzy z réznych
dziedzin. Pomimo iz rowery publiczne spotykane sa dzi$ na catym $wiecie, to doswiadczenie
réznych modeli organizacyjnych wykorzystywanych w nowoczesnych systemach jest
niewielkie. W zwiazku z tym oraz z uwagi na fakt, ze kazde miasto ma rozne punkty
wyjsciowe oraz warunki ramowe, praktycznie nie ma uniwersalnych zalecen dotyczacych
tworzenia i funkcjonowania takich systemow rowerdw publicznych.

Finansowanie byto i nadal jest pieta achillesowa wiekszosci takich systemow. Podczas gdy
dochody i koszty czesto wykazuja potencjat idacy w kierunku poprawy, ogdlna kwestia
finansowania pozostaje bez odpowiedzi.

Niniejsza broszura daje krotki przeglad gtownych aspektow organizacyjnych i finansowych
systemow rowerow publicznych oraz ogolnych pojec¢, jak rowniez konkretnych liczb, ktore
daja czytelnikowi pojecie o ramowych danych finansowych réznych tego typu systemow.
Jednoczesnie daje wglad w piec lokalizacji, gdzie realizowany jest program VeloCitta.

Modele organizacyjne

Model organizacyjny, czyli podziat zadan pomiedzy samorzadem lokalnym a wykonawcami,
stanowi kluczowa decyzje przed realizacjg systemu rowerow publicznych. Kazdy model ma
swoje mocne i stabe strony jezeli chodzi o koszty, ograniczenia organizacyjne
i przejrzystosc.
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Rys. 1: Modele organizacyjne systemow rowerow publicznych

Wiekszo$¢ miast udziela zamodwienia jednemu wykonawcy (Model A) na dostarczenie catego
sprzetu systemu (rowery, stacje, warsztat itp.), oprogramowania (system obstugujacy,
interfejsy klienta) oraz na eksploatacje systemu. Czas trwania umowy wynosi zwykle od
5 do 8 lat i jest uwazany za zakres amortyzacji aktywow (tj. oczekiwana dtugosc¢ zycia
sprzetu systemu). Zaleta tego modelu dla miasta jest to, ze wykonawca ponosi ryzyko
dziatania systemu i jest odpowiedzialny za ustugi s$wiadczone zgodnie z umowa
0 poziomie ustug. Gtownym minusem jest brak przejrzystosci kosztow i dtugi czas trwania
kontraktu, co sprawia, ze miasto jest nieelastyczne jezeli chodzi o rozwigzania alternatywne
wtedy, kiedy okazuje sie, ze ustuga nie spetnia oczekiwan. W innym wariancie tego modelu,
miasto moze podpisa¢ dwie lub wiecej oddzielnych uméw na dostarczenie sprzetu systemu,
komponentdw oprogramowania oraz na jego dziatanie (Model A1). To daje miastu mozliwosc
zroznicowania dtugosci umowy i w wiekszym stopniu porownywania kosztow. Wada modelu



jest wysokie ryzyko problemow wynikajacych ze wspotdziatania komponentéw systemu oraz
zwiekszone wysitki na rzecz koordynacji wykonawcow.

Zamiast kupowac ustuge rowerdéw publicznych od wykonawcow zewnetrznych, miasto moze
samo nadzorowac eksploatacje systemu (Model B). W tym przypadku miasto kupuje sprzet
i oprogramowanie systemu, ale samo odpowiada za jego eksploatacje, gtownie za pomoca
nalezacych do miasta jednostek lub operatoréw transportu publicznego. Dzieki temu miasto
kontroluje jakos¢ ustug, ale ponosi ryzyko niewtasciwego zarzadzania siecia, jesli nie ma
wystarczajacej liczby personelu z odpowiednig wiedza.

Niektore miasta decyduja sie na zakup sprzetu i oprogramowania systemu, a jego
eksploatacje zlecaja zewnetrznemu wykonawcy (Model C). W takim przypadku umowa
Z operatorami moze zosta¢ zawarta na krotki okres. Zysk dla miasta stanowi elastycznos¢,
gdyz moze zawrze¢ nowy kontrakt, jesli ustuga nie spetnia oczekiwan. Z drugiej strony,
miasto jest odpowiedzialne za funkcjonowanie infrastruktury systemu oraz oprogramowania
i ponosi ryzyko finansowe zwiazane z wymiang sprzetu.

Organizacja w miastach, w ktérych realizowany jest program
VeloCitta

Bicibur Krakow London Cycle Hire Good Bike Padova CityBike Szeged

MIASTO
(London) MIASTO
MIASTO (Padova)
MIASTO (Krakow) Tri’;?POVt
publiczny
(Burgos) (L)

Sprzet &
rogramowanie
Eksploatacja 1.9 z i Sprzet,
(Fc.lndaclt)m oprogramowanie
esmes| w-- Sickenl ¢
Eksploatacja - ; a eksploatacja
p(Serr:o] ; [ (l;c')ﬂ;amowanlc (Sund Magyarorszag)

Rys. 2: Modele organizacyjne w miastach, w ktérych realizowany jest program VeloCitta

Bicibur, system dziatajacy w Burgos, zostat wdrozony w ramach inicjatywy CIVITAS. Miasto
jest posiadaczem okoto 200 rowerdw i pozostatych elementy systemu, podczas gdy jego
obstuga i konserwacja jest przeprowadzana przez charytatywna spotke nalezaca do lokalnego
samorzadu.

Krakéw postanowit jesienig 2016 roku, ze firma BikeU bedzie eksploatowata lokalny system
rowerow publicznych (tzw. Wavelo) przez nastepne 8 lat. BikeOne / KMK Bike, prekursor
systemu Wavelo, zostat wdrozony w ramach inicjatywy CIVITAS, podobnie jak system
w Burgos.

Londynski operator transportu publicznego Transport for London (TfL) zlecit konsorcjum
sktadajacemu sie z dostawcy ustug Serco i sprzetu Bixi i DeVinci eksploatacje w miescie
systemu London Cycle Hire przez 6 lat. Umowa zostata przedtuzona o kolejne 2 lata, a teraz
konczy sie w 2017 roku. TfL jest wtascicielem 11 000 rowerow i catej infrastruktury systemu.
Dodatkowo TfL jest uprawniony do zyskdw z systemu.

Rada miejska w Padwie zamodwita system rowerdw publicznych u dostawcy Bicincitta wraz
z realizacjq i eksploatacja systemu Good Bike Padova przez 10 lat. Dochod (optaty



uzytkownikow) naleza do operatora, a samorzad lokalny jest wtascicielem 265 roweréow (200
rowerow tradycyjnych + 65 rowerow elektrycznych) oraz infrastruktury systemu.

Szeged jest wyjatkiem wsrod miejsc, gdzie realizowany jest program Velocitta. Lokalny
system rowerdw publicznych Citybike Szeged sktadajacy sie obecnie z okoto 100 rowerow
jest obstugiwany przez firme Sund na jej wtasny rachunek. Miasto nie wspiera systemu
zadnymi dotacjami ani funduszami.

Obszary organizacyjne

Konfigurowanie i uruchamianie systemu roweréow publicznych wymaga réznych umiejetnosci
technicznych i organizacyjnych. Aby osiagna¢ najlepszy mozliwy rezultat, wszystkie
zaangazowane strony powinny omowi¢ zadania, a takze dostepna wiedze i posiadane
zdolnosci zawodowe z duzym wyprzedzeniem. Nie ma JEDNEGO modelu organizacji, ktory
bytby zalecany dla systemu rowerdw publicznych. Dogtebna analiza dostepnych specjalnosci
w danym samorzadzie lokalnym, u lokalnego operatora transportu publicznego i innych juz
istniejacych podmiotow lokalnych pomaga w okresleniu, ktére z kompetencji nie sa
wystarczajaco dostepne lub nie s dostepne w ogdle.

Pie¢ gtownych obszaréw specjalizacji, ktore musza by¢ zapewnione przez kazdy system
rowerow publicznych:

# ZamoOwienia rowerdéw i stacji: rynek oferuje kilka rozwiazan dla rowerdw
i infrastruktury wynajmu. W poréwnaniu do zwyktych rowerow wykorzystywanych do
innych celéw, rowery publiczne powinny mie¢ zapewniong specjalng konstrukcje,
ktora jest zarazem trwata, wygodna i bezpieczna. Niezbedne jest rozpatrzenie
oczekiwanej dtugosci zycia i prac konserwacyjnych, a takze cen czesci zamiennych.
Infrastruktura wypozyczalni powinna by¢ zaprojektowana tak, aby wytrzymac kazde
warunki pogodowe, jak rowniez nieostroznych uzytkownikow. Dedykowany rozwdj
rowerow i ich infrastruktury moze miec sens w przypadku duzych systemow.

# Planowanie przestrzenne i budownictwo: infrastruktura publiczna powinna
spetnia¢ potrzeby uzytkownika tak dobrze jak to mozliwe. Dlatego zastosowanie
adekwatnych dziatan w fazie planowania, takich jak grupy dyskusyjne, strony
internetowe dla stworzenia mapy stacji, burze modzgow itp. pomagaja
w zaprojektowaniu oferty zorientowanej na uzytkownika. Instalacja stacji jest sama
w sobie gtownym kosztem w trakcie wdrazania systemu rowerow publicznych.
Chociaz same fundamenty sa czesto standaryzowane i tatwe do wykonania, zbieranie
wszystkich zezwolen jest czesto zmudnym zadaniem. Dlatego wczesne zaplanowanie
przygotowan na terenie samorzadu lokalnego jest bardzo pomocne.

# Obstuga klienta i komunikacja: w ramach tej pozycji znajduje sie zarzadzanie
komunikacja. Uzytkownicy moga zazwyczaj skontaktowac sie z operatorem poprzez
telefon, e-mail, strone(y) internetowg(e) i kanaty spotecznosciowe lub po prostu
odwiedzi¢ najblizsze biuro obstugi klienta. Jednostka obstugi klienta zbiera
i przechowuje dane uzytkownika, prowadzi lub wspiera obstuge finansowa i kieruje
zapotrzebowaniem za pomoca dedykowanych dziatan marketingowych.

# Konserwacja i eksploatacja: funkcje konserwacji i eksploatacji zapewniaja
dostepnos¢ systemu i okreslaja zywotnosc¢ catej infrastruktury systemu. Wysoce
wyspecjalizowane warsztaty zajmuja sie konserwacja rowerdw, podczas gdy inni
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specjalisci konserwuja, naprawiaja i modernizuja terminale stacji lub innego rodzaju
infrastrukture. Gtownym czynnikiem kosztéw w trakcie eksploatacji systemu rowerow
publicznych jest dyspozycyjnos¢ rowerdw. Staranne planowanie stacji i biezace
zarzadzanie popytem pomaga w zmniejszeniu tych kosztow. Personel zajmujacy sie
konserwacja i eksploatacja jest widoczny w miescie, przeprowadzajac sporg czesé
swojej pracy bezposrednio na miejscu. Okolicznos¢ ta moze byc¢ wykorzystana do
poprawy ogoélnego wizerunku postrzegania systemu.

Zalecenia organizacji

# Koszty catkowite: dtugosc¢ zycia rowerdw i stacji zalezy od jakosci samego produktu,
regularnej konserwacji i ogdlnego uzytkowania systemu. Prognozowanie popytu
i zapewnienie bezposredniej mozliwosci wymiany i dostepu do czesci zamiennych
pomaga utrzymac catkowite koszty zwiazane z wypozyczalnia na niskim poziomie.

# Pozwolenia na budowe: zbieranie pozwolen na lokalizacje stacji jest czesto
czasochtonne. Lista lokalizacji, ktére sa gotowe do zatwierdzenia, powinna byc
dostepna na poczatku procesu realizacji.

# Synergia: w przypadku, gdy program nie jest realizowany i obstugiwany przez jedna
firme, samorzady lokalne powinny dazy¢ do synergii. Operatorzy transportu
publicznego lub inne podmioty $wiadczace ustugi publiczne czesto posiadaja
zdolnosci i wiedze odnosnie konserwacji, eksploatacji i obstugi klienta.

Zrodta finansowania

Stworzenie zrownowazonego finansowo systemu rowerow publicznych oznacza czesto
zonglerke roznych zrodet finansowania. Dodatkowo obie sfery kosztéw operacyjnych
i finansowania oraz kosztéw publicznych i finansowania powinny by¢ rozdzielone.

Finansowanie systemu Finansowanie publiczne

Fundusze Fundusze

Optlat )
ReY. o8 Reklama Sponsoring samorzadowe europejskie

korzystanie

Inne fundusze

Koszty systemu nalezne operatorowi

Koszty systemu

A = miejska niepewnosc /

Soszbyramoryzacy Koszty ekSPloataCji dodatkowa marza operat

& kapitatowe

Koszty publiczne

Pokrycie kosztow

Z operacyjnego punktu widzenia wiekszos¢ systemow ma trzy gtowne zrddta finansowania:

# Optaty od uzytkownikow: wiekszos¢ optat za ustugi na rynku sktada sie z kosztow
oraz dodatkowej marzy. Ustugi publiczne, takie jak transport publiczny lub rowery
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publiczne, nie miatyby szansy zaistnienia, gdyby uzytkownicy musieli pokry¢ swoimi
optatami wszystkie ich koszty. Dodatkowo nie znalaztby si¢ zaden operator bez
rzeczywistego modelu biznesowego. Dlatego optaty za korzystanie z wypozyczalni
(optaty abonamentowe i eksploatacyjne) pokrywaja jedynie czes¢ kosztow
operacyjnych systemu.

# Reklama: poniewaz infrastruktura i flota rowerow sktadajace sie na system roweréw
publicznych charakteryzuja sie duza rozpoznawalnoscia, sa predestynowane do
reklamy. Sprzedaz przestrzeni reklamowych moze by¢ uciazliwa, dlatego potrzebny
jest prosty system cen i ustandaryzowane procesy zakupowe dla reklamodawcow.
Miasta powinny rowniez sprawdzic¢, czy moga pojawic¢ sie konflikty z istniejacymi
umowami dot. powierzchni reklamowych (np. typu billboard). Czesta praktyka
taczenia publicznych rowerdw z kontraktami reklamowymi dla catego miasta (jak dla
Velib') wydaje sie by¢ nieatrakcyjna dla miast ze wzgledu na brak przejrzystosci
w umowach.

# Sponsoring: sponsoring to atrakcyjny sposéb na uzyskanie znacznych
i przewidywalnych funduszy dla systemu roweréw publicznych. Dla firm sponsoring
to stosunkowo tani sposob na dtugofalowe dziatania marketingowe. Niemniej jednak,
poniewaz kontrakty takie trwaja stosunkowo dtugo, obie strony powinny powaznie
rozwazy¢ powody za i przeciw sponsoringowi. Niska wydajnos¢ systemu moze
zmniejszy¢ skutecznos¢ marketingowa dla sponsora, podczas gdy zty rozwdj
wizerunku sponsora moze rzutowac na system rowerowy.

Ze wzgledu na to, ze systemy rowerdow publicznych nie sa samowystarczalne w prawie
wszystkich przypadkach, konieczne jest zapewnienie finansowania ze srodkéw publicznych
w celu uruchomienia ustugi:

# Fundusze samorzadowe: ustugi rowerow publicznych czesto sa optacane
bezposrednio z budzetow samorzadowych przeznaczonych na transport rowerowy,
srodowisko lub transport publiczny. Bezposrednie finansowanie krzyzowe, np. wraz
z dochodami uzyskanymi z zarzadzania parkingiem, stato sie réwniez uznanym
rozwigzaniem. Budzety samorzadowe zaleza od aktualnych wtadz miejskich i moga
podlega¢ corocznym negocjacjom. Nalezy zatem zapewni¢, aby odpowiedni budzet
byt dostepny przez caty czas trwania umowy.

# Fundusze europejskie: Europejskie projekty lub fundusze infrastrukturalne moga
stanowic rozwigzanie alternatywne, zwtaszcza dla mniejszych samorzadow lub tych
o mniejszych zdolnosciach finansowych. Zazwyczaj aplikowanie o fundusze
europejskie wiagze sie z dtuga faza aplikacji i sporym obcigzeniem administracyjnym,
podczas gdy kwoty finansowania sa stosunkowo niskie.

# Pozostate srodki: w niektérych krajach lub regionach sa dostepne fundusze
dedykowane rowerom publicznym. Jednocze$nie programy infrastrukturalne
i rowerowe oferuja mozliwos¢ zdobycia dodatkowych srodkow na realizacje
i eksploatacje takich systeméw. Tak jak fundusze samorzadowe, srodki te czesto
zalezg od aktualnej wtadzy. Dlatego powinny one by¢ wykorzystywane gtownie na
inwestycje infrastrukturalne i nie powinny by¢ stosowane jako gtowne zrodto
finansowe funkcjonowania systemu.



Ramy finansowe w miastach realizacji programu VeloCitta

Miasto Burgos ptaci ryczatt na rzecz wykonawcy za wykonanie ustugi. Wstepne finansowanie
zostato uzyskane z inicjatywy CIVITAS. Gmina otrzymuje dochody z systemu, natomiast
wykonawca ma mozliwo$¢ zdobycia dodatkowego przychodu z reklamy i sponsoringu (ale nie
korzysta jeszcze z tej mozliwosci).

W Krakowie operator bedzie otrzymywat niewielka zaptate za kazdy rower miesiecznie od
samorzadu. Przychody z systemu beda trafiaty do operatora, ale samorzad otrzyma 1% ich
wielkosci. Wszelkie dodatkowe przychody (na przyktad z reklam) trafig do samorzadu.

W Londynie operator jest optacany za prowadzenie ustugi w zaleznosci od rzeczywistych
wynikow. TfL finansuje ustuge z optat uzytkownikdéw, umowy sponsoringowej, praw
autorskich i funduszy samorzadowych. Rozszerzenie ustugi na nowe dzielnice jest
wspotfinansowane przez nie same.

System Good Bike w Padowie jest eksploatowany na podstawie umowy o swiadczenie ustug
z Bicincitta. Operator posiada przychody z systemu oraz ma mozliwos¢ sprzedazy
powierzchni reklamowej w ramach programu. Gmina finansuje ustuge z funduszy
samorzadowych, krajowych, europejskich i wptat prywatnych stowarzyszen.

System Citybike w Szeged jest eksploatowany prywatnie bez wsparcia samorzadowego.
Operator uzyskuje przychody z optat uzytkownikow i otrzymuje wsparcie z funduszy
europejskich.

Burgos Krakow Londyn Padowa Szeged
Optaty za (X) X X X X
uzytkowanie
Reklamy (X) X (X) X
Sponsoring (X) X X
Fundusze X X X X
samorzadowe
Fundusze (X) (X) X X
europejskie
Inne X

Dygresja: Poréwnanie wielkosci operacyjnych w trzech systemach

Publikowanie danych operacyjnych dot. systemdw rowerdw publicznych nie jest oczywiste.
Na szczescie przejrzystos¢ nabiera coraz wiekszego znaczenia w dziedzinie wydatkow
publicznych, wiec operatorzy systemow rowerdw publicznych coraz czesciej otwieraja swoje
bazy danych w celu udostepnienia opinii publicznej wyczerpujacych informacji na temat
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realizacji programu i sytuacji finansowej. Ponizsza analiza porownuje systemy roweréw
publicznych w trzech miastach za rok 2015.

Santander Cycles Citibike B-cycle Denver
London New York City
Rowery 10 000 6 600 719
Wynajem 9 913 000 10 000 000 363 002
Wynajem/rower/dzien 2,7 4,2 1,4
% wynajem przez 57 % 87 % 67 %
abonentow
% wynajem przez 43 % 13% 33%
okazjonalnych
uzytkownikow

Te trzy systemy rdznig sie znacznie pod wzgledem wielkosci jak i uzytkowania. We
wszystkich systemach wiekszos¢ wynajméw dokonywana byta przez abonentow. W systemie
Citibike okazjonalni uzytkownicy maja zaskakujaco niski udziat w ogodlnej liczbie
uzytkownikow.

Santander Cycles Citibike B-cycle
London New York City Denver
1%

m Optata czlonkowska
i za uztkowanie

= Dochody
ze sponsporingu

Inne dochody
z systemu

2%
38%
60%

We wszystkich trzech systemach najwyzszy udziat w dochodach miaty optaty cztonkowskie
(abonamenty) i optaty za biezace uzytkowanie (wypozyczenia). Dodatkowy dochdd systemu
jest generowany dzieki kontraktom sponsoringowym.

Rys. 3: Schemat dochodow
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Rys. 4: Obroty vs. koszty operacyjne

Rozbicie obrotow z systemu (abonament i optata za korzystanie) oraz kosztéw operacyjnych
pozwala na ich przeanalizowanie z punktu widzenia pojedynczego roweru. Obroty sa
najwyzsze w Nowym Jorku, prawie dwukrotnie wyzsze od dochodu w Londynie
i Denver. W Denver pokrywaja 58% kosztow, podczas gdy w Londynie tylko 40%. Te proporcje
sa porownywalne do proporcji optat za przejazd w transporcie publicznym.'

Zalecenia dot. finansowania

# Samofinansowanie: systemy rowerdéw publicznych moga czesto nie byé
samowystarczalne finansowo, ale nie ma powodu, aby nie mozna poprawic¢ wskaznika
pokrycia kosztéw przez dochody. W wielu systemach ogromna liczba rowerowych
podrozy zastepuje krotkie spacery. Nie jest to ani skuteczne, ani zgodne
Z priorytetami polityki systemu. Wprowadzenie niewielkich optat za pierwsze 30
minut (przy jednoczesnym obnizeniu abonamentu) moze przynies¢ dodatkowe obroty
i / lub zmniejszy¢ koszty operacyjne, poniewaz czes¢ dawnych piechurow wroci do
swoich pieszych wedrowek.

# Motywacja operatora: w wielu systemach operator jest optacany ryczattem, ktory
zmniejsza sie w przypadku niespetnienia ustalonego poziomu ustug. Obroty
z systemu naleza do samorzadu. Taki uktad prowadzi do sytuacji, w ktorej operator
zapewnia uzgodniony poziomu ustug lub nawet pozostawia je na nizszym poziomie,
poniewaz redystrybucja i utrzymanie jest drozsze niz utrata czesci zaptaty.
Operatorzy beda w sposob tworczy zaspokajali oczekiwania samorzadu, kiedy beda
uczestniczy¢ w obrotach z systemu.

# Sponsoring: efekt sponsoringu jest przypuszczalnie bardzo znaczacy dla sponsora
gtownie na samym poczatku funkcjonowania systemu. Tak szybko, jak staje sie on
statym elementem miasta, zainteresowanie sponsoringiem systemu moze sie

! https://en.wikipedia.org/wiki/Farebox_recovery_ratio



zmniejszy¢. Dlatego miasta

powinny by¢

ostrozne wtaczajac sponsoring

w funkcjonowanie systemu w dtuzszej perspektywie.

Dodatkowe informacje
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https://www.tfl.gov.uk/cdn/static/cms/
documents/cycle-hire-scheme-feasibility-
full-report-nov2008.pdf

Przyktad: Ptacac za rowerow

publicznych w Nowym Jorku

system

http://www.nyc.gov/html/dcp/pdf/tran
sportation/bike _share part6.pdf

Przyktady: Przeglad programéw w Stanach
Zjednoczonych

http://olis.uoregon.edu/sites/olis.uoreg
on.edu/files/images/bikesharepaper.pdf

Przyktady: Technologia systeméw rowerow

publicznych

https://www.academia.edu/7934410/Bik
eshare_Technology White Paper A Com
parative_Guide_to_the Different_Techno
logies_Offered by Bikesharing Vendors

Przyktady: Finansowanie systeméw rowerow
publicznych

https://www.academia.edu/7934411/Bik
eshare_Funding White Paper_A Guide_t
o_the Different Bikeshare Business Mod
els_and Funding Process

Przewodnik:  Przewodnik
rowerdw publicznych

po systemach

https://www.fcm.ca/Documents/tools/G
MF/Transport_Canada/BikeSharingGuide _

EN.pdf

Przewodnik: OBIS, poradnik dla systemow
rowerow publicznych

https://ec.europa.eu/energy/intelligent
/projects/sites/iee-
projects/files/projects/documents/obis_
handbook_en.pdf
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About VeloCitta:

The European VeloCitta project brought together five cities that seek to improve their existing bike
sharing schemes. In London (UK), Krakow (PL), Burgos (SP), Padua (IT) and Szeged (HU) the
performance of the bike sharing system was enhanced through two complementary approaches. On
the one hand marketing campaigns tailored to certain target groups, like students or commuters.
And on the other hand adoption of operational solutions with regard to organisational and financial
aspects. Also political involvement was a major element in the project. The ultimate benefit of
VeloCitta is that it provides inspiration and builds capacity and knowledge in local authorities and
bike sharing stakeholders to boost the uptake of bike sharing.

VeloCitta is a demonstration project co-funded by the Intelligent Energy Europe Programme of the
European Commission. It had 11 project partners. It ran from March 2014 - February 2017.

For more information, questions, project outputs and reports, please visit or send
an email to info@dtvconsultants.nl
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http://www.velo-citta.eu/

