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1. Introducere

SISTEMUL DE INCHIRIERE
BICICLETE PUBLICE

(BIKE SHARING SCHEME (BSS)
[baik .[ea.rin skim]
[PROGRAM AUTOSERVIRE,

DE INCHIRIERE PE SCURTA
DURATA DE BICICLETE IN
SPATIILE  PUBLICE FARA
OBLIGATIA DE RETURNARE
LA PUNCTUL DE INCHIRIERE,
PENTRU CATEVA GRUPURI
TINTA, CU PROPRIETATI DE
RETEA.]!

in orasele din Europa au fost implementate
in ultimii ani mai multe programe BSS diferite.
La Tnceput gratuite, oferte simple d.p.d.v. tehnic,
ofertele catorva entuziasti BSS s-au dezvoltat pe
doua cdi — sau in sisteme avansate technic cu mii
de biciclete si necesitati de finantare importante,
sau in sisteme mai mici si mai ieftine cu un grad de
utilizare mai redus. Totusi existd putine informatii
referitoare la eficacitatea diferitelor modele BSS,
care reprezintd in continuare o noutate pe piata.
Mai multe experiente in domeniul BSS din diferite
tari din Europa pot fi folosite pentru a generaliza
si a fi folosite in altd parte, pentru implementarea
si optimizarea altor BSS.

Au fost analizate diferentele dintre sistemele ex-
istente, modelul financiar, politica de preturi (Capi-
tolul 3 -OBIS — O privire asupra Sistemelor Euro-
pene De inchiriere biciclete publice). S-au prezentat
rezultatele ordonate dupd dimensiunea oraselor,

1 S-a folosit definitia de lucru conform “dictionarului proiectului
OBIS”, deoarece nu existd o definitie unanim recunoscutda pentru
BSS.
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ceea ce faciliteaza trecerea in vizor a acestora
si sugestii pentru elaborarea de recomandari pen-
tru orasele cu conditii similare. Lista factorilor de
succes cuprinde pe scurt toate aspectele esentiale
pentru BSS.

In baza lucrarilor teoretice si a observatiilor prac-
tice in cadrul proiectului OBIS au fost elaborate
recomanddri care care indicd, ce pasi trebuie
intreprinsi, cum trebuie convinsi participantii la in-
treprindere si cum trebuie definit BSS-ul de suc-
ces — avand in vedere caracteristicile speciale ale
orasului sau ale regiunii (Capitolul 4 Indicatii si
recomandari).

Starea prezenta a sistemelor de biciclete publice in
Europa a fost ilustratd prin prezentarea a zece tari
care au fost analizate de OBIS (Capitolul 5 Analizele
OBIS pentru tari).

1.1 Privire de ansamblu asupra
Proiectului OBIS

Proiectul OBIS (Optimising Bike Sharing in Euro-
pean Cities) a luat fiinta dupa ,,Big Bang” — aparitia
impulsului dinamic de dezvoltare al sistemelor de
biciclete publice si anume lansarea sistemului
Vélib’ in Paris si Bicing in Barcelona in anul 2007.
Datorita finantarii din UE prin Executive Agency for
Competitiveness and Innovation (EACI) in cadrul
programului Intelligent Energy Europe, proiectul
a oferit posibilitatea unor 15 participanti din zece
tdri sd se ocupe cu evaluarea BSS din toata Europa.
Realizarea proiectului OBIS a inceput in septem-
brie 2008 si s-a terminat dupa trei ani, in august
2011.

Sarcina conscortiului creat a fost aceea de a-si
impartasi cunostintele, de a obtine informatii
esentiale despre peste cincizeci de sisteme,
de a efectua actiuni demonstrative inovatoare
in tarile participante, dar in primul rand acela
de a colecta si de a publica rezultatele activitatilor
realizate intens, astfel incat sa ajungad la partile in-
teresate corespunzatoare. Consortiul OBIS sperd
sa ofere factorilor de decizie, municipalitatilor,

Introducere

organizatorilor, operatorilor si entuziastilor de bici-
clete un ghid util, care va incuraja la stabilirea
si optimizarea de BSS in toatd Europa si in lume.

1.2 Cum sa utilizati prezentul Ghid

Ghidul OBIS ofera unui grup larg de persoane inte-
resate o privire de ansamblu interesantd in dome-
niul Tnchirierii publice de biciclete. Pentru a facilita
cititorilor accesul la cele mai importante informatii
pentru dansii, recomandam urmatoarele capitole.

Cititorii interesati de recomandarile referi-
toare la strategie ar trebui sa inceapa de la Capi-
tolul 2 Strategia recomandata, si apoi sa caute detalii
in Capitolul 4.1 Planificare.

Cititorii interesati in general de BSS ar trebui
sa inceapa de la Capitolul 3 O privire de ansamblu
asupra sistemelor Europene de inchiriere biciclete
publice si sa continue lectura cu Capitolul 4 Indicatii
Si recomandari.

Cititorii care au experienta cu BSS, si care
doresc sa afle cum pot optimiza astfel de sisteme
ar trebui sa inceapa lectura cu Capitolul 4 Indicatii
si recomandari, dupd care sa se concentreze asupra
analizei modului de optimizare al acestor sisteme,
citind in detaliu Capitolul 4.3 Optimizarea.

Cititorii care doresc sa cunoasca specificul
pietei europene de BSS, ar trebui sd inceapa
de la Capitolulu 3.1 Bicicletele Publice in Europa
si sd citeascd rezultatele analizei proiectului OBIS
din Capitolul 3 OBIS — Privire de ansamblu asupra
Sistemelor Europene de inchiriere biciclete publice.

Cititorii care doresc sa cunoasca toate detali-
ile precum si informatii sursa aditionale pot gasi
documentele care constituie baza acestui ghid
pe CD-ul atasat sau pe site-ul www.obisproject.com.
Fiecare dintre pachetele de lucru mentionate mai jos
WP contine o fisa de informatii cu consecintele prac-
tice ale acestora precum si raportul complet:

> WP 2: 'Analiza Sistemelor existente de inchiriere
biciclete publice si potentialul de piatd al aces-
tora’ este baza capitolelor 3.1, 3.4, 3.5

> WP 3: 'Identificarea atributelor cheie’ este baza
capitolelor 3.3 si 3.6

> WP4: 'Testarea conceptiilor optimizate de bici-

clete publice’ este baza capitolului 4.3.
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2. Strategie recomandata

Cu toate ca bicicleta publica este un fenomen relativ
nou, in multe orase din lumea intreaga devine un
mijloc de transport in comun important.

Cresterea cotei traficului pe
bicicletd in structura modala vizibil

Crearea unei noi optiuni de mobili-
tate de ciclism

Permite evitarea aglomeratiei in
trafic

Gestionarea cererii pentru transport Liveable streets
(public)

Revitalizarea strazilor

Creste atractivitatea pentru turisti

Posibilitatea de utilizare pentru
reclame

Folositoare pentru sandtate
rutier

Oportunitdti de angajare

Table 1: Benefits of BSS

Motivele de introducere a BSS si beneficiile asteptate
sunt diferite, in functie de asteptarile partilor intere-
sate.

Propunerile indicate mai jos stabilesc cadrul gen-
eral de perfectionare al BSS existente si al celor
viitoare:

2.1 Nivel National

Numarul in crestere de BSS pe piata ofera infomatii
despre acestea acolo, unde au fost implementate,
dar nu ofera in mod automat posibilitatea de trans-
mitere a acestor cunostinte in orasele care nu au
introdus un astfel de sistem. De aceea este crucial
sda punem la dispozitie aceste informatii
si experiente. Orasele si autoritdtile pot invdta
unele de la altele. De aceea este necesar sa se
infiinteze un for de discutie si de informare la nivel
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Traficul pe biciclete devine mai
Duce la dezvoltarea infrastructurii

Beneficii pentru sdanatate

Economii la costurile credrii de
infrastructura pentru masini
Imagine pozitivd a orasului

Imbun3tstirea sigurantei traficului

Diminueaza emisiile de CO2

national, cu sprijinul ministerelor de transport si de
dezvoltare al infrastructurii.

2. Elaborare instrumente

La implementarea de BSS pot
ajuta granturile. Din granturi pot
fi acoperite costurile mari de
investitie sau o parte din cos-
turile de operare, in special
in localitatile mici. Pentru acest
lucru totusi este necesara efec-
tuarea analizei critice a costuri-
lor BSS si a efectelor finale.
Sistemele de inchiriere de bici-
clete publice finantate din gran-
turi trebuie, asadar, sa fie
supravegheate si evaluate.

3. Introducerea sistemelor de

BSS nu reprezinta un panaceu
pentru cerintele traficului urban sau regional. Reve-
larea deplind a potentialului acestora este posibild
doar atunci cand vor fi recunoscute drept parte
integranta a unei strategii mai largi cu privire la bici-
clete si de transport in comun.

in strategie, pe picior egal, ar trebui sa fie incluse:
infrastructura pentru biciclete, bicicletele publica,
campaniile de informare, strategiile de dezvoltare
a transportului in comun, planificarea de drumuri
si parcari.

2.2 Nivel regional

Care sunt premisele de baza pentru introducerea
sistemului? Pentru cine si la ce va folosi?
Sistemele de inchiriere de biciclete publice sunt
implementate pentru a realiza diferite scopuri,

Strategie recomandata

in functie de situatie, oferind diferite beneficii
directe si indirecte — in functie de politica locala
de transport. De aceea inainte de a incepe este
crucial sa definim: problemele, pe care dorim sd
le rezolvam imediat si beneficiile indirecte si pe
cele pe care speram sa le solutionam pe termen
indelungat.

2. Numiti un ‘grup operativ’ pentru implementarea

Primul pas pe drumul de implementare al BSS
este concentrarea capacitatilor existente la nivel
local. Intr-un astfel de ,grup insércinat” de mare
valoare sunt abilitatile atat practice cat si cele
administrative. Practicienii si specialistii in siste-
mele de biciclete publice, (care nu au legaturi
cu niciun furnizor de servicii) pot ajuta si de ase-
menea discuta asteptarile locale si limitarile
referitoare la BSS.

3. Organizati o ‘masa ovala.’

Toti cei angajati in implementarea de BSS trebuie
sa participe in acest proces deja la fazele initiale.
La ‘masa ovald’ trebuie sa fie prezenti factorii deci-
sivi, planistii, juristii si reprezentantii departamen-
telor: financiar, de transport si operativ. Persoanele
din exteror — cum ar fi consultantii, studentii
si practiciienii din alte sisteme BSS, pot ajuta la
descoperirea posibilitatilor la nivel local si sa prez-
inte un punct de vedere independent.

4. Asigurati preuzenta operatorilor.

Trebuie sa folositi know — how-ul operatorilor. Acestia
cunosc cele mai noi inovatii tehnice, care vor fi disponi-
bile in curand si cunosc toate aspectele referitoare la
functionarea BSS. Cunostintele si experienta operato-
rilor va fi utild in timpul licitatiilor si la elaborarea studi-
ilor de fezabilitate. Totusi este de preferat sa asigurati
de asemenea si colaborarea unui expert independent,
care va face recenzia opiniilor operatorilor.

5. Analizati necesitatile si definiti indicatorii de suc-

Fundamentul deciziei luate trebuie sa fie studiul
de fezabilitate profesional, care analizeaza alte sis-
teme, catalogheaza conditiile locate, schiteaza difer-
ite spretulrii si exprima prognoza actiunilor viitoare
in cifre.

6. Cdutati posibilitati diferite de finantare

Verificati posibilitdtile de acoperire a costurilor
de investitie sau operationale din bugetul central
sau regional. Implicarea unor participanti aditiona,
precum fintreprinderile ce activeazad la nivel local
si hotelurile pot spori baza financiard, dar nu pot
constitui niciodata singura sursa de finantare.

7. Stabiliti momentul ludrii de decizie conforma:

Dupd ce ati colectat toate informatiile in cifre
si dupa ce ati ascultat toate opiniile partilor impli-
cate, trebuie sa luati o decizie clara si unanima ‘da’
sau ‘nu’. Cu cat mai tare vor fi convinsi cei interesati
de sensul BSS la aceasta etapa, cu atat mai putin
timp si energie vor fi consumate pentru planificare si
implementare.

8. Cumparati in mod cumpatat

La prima vedere se pare ca este cusor sa imbinati
bicicletele publice cu reclama, precum si cumpararea
unui sistem ,de pe raft” 2. Trebuie, totusi, sa luati in
calcul achizitia unor piese singulare. In orice caz,
toate autoritatile locale trebuie sa stabileasca
cerintele referitoare la BSS-ul propriu.

9. Respectati regula ‘o daté dar binie’

Sistemele pilot mici, de ex. cu densitate micd
a statiilor de obicei nu au succes. BSS sunt mai
atractive cu cat mai mare este densitatea sistemu-
lui, disponibilitatea acestuia si domeniul precum
si cu cat mai mare este durata de disponibilitate
zilnica. Din aceastd cauza amploarea sistemului
trebuie sa fie bine selectata de la bun inceput.
Programele pilot au totusi unele calitdti. Sunt ieft-
ine si permit testarea tehnologiei precum si stabil-
irea modului de abordare al cetatenilor la BSS
in functie e experienta reald a acestora cu siste-
mul. Programele pilot trebuie sa fie indreptate spre
0 grupa de test definita.

10. Aveti grija la irepetibilitatea sistemului

Dupa cum indicad rezultatele din diferite orase din
Europa, partea vizuald bund, care iese in evidenta

2 Sistem integral cu infrastructura, biciclete, sistem de gestionarea
(computere, software) si personalul angajat etc., de la un furnizor
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a BSS ajuta la atingerea succesului. Elementele
partii vizuale sunt chiar bicicletele (culoarea, logo-ul
orasului), statiile, terminalele si materialele informa-
tionale.

Acest lucru nu presupune, totusi, cd trebuie
sa proiectati BSS de la zero. Sistemele deja existente
va oferd in general baza tehnica si de exploatare
buna, pe care o puteti adapta.

11. Tineti mana pe puls: a sti inseamnad a conduce
Cunostintele exacte despre modul de functionare
si despre costuri este cheia pentru succes.
De aceea municipalitatile trebuie sd prezinte
in invitatiile initiale la prezentarea de oferta
catre operatorii potentiali sa includa supravegh-
erea, raportarea si punerea la dispozitie de cdtre
operator a informatiilor inainte de a semna con-
tractul.

12. Permitet_;i-vé sé figi sinceri in ceea ce priveste

Dupa prima perioada de functionare a BSS trebuie
sd analizati in detaliu informatiile in cifre.
Daca difera fata de cele scontate ‘In minus ',
poate ar fi mai bine sa decideti sa alocati banii
intr-un mod mai productiv. in cel mai réu caz
acest lucru poate insemna ca bugetul BSS
ar putea fi alocat cu un rezultat mai bun pentru
alte initiative legate de biciclete. Experienta totusi

informeaza ca majoritatea BSS au succes.

2.3 Argumentele pe care trebuie
sa le respingeti

In discutiile despre biciclete publice in mod regulat
sunt prezentate anumite argumente si sunt indicate
limitarile existente. Mai jos am prezentat imputarile
cel mai des invocate.

Orasul prezmta deja o cota r|d|cata de transport pe

Bicicleta publicd este o optiune aditionald pentru trans-
portul intermodal. Cu toate ca cineva foloseste bicicleta
proprie, bicicleta publica poate fi un mijloc de transport
convenabil pe distante mici, atat inainte cat si dupa
ce s-a folosit transportul in comun — fard a solicita cos-
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turi de intretinere mari, fara riscul de furt sau de van-
dalizare.

BSS:urile sunt costisitoare.

Puteti imbunatati mereu indicii de cost, cu toate ca
sistemul de biciclete publice este in continuare rela-
tiv ieftin In comparatie cu alte mijloace de transport
si infrastructura necesard acestora (de ex. masini
personale sau transport in comun). Costurile
vor scdadea odata cu dezvoltarea pietei BSS. La eval-
uarea costurilor si a beneficiilor din BSS trebuie
sd luati in vedere efectele externe pozitive,
in comparatie cu efectele altor optiuni de transport,
care concureaza pentru aceleasi fonduri.

Orasul este prea mici si nu are p05|b|I|ta!;|

BSS poate constitui completarea pozitiva a mijloacelor
de transport existente chiar si in orasele cu populatia
sub 100 000 de locuitori. Adeseori, transportul
in comun este mai slab dezvoltat decat in orasele mai
mari. In acest caz BSS reprezintda completarea sau
inlocuieste transportul in comun. La finantare pot
ajuta si sponsorii locali, proiectele de activare
profesionald (piata muncii) si organizatiile socialte.

BSS va reprezenta concurentd pentru firmele Iocale

Existd metode care pot preveni o astfel de situatie.
Cel mai simplu este acela de a introduce unele taxe
progresive, crescatoare in cazul de ichiriere indelungata.
Puteti exclude turistii de la utilizarea BSS locale,
permitand doar localnicilor sa se inregistreze (dupa
modul cum a fost solutionat acest lucru de ex.
in Barcelona). O alta optiune este aceea de a implica
firmele locale care inchiriaza biciclete in functionarea
BSS.

Orasul nu are nici macar infrastructura necesara pentru

BSS trebuie sd fie corelat mereu cu alte initiative
referitoare la biciclete. Strategia consecventa
probicicletd trebuie sa includa infrastructura (de ex.
cdile pentru biciclete, suporturi sigure pentru par-
care), stimulente pentru utilizarea de infrastructura
(cum ar fi accesul bicicletelor pe strazile cu sens

Strategie recomandata

unic, politica de parcare a masinilor), sprijinirea
initiativelor de incurajare pentru folosirea de bici-
clete (sub conducerea grupurilor de utilizatori, scoli
sau angajatori), precum si activitati promotionale de
propaganda care indeamna folosirea bicicletelor si
a altor optiuni de mobilitate care favorizeaza mediul
inconjurdtor. BSS poate, cu toate acestea, servi
drept impuls care sa stimuleze cresterea popularitatii
bicicletei, drept mijloc de transport cotidian astfel ca
la fel precum Paris, Lyon, Barcelona si Londra, sa
creati cererea de infrastructurd aditionald pentru
buciclete si investitii corespunzatoare impreuna cu
deciziile referitoare la acoperirea costurilor opera-
tive.

Mersul pe b|C|cIeta este perlculos introducerea BSS

Siguranta traficului rutier depinde in grad mare
de calitatea infrastructurii pentru biciclete
si de popularitatea utilizarii de bicicletd. Soferii
autoturismelor sunt mai constienti la prezenta
biciclistilor atunci cand ii observa in trafic in numar
mai mare. Observatiile efectuate (din Stockholm
si Berlin) indica faptul ca intensificarea traficului
rutier nu are inciun impact asupra incidentei acci-
dentelor, sau chiar a numarului total de accidente.
Astfel BSS poate duce la cresterea sigurantei tra-
ficului rutier. Aspectele sigurantei traficului rutier
trebuie, pe langa acestea, sa fie mereu calculate
in unitatea ,numar de accidente la o calatorie
cu bicicleta” si nu in ,numé&rul de accidente”. In cele
din urmd, cum indica studiile, beneficiile legate
de sdnatate ce reies din folosirea bicicletei depasesc
cu mult mai mult pierderile cauzate de riscul
de caldtorie cu acest mijloc de transport. Riscul
de accidente trebuie sa fie luat serios in calcul
si masurile intreprinse trebuie sa le minimizeze prin
de ex. campanii informative adresate biciclistilor,
dar in special propietarilor de vehicule.

Calatorla cu bicicleta doar intr-o dlrectle face

In toate BSS existente este necesard efectuarea
de relocare si de ajutor in acest sens este experienta
dobandita. Importantd este analiza traficului inainte
si dupa inceperea functionarii sistemului, pentru
a optimiza amplasarea statiilor avand in vedere nu
doar nevoia de mobilitate ci si capacitatea de relo-
care a sistemului. Optimizarea planificdrii relocarii
este asistata de algoritme ingenioase, care acorda

prioritate anumitor statii. Nu toate statiile goale
trebuie umplute (de ex., dacd de obicei nu este
folosita in timpul noptii).

Trebuie mentionat de asemenea faptul ca efectul
relocarii asupra climei va fi mai mic dacad folosim
vehicule cu emisii de poluanti zero.

Bicicleta publica va concura pentru locuri pe strazi,

Bicicletele faciliteaza deplasarea in regiunile inveci-
nate, limitdnd aglomeratia din trafic (ambuteiajele)
si promoveazd sdnatatea. De aceea in interesul
cetatenilor este asigurarea posibilitatii de deplasare
cu bicicleta. Pentru grupele de utilizatori cu necesitati
speciale: persoane cu handicap, persoanele in
varstd, copiii, etc., precum si operatorii de comert
en detail, existda mereu posibilitatea de asigurare
a unor solutii speciale — precum ar fi locurile de par-
care pazite sau permisiunea de acces la anumite
perioade din zi.
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3. OBIS — O privire de ansamblu
asupra sistemelor Europene de

inchiriere biciclete publice
- s

3.1 Bicicletele publice in Europa

Pe cand in 2001, in Europa functionau doar cateva
BSS, in 2011 doar in tarile care au participat
la realizarea proiectului OBIS existau deja aproxima-
tiv 400. Impulsul principal pentru implementarea
acestora a fost demararea a doua mari sisteme:
Bicing in Barcelona 2007 si Vélib’ in Paris 2007.
Europa Centrald, de Nord si de Sud este bine
reprezentata prin aceste sisteme, dar in tarile din
Europa de Est nu sunt atat de raspandite.

BSS sunt cel mai populare in tarile din Europa de
Sud, care nu poseda traditia utilizarii bicicletei.
In t&rile din Europa Centrald functioneazd de ase-
menea numeroase sisteme BSS, dar gradul de uti-
lizare al acestora este mai scazut. Tarile participante
in OBIS pot fi impartite conform nivelului de avan-
sare in utilizarea de biciclete, in urmatoarele
categorii:

> ‘Ciclisti experimentati”: Utilizarea BSS a fost
moderata in tarile cu infrastructurd pentru bici-
clete buna si cu un numar relativ mare de calatorii
cu bicicleta in structura modald, de ex. in Austria,
Germania si Suedia.

> ‘Ciclisti incepatoris BSS au devenit foarte popu-
lare in asemenea tari precum Franta, Italia sau
Spania, cu toate cad in aceste locuri nu exista
inainte cultura utilizérii zilnice de bicicletd
in deplasarile zilnice si deplasarile la serviciu.
De o vasta experientd despre BSS nu se poate
mandri Marea Britanie, care are o cota relativ
scazuta de deplasari cu bicicleta in structura
modald, cu toate cd in Londra a fost dat in uti-
lizare recent BSS - Barclays Cycle Hire.

> ‘Partenerii noi din Uniune (UE): In t3rile din Europa
de Est activeaza in prezent foarte putine BSS.
Cele care au participat in OBIS din Republica Ceha
si Polonia invata din experienta dobanditd de la
altii. Informatiile feedback din orasele si tarile cu
0 experienta mai bogata in utilizarea de BSS are
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o importanta cruciald pentru autoritatile locale
care implementeaza BSS-uri noi in Cehia sau in
Polonia.

Extrem de interesantd este verificarea carei
experiente poate fi transmutata in alte orase si ce
se poate invata din proiectul OBIS. Mai jos in Capi-
tolul 3 se afld rezumatul constatdrilor bazate
pe analizele efectuate in tarile care realizeaza acest
proiect.

Totusi cele zece Studii de Tard au fost prezntate
in Capitolul 5 la sfarsitul acestui ghid.>

3.2 BSS analizate in cadrul
proiectului Esantion OBIS

Consortiul OBIS a efectuat cea mai amlpd, pana
in prezent, analiza a BSS. Au fost analizate calitativ
si cantitativ 51 de sisteme din 48 de orase din 10 tari
din Europa (Tabel 2). Informatiile numerice se refera
in special la anii 2008 si 2009. *

Tara Numar de BSS analizate

Austria 4
Belgia 2
Republica Ceha 1
Franta 8
Germania 7
Italia 11
Polonia 1
Spania 7
Suedia 4
Regatul Unit 6

Tabel 2 BSS analizate in fiecare tard

3 Daca nu s-a indicat altfel, informatiile privitoare la tard au fost
colectate din dane WP 2 din proiectul OBIS..

4 Detalii - vezi Castro Fernandez, A. si altii (2009a)
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Scopul analizei a fost acela de a stabili ce factori > Factorii endogeni (care provin “din afara”) sunt
influenteaza in cele din urma configuratia rezultatelor factorii de constructie conditionati de strategie,
BSS. care pot fi adaptati la conditiile externe (cu carac-
ter exogen. Factorii endogeni se impart la factorii
institutionali si factorii materiali,

3.3 Factorii care influenteaza
Sistemele de Biciclete Publice > Factorii exogeni sunt tipici pentru orasul respectiv
si nu pot fi schimbati usor.
Dupa cum indicd analiza OBIS, rezultatele finale ale
analizei BSS depind de trei tipuri de factori, care pot Tabel 3 indica factorii principali in functie de tipuri.
fi impartiti in doua grupuri: ‘endogeni’ si ‘exogeni’
(Imaginea 1):

Factori endogeni
(in functie de politica) L LT (=
Institutionala

Solutie Factori
Fizica Exogeni

Imaginea 1 Factorii ce influenteaza BSS

Factorii exogeni

Dimensiune oras (Capitolul 3.5.1)

Factorii endogeni

Dotare si Tehnologia (Capitolul 3.4.1.1) Clima (Capitolul 3.5.2)

Organizarea modului de prestare servicii Comportamente referitoare la mobilitate (Capitolul 3.5.3)

(Capitolul 3.4.1.2)

Densitatea populatiei

Solutii institutionale

Tipul de operator (Capitolul 3.4.2.1) Factorii demografici
Contracte si proprietate (Capitolul 3.4.2.2) Factorii economici
Surse de finantare (Capitolul 3.4.2.3) Factorii geografici si topografia (numar mare de dealuri)
Infrastructura existenta

Situatia financiara

Situatia politica

Tabel 3 indicd factorii principali in functie de tipuri.
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Solutie Fizica Solutie
Institufionala

Echipament si
Tehnologie
Organizare

Serviciu

Imaginea 2 Module de configuratie BSS

3.4 Factorii endogeni
(conditionati de strategie)

Sistemele de biciclete publice nu sunt similare.
In acestea exist4 diferite caracteristici si solutii, care
pot (si trebuie) sa fie adaptate la contextul exogen
respectiv. Factorii fizici si institutionali de configu-
rare a BSS pot fi grupati in urmatoarele categorii:
echipament, tehnologie si organizare prestare ser-
vicii si operatori, contracte si finantare (Imaginea 2).

3.4.1 Solutie fizica
3.4.1.1 Dotare si tehnologie

Tipuri de tehnici de acces

In BSS sunt folosite diferite tehnici de acces,
in functie de marimea sistemului, de fondurile la
dispozitie si de tehnologia selectatd. Majoritatea

m Card
= Cod-
= Cheie

B Persoana
responsabila

Imaginea 3 Tehnica de acces folosita in BSS anchetate in cadrul
proiectului OBIS (N=51)
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Operatori, Contracte

Costuri si Finantare

Sistem de

inchiriere de
biciclete
publice

BSS-urilor anchetate in cadrul proiectului OBIS au
optat pentru acces cu card.

Carduri: cel mai popular este accesul cu cardul
(cu chip) / (smart-card) (Imaginea 4). Bicicleta poate
fi inchiriata in terminal, sau — in cazul in care card-
readerul este incorporat — cardul poate fi cicit la
bicicleta. Pot fi folosite diferite tipuri de carduri,
cum ar fi: card magnetic, card cu chip, card de credit
sau card RFID.

Imaginea 4 Card BSS Bicing (Poza: Tim Birkholz, choice)

®cuucunn | STOCKHOLM CITY BIKES 5000027821

Var vénlig och returnera upphittat kort till:

Clear Channel Sverige AB
Bikes, Box 5711, 114 87 Stockholm
077-44424 24

e

Imaginea 5 Card sistem Stockholm City Bikes
(Poza: Tim Birkholz, choice)

Identificarea cu ajutorul undelor radio FID (Radio-
Frequency Identification) permite operatorului sa
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foloseasca orice forma materiald de acces. Tag-urile
RFID pot fi lipite pe carduri — acte de identitate, tel-
efoane celulare, sau pot fi lipite pe legatura de la
chei (Imaginea 4). Modul de inchiriere seamdnd cu
procedurile bazate pe carduri, inutile sunt buzunarele
card-readurile, care se defecteaza des.

Imaginea 6 Pandantiv la breloc, Barclays Cycle Hire (Poza: TfL)

Inchiriere pe baz& de cod: Utilizatorul formeazé
un numar sau trimite SMS cu informatiile nece-
sare la numdrul centralei si primeste un cod de
acces sau o alta informatie care ii permite accesul
pe telefonul propriu. Codul de acces primit este
introdus in echipamentul electronic sau incuie-
toarea mecanicd (Imaginea 7) sau punctul de
parcare.

Imaginea 7 Incuietoare cu cifru biciclet in sistemul Call a Bike
(Alberto Castro Fernandez, TUW)

Imaginea 8 Sistemul italian cu cheie in Teramo, mecanism cu cheie
(Poza: Centroinbici)

Figure 9: Sistemul italian cu cheie in Teramo, priza punct de parcare
(Poza: Centroinbici)

Cheie: Exista unele sisteme, in special in Italia
(Imaginea 8), care functioneaza cu cheie. inainte de
inchiriere utilizatorul trebuie sa se identifice, atunci
primeste cheia din automat sau ghiseu.

Supravegherea de cdtre personalul de operare:
unele sisteme de mici dimensiuni functioneaza fara
nicio tehnica de inchiriere. Bicicletele sunt inchiriate
de persoana care opereaza statia de inchiriere
si care se afld la fata locului.

Biciclete

Bicicletele folosite in BSS se deosebesc in functie de
constructia si calitatea diferitd, dar au urmatoarele car-
acteristici in comun:

Imaginea 10 Ghidon bicicleta Vélib (Poza: Carlo Mellis)

Piese rezistente la uzurd: operatorii statiilor de
inchiriere folosesc piese rezistente si usor de schim-
bat pentru a minimiza deteriorarile efectuate de
vandali si pentru a facilita reparatiile. Acestea sunt
de ex. butucii pentru rotile cu lant, frane valturi si
tranchete de plastic. Operatorii folosesc deseori
piese efectuate la comanda (Imaginea 10), pentru
a limita numarul de furturi.
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Imaginea 11 Biciclete firma Clear Channel sistem Bicing
(Poza: Janett Bittner, choice)

Imaginea 12 Biciclete firma Clear Channel: Velo & la carte in Rennes
(Poza: Ronan Mulet, Clear Channel)

Imaginea 13 Statia de parcare Homeport in Praga
(Poza: Jaroslav Martinek)

Constructie unicd: operatorii au grija de constructia
unica a bicicletelor pentru a impiedica furturile si
pentru a atrage atentia prin aspectul diferit de cel al
bicicletelor private obisnuite (Imaginile 11, 12 si 13).
Bicicletele din cadrul unui sistem au de obicei aceeasi
culoare, acelasi tip de rama si pot fi recunoscute
chiar daca ar fi fost furate si vopsite.

O mdrime pentru toti: Aproape toate BSS-urile ofera
biciclete de un singur tip si dimensiune: datorita
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scaunelor reglabile pot fi adecvate pentru majori-
tatea utilizatorilor. Totusi nu sunt adecvate pentru
anumite grupuri, de ex. familiile cu copii, persoanele
cu handicap, persoanele in varsta, persoanele foarte
inalte sau persoanele foarte scunde.

Imaginea 14 Reclame pe biciclete LEIHRADL - nextbike
(Poza: nextbike)

Bicicletele se diferentiazd de asemenea datoritd
anumitor caracteristici ce rezulta din diferentele din
modul de organizare al functionarii BSS, finantare si
intretinere.

Imaginea 15 Incuietoare Call a Bike (Poz& Alberto Castro Fernandez,
TUW)

Incuietori pentru biciclete: In sistemele care folosesc
tehnologii avansate, bicicletele sunt de obicei legate
electronic sau mecanic de punctele de parcare (supor-
turi). Doar putine sisteme asigurda de asemenea si
incuietori pentru biciclete. Sistemele elastice adica
cele care nu folosesc statii de parcare, ofera incuietori
pentru legarea in conditii de siguranta a bicicletelor in
timpul cand sunt inchiriate si in intervarul dintre
inchirieri (Imaginea 15).

Statiile de parcare sunt caracteristice pentru majori-
tatea BSS. Difera prin solutiile tehnice folosite.
Sistemele fara statii, adica fara statii de parcare sunt
rare, dar existd asemenea cazuri (Imaginea 16).
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Imaginea 18 Statia LEIHRADL - nextbike (Pozd: nextbike)

Statii fara tehnici avansate: bicicleta este legata de
punctul de parcare (suport) mecanic — sau cu incuie-
toarea incorporatd in suport, sau cu fincuietoarea
montata pe bicicletd (Imaginile 17 si 18).

Informatii despre statii, modul de inchiriere si statiile
din apropiere pot fi gasite in tabelele cu informatii.

Statii avansate tehnic cu puncte de parcare: cel mai
des raspandit tip de statii de inchiriere de biciclete
este dotat cu puncte de parcare (suporturi) si este
conectat cu un nimi terminal (automat de inchiriere
- Imaginea 19). Bicicleta este legata de punctul de
parcare. inchirierile au loc la terminal sau punctele
de parcare (Imaginea 22). Acestea pot fi dotate cu
touchscreen cu display, card reader, reader RFID cu

—

3 /4

Imaginea 19 Terminal Vélib (Pozd: Carlo Mellis, choice)

Imaginea 20 Statia Vélib cu terminalul (Poza: Carlo Mellis, choice)
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Imaginea 21 Statia de biciclete sistemul Barclays Cycle Hire
(Poza: TfL)

Imaginea 22 Statia LaBiGi in Italia (Poza: Bicincitta/ Communicare)

imprimantd si tastaturd (Imaginea 22). In statiile
BSS este de asemenea loc si pentru reclama
aditionala si dotare informationala (Imaginea 21,
Imaginea 23).
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Brussel

Imaginea 23 Statia Cyclocity in Bruxelles (Pozd: Creative Commons
BY- NC 2.0 by Flickr -User Frank Dhooge)

Software

Software este necesar pentru functionarea sistemu-
lui In faza de iesire (Back-End)® si in faza initiala
(Front-End - Imaginea 24)¢. Domeniul de actiune
depinde de constructia dispozitivelor si de interfetele
necesare. In Tabelul 4 au fost indicate functiile de
programare cel mai des folosite.

Anlage wird VIDEOUBERWACHT

Beschadigungen werden zur Anzeige gebracht

U HAMBURG

Imaginea 24 Cadru terminal in Hamburg de aproape
(Poza: Benjamin Dally)

5 Termenul “de iesire” se refera la toate sistemele IT care actioneaza
pe partea operatorului, care nu sunt vizibile pentru client.

6 Termenul “frontal” se refera la toate sistemele IT care permit
interactiunea si pot fi folosite de clienti si utilizatorii potentiali.

OBIS - O privire de ansamblu asupra sistemelor Europene de inchiriere biciclete publice

Back-end (deiesire) | Front-end (initiala)

Control statii Inregistrare

Planificare relocare inchiriere
Gestionare defectiuni Informatii

Gestionare informatii Gestionare informat;i
clienti clienti

Emitere chitante Taxare

Tabel 4 Functii programe

3.4.1.2 Organizare mod de prestare servicii

Dimensiune sistem i densitatea acestuia

Dimensiunea si densitatea sistemului sunt condi-
tionate de dimensiunea orasului sau a regiunii, tipul
de destinatari, starea financiara si selectarea scopu-
rilor celow BSS. Majoritatea sistemelor orasenesti
acopera doar zonele centrale, dens locuite, dar care
localizeaza statiile la fiecare 300 m, ceea ce oferd

Statji la 10, 000 locuitori 1.5 6.7
1.7

3.2

Puncte de parcare pentru bicicleta

Tabel 5dimensiuni si densitate BSS analizate in cadrul proiectului OBIS

utilizatorului facilitatea de transport. Sistemele
regionale nu sunt atat de dense si de obicei se
axeazd pe inchirierea de duratda mai lungd. Evalu-
area dimensiunilor si densitatii sistemelor analizate
in cadrul proiectului OBIS a fost prezentat in Tabelul
5. In acesta au fost addugate valorile minime si
maxime pentru a prezenta faptul ca exista diferente
vizibile in numarul de biciclete si statii la 10 000 de
locuitorii. 7

Disponibilitate servicii

De asemenea orele precum si durata de inchiriere in
anumite orase difera. Majoritatea sistemelor
functioneaza la modul 24/7, dar unele nu sunt dis-
ponibile noaptea.

Difera de asemenea si in functie de disponibilitatea
sezonierd. Unele sisteme nu sunt disponibile in

7 Diferentele rezultd din faptul cd numarul de locuitori se refera la
tot orasul, dar BSS acopera doar o zona din acesta.

Accesibilitate toata ziua

Disponibilitate tot anul

Imaginea 25 Disponibilitate sistem in orasele cuprinse de proiectul
OBIS (N=51)

lunile de iarnd, altele functioneaza tot anul. Acest
lucru depinde de caracteristicile regiunii, reflecta
conditiile de vreme si/sau cerere, precum Si cos-

turile de relocare (de ex. cos-

‘ Medie ‘ Max ‘ Min tul stabil cu personalul, care

Biciclete la 10 000 locuitori 14.8 105.8 0.1

lucreazé de asemenea noap-

tea)

0.1 R
Inregistrare
1.0 | seemoes

inregistrarea este necesard
aproape in toate BSS, pentru a evita furtul de
biciclete de catre utilizatorii anonimi si pentru a
asigura platile. In majoritatea sistemelor inregis-
trarea poate avea loc in mai multe feluri, (este
vorba despre facilitatea accesului): la statie, pe
Internet, la posta, prin telefon sau personal. Cos-
tul inregistrarii se incadreaza intre 0 si cateva zeci
de Euro, in functie de perioada de inregistrare.
Cel mai des intalnite tipuri de inregistrare sunt:

Inregistrare unica
Inregistrare pe o zi
Inregistrare pe o s&ptdmani
Inregistrare pe o lun&
Inregistrare pe un an

vV V. V V V

Datorita taxelor de inregistrare majoritatea BSS
sunt mai ieftine decat alte mijloace de transport
cum ar fi Transportul in Comun, taxiul sau masina.
In cadrul taxei de obicei utilizatorul primeste 30 de
minute gratuite pentru fiecare deplasare in perio-
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35€

30€ Taxe
25€ | Taxele au fost concepute ast-
fel incat sa sprijine scopurile
20€ - informationale propuse ale
5e - —Pret crescitor optiunea 1 BS?. M_u.lte sisteme mudeamnzjl
—Pret crescitor optiunea 2 la inchiriere pe durata scurta
10¢€ | de timp. Atunci primele 30
minute sunt gratuite. Apoi taxa
5€ / pentru kilometru creste expo-
'_,_ nential, pentru a atinge max-
0€ imul zilnic — de valoarea unei

00:00

00:30

01:00 -
01:30 -
02:00
02:30 -
03:00 -
03:30 -
04:00 -
04:30 -
05:00 -

Imaginea 26 Exemple de taxe pentru inchiriere

ada de inregistrare. Unele sisteme, in special in
Franta, cer depunerea unei cautiuni substantiale.

iPod = 14:25 )

Itinerary

Fetch a bike

Fetch a bike
and
drop it off

ltineraire

Imaginea 27 Aplicatia App pentru Vélo Bleu in Nicea (Intellicore)
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amenzi (Imaginea 26, optiunea

1). In alte sisteme perioada de

plata incepe de la primul mi-

nut, iar taxa creste liniar si

atinge o valoare maxima zilnica
mai mic& (Imaginea 26, optiunea 2). In majoritatea
BSS se aplicd de asemenea penalitdti sau se retin
cautiunile pentru nereturnarea sau deteriorarea bici-
cletei.

Informati

Sunt disponibile diferite canale informationale care
transmit toate chestiunile legate de BSS — de la
interesarea pentru inregistrare si pand la inchir-
iere. Pe langa canalele traditionale (reclame, pag-
ini de internet, fluturasi, serviciu clienti si infolinia)
o parte din operatori a inceput sa foloseasca
aplicatii (Apps) pentru telefoanele mobile si smart-
fonuri (Imaginea 27). Apps ofera optiuni de
reclama, informatii, posibilitatea de inregistrare,
functia de inchiriere si informatii in timp util despre
statii si biciclete — acordate in functie de localiza-
rea actuala a utilizatorului (vezi de asemenea
Tabelul 4 Functii software).

Integrarea cu transportul public (TP)

Integrarea cu TP are loc la trei nivele:, ca si inte-
grare de informatie, integrare fizica si integrare de
tehnologie si taxe.

Integrare informatie: Statiile de inchiriere de bici-
clete sunt introduse, ca si servicii paralele de
transport, care decongestioneaza TC in orele de
varf sau in locurile in care TP nu poate satisface
necesitatile de mobilitate. Statiile BSS sunt locali-
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Imaginea 28 eo'City Rennes - aplicatie integrata BSS - TP App, ecran
de start (sursd NewLC)

zate deseori in apropierea statiilor TP (de ex.
statiile V3 in Bordeaux si statiile V+ in afara cen-
trului, folosite impreuna cu transportul public).

Accesibilitate si Taxe: in unele sisteme un singur
card este suficient pentru accesul la TP si la
inchiriat biciclete. Utilizatorii de TP au uneori anu-
mite facilitati speciale — cum ar fi o singura taxa pe
zi sau reducere — atunci cand folosesc BSS sau alte
mijloace de transport.

LE velo STAR Map

- ROTONDE
€70
619

Distance unknown (Place De La Ro...

Imaginea 29 eo'city Rennes -aplicatia integrata BSS - TP App, Harta
(sursa NewLC)

Majoritatea BSS pot fi folosite de mai mult de un sin-
gur grup tintd. Pe mdsurad ce sistemele orasenesti se
concentreaza pe utilizatorul zilnic care se deplaseaza
la serviciu sau la locul de odihna, sistemele region-
ale deseori sunt axate pe piata turistica.

Pentru anumite grupe tintd trebuie folosite diferite
canale de informatii si trebuie folosite taxe diferite
(Tabel 6).

Cerintele Retea densa de statii Mod de lucru
24/7 ierea TP

Disponibilitate biciclete
si suporturi

Statii in apropierea
statiilor TP si domiciliu

Dificultdtile Nedisponibile la ore

Table 6: Trip Purpose Requirements & Problems

Siguranta pe
timp de noapte pe bicicleta

Preturi ridicate
de varf in caz de inchir-
iere indelungata

Retea densa de statii Statii in aprop-

Incuietoare montat3 Statii in aprop-
ierea locurilor

interesante

Lipsa posibilitate de
transport de marfa

Preturi ridicate in
caz de inchiriere
indelungata
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Imaginea 30 Cota operatori in BSS anchetati in cadrul proiectului OBIS (N=51)

3.4.2 Solutie institutionala
3.4.2.1 Operatorii

Operators of BSSs can be divided into five main
categories:

> Agentii de reclamd, furnizorii de dotdri pentru
strada sau alte societatii prestatoare de servicii
(de ex. JCDecaux, Clear Channel, Cemusa);

> Transportatori de stat sau particulari (de ex. Call
a Bike —DB Rent, EFFIA, Veolia);

> Societati de inchiriat biciclete (de ex. nextbike,
Bicincitta, C'entro in bici);

> Operatorii comunali (de ex. Vitoria, Spania);

> Societati, asociatii (de ex. Greenstreet w Gothen-
burgu, Stadtfahrrad in Chemnitz).

Primele doud categorii din cele enumerate trebuie
legate de sistemele pe scara largd, pe cand cele
doud din urmad sunt tipice pentru sistemele mici.
Analizele efectuate in cadrul proiectului OBIS
confirma aceasta stare de fapt (Imaginea 30).

Infrastructura ‘ Exploatare

Optiunea Al Contractant

Optiunea A2 Contractant A Contractant B

Optiunea B Contractant Autoritati
municipale
Optiunea C Autoritati munici- Contractant

pale
Tabel 7 Tipuri de contracte
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3.4.2.2 Contracte

- 30000
95000 I\/!un|C|paI|ta§|Ie de obicei inch-
eie un contract cu operatorul
" 20000 BSS. Contractele diferda in
functie de proprietatea siste-
- 15000 melor de infrastructura si de
: = sisteme lungimea lantului de valori

- 10000 piciclete pentru fiecare dintre partile
contractante. Acestea pot
fi impartite in patru grupuri
(Tabel 7). Pana in prezent cel

- 5000

mai des incheiat contract este
acela in care un operator este
responsabil atat pentru infra-
structura cat si pentru exploa-
tarea sistemului (de ex. Clear
Channel, sau JCDecaux).

3.4.2.3 Costuri si finantare

Costurile si finantarea au o importanta cruciald
pentru sistemele de inchiriere de biciclete pub-
lice. Trebuie sa analizdm doud puncte de vedere,
care deseori nu sunt deosebite: costurile
de investitie si costurile de exploatare a BSS
(din punctul de vedere operational) sau costurile
referitoare la contractul incheiat cu operatorii
(din punct de vedere comunal).

Costurile de baza din punct de vedere operational
se Tmpart in doud categorii principale: infra-
structura plus implementarea si costurile curente.

Suma costurilor de implementare pentru sistemele de

dimensiuni mari, calculata pentru o bicicletd, se ridica
la nivelul 2, 500 - 3, 000 Euro, in functie de configuratie.

Infrastructura Cota din

si implementare costurile
totale

Structura si pornirea statiei: termi- 70 %
nale, puncte de parcare, tehnica de

legare a bicicletelor, planificare statii,

lucrari de terasament si cabluri

Biciclete 17 %

Operatiuni de pornire a sistemului: 6 %
atelier si logistica

Conexiuni 5%
Administratia 2%

Table 8: Example - Implementation Costs Bicing Barcelona

OBIS - O privire de ansamblu asupra sistemelor Europene de inchiriere biciclete publice

Costuri curente Cota din
costurile

totale

Relocare biciclete 30%
fntretinere si reparare biciclete 22 %
Intretinere si reparare statii 20 %
Bazd sistem 14 %
Administrare 13%
Schimbari 1%

(biciclete, statii de parcare)

Tabel 9 Exemplu - costuri curente - Bicing Barcelona

Sistemele fara statii de parcare sau cu statii care nu
necesita nicio lucrare de terasament (de ex. statii ali-
mentate cu energie solara sau de acumulatori) pot
fi implementate pentru o fractiune din costurile siste-
melor cu statii conventionale.

Costurile de implementare sunt in general amortizate
pe durata contractului. In cazul in care orasul
exploateazd sistemul farda un contractant extern,
costurile de implementare sunt amortizate pe toatd
durata de exploatare a BSS. Costurile curente in sis-
temele de scara larga sunt declarate de obicel
la nivelul €1, 500 - €2, 500 pentru o bicicleta pe an.

Valoare contract pentru statia
de inchiriere Barclays Cycle Hire

Mai jos au fost prezentate, drept exemplu, costurile
contractului Barclays Cycle Hire in Londra:

Biciclete (B): 6,000
Statii de parcare: 400
Durata contract (D): 6 ani

Valoare contract (V): £ 140,000,000

Costuri contract pe bicicleta, V/(B*D*365 days)
pe zi: =£ 10.65

Structura costurilor BSS depinde de dimensiunea
sistemului si de numarul de inchirieri. Costurile de
capital si de personal sunt de obicei costuri con-
stante, pe masura ce creste numarul de inchirieri,
costul mediu la o inchiriere scade. Alte costuri
curente sunt n mare masurd costuri variabile.
Cu cat mai mare este numarul de inchirieri pentru
o bicicletd, cu atat mai multe operatii de intretinere,
servicii cu clientii si operatii de relocare. Astfel cos-
tul pe o bicicletd creste. Totusi acelasi mecanism
duce la costuri scazute pe bicicletd in multe sisteme
mici cu indicatori redusi ai numarului de inchirieri
calculat pentru o bicicleta.

Din punct de vedere operativ sursa principald
de venituri o reprezintd Taxele pentru inregistrare
si utilizare, care sunt supoartate de client. Din aces-
tea rolul principal il au cel mai probabil Taxele de
inregistrare si nu Taxele pentru utilizare, deoarece
multe statii de inchiriere ofera pentru fiecare depla-
sare 30 de minute gratuite. Majoritatea BSS necesita,
prin urmare sa fie subventionate, deoarece veni-
turile din inchirieri niciodatd nu acopera costurile
operationale si de investitie. In functie de genul
de contract cu operatorii, sistemul este cofinantat
direct prin intermediul subsidiilor, diferitelor tipuri
de contracte de reclamd sau prin sponsorizare
(Iintreg sistemul, componentele unitare ale acestuia,
statiile sau bicicletele) si prin veniturile din amenzile
pentru parcare neregulamentara si Taxe de conges-
tionare.
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3.4.3 Rezumat Capitol

Solutie fizica:

Solutie fizica:

Solutie institutionala:

Dotare si tehnica

Tehnica acces:
-Carduri

-RFID

-Coduri

-Cheie

-Personal operare

Biciclete:

-Solide

-Constructie atipica

-0 dimensiune pentru toti
-Suprafete de reclama

Statii:

-Neavansate tehnologic

- Avansate tehnologic

- Suprafete pentru reclama

Software:

-Monitorizare

-Relocare/ intretinere si
servisare

-Emitere chitante

-Procese realizate de utiliza-
tor

Tabel 10 Rezumat capitol 3.4

3.5 Factorii exogeni

Organizare serviciu

Dimensiune si
densitate:
-Numar biciclete
-Numar puncte de
parcare

-Numar statii
-Densitate statii

inregistrare:
-Unica

-Pe o zi

-Pe o saptamana
-Pe o lund

-Pe un an

Informatii:
-Pagini de internet
-Apps

-Harti

-Terminale

Grupuri tinta:
-Deplasare la
serviciu

-Turigti

-Utilizatori recreatie
-Business

Disponibilitate:
-Non-stop sau limitat
-Serviciu sezonier:
tot anul sau limitat
in timp

Taxe:

-Includ perioada
gratuita

-Pretul pentru o
unitate de timp
crescator sau
descrescator

Integrare cu TP:

- Integrare informatii
- Integrare fizica

- Acces si Taxe

Exploatare si finantare

Operatorii:

-Agentii de reclama, furni-
zorii de echipament pentru
statii

- Societati de transport
-Statii inchiriere biciclete
publice

-Autoritdti locale

-Asociatii

Contracte:
-Proprietate, responsabilitate
-Durata contracte

Costuri si finantare
Costuri operationale:
-Infrastructura si implemen-
tare

-Costuri curente

Surse de finantare
costurilor operacyjnych:
-Taxe

-Reclama pe elementele

de infrastructurd

Surse subsidii:

-Subsidii directe

-Contract pentru reclama
-Sponsoring (sistem, compo-
nente unitare)

Amenzi pentru parcare

si Taxe de congestiune

3.5.1 Dimensiune oras

Configuratia si rezultatele finale de exploatare ai BSS
sunt conditionate de o serie de factori exogeni (Tabel
3.). De aceea informatjiile colectate in cadrul OBIS contin
nu numai informatii despre sisteme, ci si informatii de-
spre asemenea factori exogeni cum ar fi clima, cultura
locala de mers pe bicicleta si informatii demografice.
Acest lucru ofera posibilitatea de prezentare a unei im-
agini diferentiate de configuratii BSS diferite.
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In orasele de dimensiuni diferite BSS prezint3 carac-
teristici diferite si de asemenea diferite sunt rezul-
tatele de exploatare a acestora. S-a efectuat un
numar de analize in functie de dimensiunea orasului
ca si parametru. Orasele au fost impartite in functie
de numarul de locuitori dupa cum urmeaza:

> Orase mari: peste 500 000 locuitori

> Orase dimensiuni mijlocii: intre 100 000 si
500 000 locuitori

> Orase mici: intre 20 000 si 100 000 locuitori
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= Qrage mari

® QOrase
de dimensiuni medii

= Orase
de dimensiuni mici

Imaginea 31 Top orage analizate in cadrul proiectului OBIS (N=48)
conform numarului de locuitori

3.5.1.1 Diviziune modala

Diviziunea modald permite elaborarea de concluz-
ii privitoare la cultura localda de mers cu bicicleta.
Comparand cota modald (Imaginea 32) in orase
de dimensiuni diferite se observa o anumitd regu-
laritate: participatia maginilor este vizibil mai mare
in orasele mici, iar participatia transportului pub-
lic este mai mare in orasele mari. Nu exista insa
diferente statistice semnificative intre deplasdrile
cu bicicleta in numarul total de deplasari in orasele
mici, mijlocii si mari.

3.5.1.2 Tehnologia

Tehnologia de inchiriere depinde in general de
dimensiunea orasului: orasele mari folosesc solutii
avansate tehnologic, in schimb orasele mici folosesc
cu precddere sisteme cu tehnologie simpld
(Imaginea 33).

3.5.1.3 Scara si gradul de ocupare a sisteme-
lor de biciclete publice

Valorile numerice care descriu dimensiunea si den-
sitatea sistemelor analizate in cadrul proiectului
OBIS se deosebesc semnificativ. Din acest motiv
valorile medii sunt putin utile. 8

Putem observa ca in orasele mari si mijlocii statiile
de inchiriere automatizate BSS ofera mai multe
locuri si biciclete pentru o statie decat orasele
mici. ® Acest fapt faciliteaza relocarea bicicletelor,

8 Numerele referitoare la numarul de biciclete pentru 10 000 de
locuitori Se deosebesc in special datoritd faptului ca retelele de statii
de inchiriere nu acopera totorasul. Numarul de locuitori Se referd la
tot orasul.

M bicicleta

W Transport
in Comun

W masind

Orase " Orage

Orase mari i L . ? o
de dimensiuni medii de dimensiuni mici

Imaginea 32 Cote modale medii in orase de dimensiuni diferite

(masini N= 16/16/6/, TP N=16/15/6, Biciclete N=15/15/7)

15%

85%

Orase I Orase

Orage mari i Lo . : o
de dimensiuni medii de dimensiuni mici

B persoana
responsabila

[ ] Tncuiet_oaure
mecanica

m incuietoare
electronica

Imaginea 33 Tehnologia de inchiriere biciclete in orase de dimensiuni
diferite (Mari N=20, Medii N=22, Mici n=8

in multe statii de inchiriere indispensabild, in spe-
cial in fatd de cererea in continud crestere.

3.5.1.4 Disponibilitate serviciu

Statiile de inchiriere sunt disponibile intr-o masura
diferita, in functie de dimensiunea orasului. Ora-
sele mari incearca sa asigure acest serviciu timp
de 24 de ore, pe timp ce orasele mici de obice
inchid statiile de finchiriere pe timp de noapte

9 Valorile medii mari pentru numarul de biciclete in orasele mici
si mijlocii rezultd datoritd numarului mare de biciclete ce revin
fiecdrei statii in unul din numarul mic de sisteme care nu au fost au-
tomatizate. De aceea in tabel au fost incluse valorile medii.
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Valoare Medie in Medie Medie

orasele mari

Numar biciclete laa
10 000 locuitori

Statii na 10 000
locuitori

Puncte de parcare
pentru bicicleta

Biciclete in statie

in orasele mijlocii

in orasele mici

Tabel 11 Valori medii informatii cheie pentru BSS pentru orasele analizate in cadrul proiectului OBIS

(Imaginea 34). Exista o interdependenta intre
tehnica de inchiriere si orele de deschidere. Statiile
de inchiriere cu angajati sunt de obicei inchise pe
timp de noapte.

3.5.1.5 Taxe

In orasele analizate in cadrul proiectului OBIS s-au
observat diferente vizibile legate de valoarea taxe-
lor in functie de dimensiunea acestora (Imaginea
35). Mai multe orase mici si mijlocii inchiriaza gra-
tuit, timp de cel putin 30 de minute (corespunzator:75
% si 82 %), in (60 %) orasele mari aceasta posibili-
tate apare mai rar

3.5.1.6 Inchirieri

Unul dintre cei mai importanti indicatori directi de
succes al BSS este numarul de inchirieri legate de
o bicicletd .*® Numarul de inchirieri pe bicicleta este
de obicei mai mare in orasele mari decat in orasele
mici (Imaginea 36). Acest lucru are loc din mai multe
motive: in orasele mari se observa, de obicei, necesi-
tatea sporita de mobilitate datorita numarului ridicat
de populatie si datoritd densitatii mari de numar de
angajati.

Sistemele din orasele mari oferd, din acest motiv,
o densitate mai mare de statii, orientata spre client
— tehnologii avansate si ma multe locuri de vizitat.
Toti acesti factori duc la cresterea numarului de

10 Drept masurd a importantei BSS esential este numarul de inchiri-
eri raportat la numadrul de utilizatori potaniali (de ex. populatie
sau turigti). In schimb pentru a compara rezultatele actiunii,
drept criteriu universal acceptat se foloseste numarul de inchirieri
pe bicicleta.
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Orage mari ©Or@¢  Orase
de dimensiuni medii de dimensiuni mici
B |imitat
m toatd ziua

Imaginea 34 Ore deschidere in functie de dimensiunea orasului
(mare N=20, mijlociu N=23, mic N=8)

Orage mari ©O™@¢  Orase
de dimensiuni medii  de dimensiuni mic
W alte tarife
Wfara limite

W60 de minute
M 30 de minute
®0 minute

Imaginea 35 Duratd inchiriere fard taxd, in functie de dimensiunea
orasului (mare N= 20, mijlociu N=23, mici N=38)

Numar Tnchirieri anuale
de bicicletd

Orase Orase

Orase mari i L - 2 L
de dimensiuni medii  de dimensiuni mici

Imaginea 36 Medie inchirieri biciclete in orase de dimensiuni diferite
(mare N=10, mijlociu N=9, mic N=4)

inchirieri. Orasele mari deseori au pe langa acestea,
mai multe probleme cu traficul si numarul limitat de
locuri de parcare, — ceea ce face ca bicicleta sa fie
mai atragatoare decat masina din punct de vedere al
vitezei si flexibilitatii de deplasare pe distanta intre
5 si 7 kilometri si incurajeaza la utilizarea zilnica.
In orasele, in care vehiculele sunt supraaglomerate,
prezenta BSS asigura un mod alternativ de trans-
port.

3.5.2 Clima 27

Orage cu

Clima locala influenteaza pute-
rnic utilizarea de biciclete in
anotimpuri diferite. Orasele
analizate in cadrul proiectu-
lui OBIS noteaza diferiti indi-
catori de folosire a bicicletei
in  functie de temperatura
medie (Imaginea 37). Cer-

temperaturi scazute

u |[imitat

m tot anu

<11°C >11°C

Imaginea 37 Disponibilitate BSS in timpul anului, temperaturi medii
anuale diferite

sugereazd ca in orasele cu temperaturi scazute se
inchid mai multe statii de inchiriere decat in orasele
cu temperaturi mari (Imaginea 38). In aceste anot-
impuri cand cererea este sporitd, calitatea serviciu-
lui BSS poate fi imbunatatita prin angajarea de per-
sonal aditional si imbunatatirea calitatii serviciilor.

Toti acesti factori duc la cresterea numarului de
inchirieri. Orasele mari deseori au pe langa acestea,
mai multe probleme cu traficul si numarul limitat de
locuri de parcare, — ceea ce face ca bicicleta sa fie
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frastructurii pentru bicicletd 1maginea 38 Inchirieri pe lund impértite la media lunard de inchirieri

(de ex. de faptul dacad s-a

curatat zdpada si gheata). Cunoasterea curbelor
indicate faciliteazd decizia referitoare la accesi-
bilitatea sezonierd a statiei de inchiriere, motivata
de diminuarea de costuri. In perioadele in care se
utilizeaza putin, operatorul poate limita disponibili-
tatea bicicletelor si chiar sa inchida statiile de inchir-
iere pentru efectuarea de lucrari de intretinere.
Analizele efectuate in cadrul proiectului OBIS

mai atragatoare decat masina din punct de vedere
al vitezei si flexibilitdtii de deplasare pe distanta
intre 5 si 7 kilometri si incurajeaza la utilizarea
zilnica. In orasele, in care vehiculele sunt supraa-
glomerate, prezenta BSS asigura un mod alternativ
de transport.
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Grup persoane intere- | Factorii esentiali
sate ai succesului

Politicienii si planistii

Imbunatatirea aspectu-
lui oraselor

Cresterea gradului de
utilizare de biciclete

Diminuarea emisiilor de
C0o2

Gestionare publica a
cererii pentru transport

Operatorii ‘

Firme de reclama alte firme Vizibilitate
care ofera produse/servicii

Comenzi in jurisdictii
diferite

Firme de transport Utilizare

Eficacitate investitie

Orasele
Vezi sectiunea Politicie-
nii de mai sus si:
Folos public
Lipsa ‘vesti rele’
Asociatii

Costuri scazute de
investitie

Costuri scazute de
exploatare

‘ Indicatori posibili

Articole pozitive in mass-media

Schimbarea in participarea
modala de biciclete (%),

% schimbarea numarului de
inchirieri la BSS

Numar calatorii cu masina/
numarul general de calatorii
inlocuite de BSS

Numar calatorii cu transport
public/ numar calatorii inlocuite
de BSS

Numar statii BSS pe km2;
numar inchirieri pe timp de zi/
noapte; contacte initiate cu
vizibilitate (VAC)

Numar si participare contracte
in zona metropolitana

Numar inchirieri biciclete la
BSS zilnic

Numar inchirieri de biciclete in
BSS zilnic

Beneficii financiare

Articole negative in mass-me-
dia, referitoare la numarul de
accidente, furturi, cazuri de
vandalism

Costuri anuale de investitie

Costuri exploatare

Pozitivi, daca
este cazul

+(daca vehicu-
lulele de trans-
port public sunt
aglomerate)

Disponibilitate
Fiabilitate

Confort si rapiditate

Densitate statii, ore deschidere
Cazuri de statii pline/goale

Masa bicicletd

Tabel 12 Factorii esentiali ai succesului pentru anumite grupuri de parti interesate
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0-<2.5% 2.5%-<5%  5%-<7.5% 7.5%-<10%

Imaginea 39 Medie inchirieri biciclete in grupe diferite a indicatorului cotei de calatorii cu

bicicleta in numarul total de deplasari (N=22)

3.5.3 Cota modala bicicleta

Statiile de inchiriere incluse in Esantionul OBIS au
fost grupate corespunzator cu marimea participatiei
modale a bicicletelor (Imaginea 39). Reiese faptul
ca numarul mediu de inchirieri pentru o bicicleta
a fost mai mare in orasele cu participatie modala
mai scazutd decat in orasele cu o cotd modald mai
mare in numarul total de deplasari.

3.5.4 Rezumat capitol

Analiza descriptiva a BSS analizate in cadrul proiect-
ului OBIS relevéa anumite regularitati, care indica
grafic situatia de finchiriere de biciclete publice
in Europa.

> cu cat mai mare este orasul, cu atat mai
probabil este ca dispune de dotari tehnice
avansate,

> cu cat mai mare este orasul, cu atat mai
probabil este cd are BSS care functioneaza 24
de ore pe zi,

> cu cat mai calduroasa este tara, cu atat mai
probabil este ca BSS este disponibil 365 de zile
pe an,

> in orasele cu temperaturi scazute cea mai mare
cerere are loc vara. Orasele cu temperaturi
ridicate au doud momente cu valori maxime de
cerere: unul primdvara si unul toamna,

> orasele mici si mijlocii propun o duratd mai
lunga de utilizare gratuita a bicicletei,

> numarul de biciclete din sistem depinde de
dimensiunea zonei planificare si de cererea

asteptatd. Statiile de inchir
iere automatizate din
orasele mari si mici asigura
mai multe biciclete pentru o
statie si mai multe puncte
de parcare decat orasele

Numérul de inchirieri mici,
| . o
anuale pe bicicleta

> cu cat mai mare este
orasul/orasul, cu atat mai
mare este numarul de
inchirieri pe bicicleta.

3.6. Masurarea
succesului
sistemelor de
biciclete publice

>10%

Unul dintre scopurile OBIS a
fost acela de a stabili indicatorii de succes ai BSS.
S-a folosit in acest scop definitia succesului
obtinutd din opinia mai multor parti interesate
(capitolul 3.6.1). Apoi s-au enumerat si s-au
descris pe scurt indicatorii principali de suc-
ces identificati Tn cadrul proiectului OBIS (Capi-
tolul 3.6.2). Abordarea folositda in cadrul acestui
proiect nu asigura un instrument comparativ care
sd permita definirea succesului in categorii eco-
nomice sau numerice, dar asigurd metodologia,
care permite explicarea complexitatii modurilor
de madsurare a succesului BSS.

3.6.1. Definitie si masurarea succesului

Existda mai multe definitii a succesului sistemelor de
biciclete publice, car depind de punctul de vedere al
grupului respectiv de parti interesate. Cele patru
grupuri principale de parti interesate sunt:

> politicienii si planistii,

> operatorii BSS,

> utilizatorii BSS,

> furnizorii de tehnologii, care impreuna cu opera
torii si decidentii pot avea un impact asupra
Tmbunatatirii accesibilitatii sistemului, claritatea
informatiilor precum si optiunile de plata, pre
cum si eficacitatea de functionare a bicicletelor
si a transportului in comun.

Pentru operatori au fost enumerate cateva subcat-
egorii, dintre care cele mai importante sunt:
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> firmele de reclama, furnizorii de piese dotare
stradala sau alte servicii publice,

> firme de transport privte sau publice,

> operatorii sistemelor de biciclete publice,

> operatorii locali,

> asociatii / cooperative.

Trebuie luat in considerare, de asemenea, ca diferite
grupuri de parti interesate altfel privesc la esenta
succesului. Diferitele aspecte ale termenului succes
pot fi masurate cel mai bine cu indicatori separati
(Tabel 12).

Supravietuirea programului este indicatorul principal
de succes al acestuia. Cu cat mai mult indicatorii de
succes se dezvolta in directie pozitiva si cu cat mai
mult sunt multumiti cei interesati, cu atat mai mult
va functiona sistemul. Cum sd madsurati exact suc-
cesul depinde de motivul pentru care il masurati.
Este mai important sa definiti dinainte care sunt per-
soanele interesate, despre care este vorba.

3.6.2 Supravietuirea sistemelor de
inchiriere biciclete publice

Cele mai importante aspecte privitoarevla supra-
vietuirea BSS pot fi restranse in sapte categorii:

. infrastructura pentru biciclete din oras,

. disponibilitate pentru utilizatori,

. siguranta,

. constructia bicicletei si a statiilor,

. model de finantare (proprietate si exploatare),

. integrare cu alte mijloace de transport - tehnica
si practica,

7. transporturi de relocare.

AUl WN =

Pentru fiecare dintre aceste aspecte au fost
enumerati cativa indicatori esentiali.

Totusi nu pentru fiecare aspecte se potrivesc
indicatorii naturali; unii indicatori se refera la mai
multe aspecte.

Trebuie sa aveti in vedere faptul cd multi indicatori
sunt de fapt indicatori ex post (adica pot fi masurati
doar dupad ce implementarea BSS). Acestia pot
fi folositi doar drept recomandari pentru orasele
care doresc sa introducd BSS pentru a le compara
cu orase similare, in care BSS functioneaza deja.
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3.6.2.1 Infrastructura pentru biciclete in
orase

Aceasta categori include, de exemplu, existenta
si realizarea planului de infrastructura pentru
biciclete din orase sau regiune pentru care un
element important este construirea si intretinerea
de benzi pentru trafic rutier pe carosabil si de
cai pentru biciclete, marcaje de directie pentru
portiuni mai lungi din cdile pentru biciclete,
solutii care asigura siguranta la locurile de intal-
nire cu masinile (de ex. intersectii) si cu pietonii
(de ex. trecerile pentru pietoni si biciclisti sau
locurile de depdsire a statiilor de autobuz), locuri
sigure pentru parcat biciclete, in special la
statiile de parcare si statiile pentru transportul
in comun.

> In termeni absolut;:

> lungimea retelei pentru biciclete in categori
ile de benzi pentru biciclete pe carosabil si
cdi separate pentru biciclete,

> resursele investite de municipalitate pentru
crearea si mentinerea infrastructurii pentru
biciclete: cai pentru biciclete si benzi pentru
biciclete pe carosabil, parcare pentru
biciclete, treceri separate pentru biciclete
pe carosabil, semnalizare luminoasa,centre
de mobilitate etc.

> In termeni relativi indocatorii:

> aportul retelei de facilitari pentru trafic
rutier in raport cu lungimea totald a retelei
de drumuri,

> aportul resurselor pentru investitii destinate
pentru dezvoltarea traficului rutier in raport
cu suma totald a investitiilor rutiere in curs
de realizare din oras.

De obicei aceste numere nu sunt disponibile, astfel
ca primul pas pe care trebuie sa-| efectuati este sa
colectati informatiile din fiecare municipalitate sau
aglomeratie urbana.
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3.6.2.2 Disponibilitate pentru utilizatori

Acest aspect cuprinde toate actiunile care faciliteaza
de asemenea accesul la sistem atat in timp cat si in
spatiu. Include asemenea chestiuni cum ar fi usurinta
procesului de inregistrare — usurinta de operare
a sistemului la prima utilizare; densitatea de statii,
in cazul sistemelor fard statii densitatea bicicletelor
in locurile nevralgice unde apare cererea; accesul
facil la biciclete in statii precum si acces la statiile de
parcare in apropierea locurilor de vizitat; repararea
rapida a statiilor si bicicletelor deteriorate, precum
si programul zilnic si cel anual de deschidere.

De acest aspect se leagh multi indicatori:

> sistemele cu statii: numar locuri biciclete /
1000 locuitori,

> sistemele fara statii: numar biciclete / 1000
locuitori,

> densitate statii (sau densitate biciclete) pe
spatiul in care functioneaza sistemul/km2.

> numarul mediu de locuri pentru biciclete pe
statie,

> ore deschidere zilnic/24 ore,

> perioade de deschidere in timpul anului /365
zile,

> numar reparatii raportat cu numarul general de
inchirieri (in unitatea de timp, de ex. anual),

> durata medie sau maxima de reparatie,

> numar biciclete lipsa in statii sau de probe
nereusite de parcare a bicicletelor la statia
finald (datorita faptului ca toate locurile erau
ocupate), ca si procent total din numarul de
inchirieri.

3.6.2.3 Siguranta

BSS trebuie s3 fie sigur pentru utilizatori. In unele
orase BSS va duce la cresterea numadrului de
deplasari cu bicicleta si inclusiv la cresterea probabild
a numarului de accidente in care sunt implicati
biciclistii. Din aceastd cauza este important ca,
atunci cand se evalueaza situatia sa luati in vedere
valorile numerice relative si nu cele absolute (de ex.
accidente la 1000 de accidente).

Criteriul de siguranta se referd la intreaga infra-
structura pentru biciclete,

dar unele aspecte ale acestuia sunt specifice pentru
sistemul de informatii, de exemplu localizarea sta-

tiilor, vizibilitatea sau functionarea bicicletelor
(faruri, frani, parcare etc.)

Statiile trebuie sa fie localizate in locuri care nu
creaza dificultati altor utilizatori de drumuri si trotu-
are. Statiile de asemenea nu trebuie sa fie o piedica
pentru alti utilizatori ai spatiului public, precum ar fi
vehiculele de salubritate, deszdpezire, facilitdtile
pentru persoanele cu handicap.

> numar accidente cu bicicleta anual/100 000
deplasari pentru biciclete,

> numar accidente mortale /100 000 deplasari
pentru biciclete.

3.6.2.4 Constructia bicicleta si statii

Un criteriu important referitor la biciclete si incui-
etorile la statiile de parcare este durabilitatea si
rezistenta adecvatad a acestora in cazul probelor de
vandalism sau de furt. Aceasta nu trebuie sd
insemne ca trebuie sa fie prea grele sau dificil de
utilizat. Bicicletele trebuie sa aiba acelasi aspect
care le deosebeste pentru a le asigura vizibilitatea
in traficul rutier. La fel ca in cazul altor mijloace de
transport, acesta este un factor care poate spori
recunoasterea sistemului si sa Tmbunatateasca
siguranta. Constructia solida a bicicletelor publice
inseamncad cd acestea sunt mai grele si de aceea
se circuld mai greu comparativ cu o bicicletd
privata.

> masa bicicletei,

> numar de furturi anual / numarul de locuri pen
tru biciclete / biciclete,

> numar deteriorari grave a bicicletelor sau
statiilor anual / numarul total de locuri pentru
biciclete / biciclete / statii si dezvoltarea in anii
de exploatare.

3.6.2.5 Model finantare

Modelul de finantare are bineinteles o importantd
cruciald pentru durabilitatea BSS. Doua aspecte
referitoare la BSS decid despre modelul de
finantare:ambitiile autoritatilor teritoriale si dimen-
siunea sistemului in raport cu dimensiunea orasului.
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> costul anual (investitii si exploatare anualizate)
al sistemelor cu statii sau al sistemelor fara
statii,

> numarul zilnic de deplasari / numarul de locuri
pentru biciclete (sau de biciclete, daca este
bine definit),

> numarul zilnic de deplasari, drept cota
a numarului total de deplasari cu bicicleta,

> participatia modala a bicicletelor in numarul
total, zilnic de deplasari, din care cel putin unul
se termina in zona de functionare a sistemului
de biciclete publice, pentru deplasari la ser
viciu, deplasari in timpul liber, deplasari de
serviciu,

> participatia modala a bicicletelor in numarul
total de vehiculkilometrii.

Unii dintre acesti indicatori sunt greu de mdsurat;
in special cei care necesita realizarea de anchete
referitoare la deplasari, care nu sunt efectuate
anual datoritd costurilor.

3.6.2.6 Integrarea sistemului de transport
si tehnologiile de infotmatii

Integrarea BSS cu alte mijloace de transport (trans-
port public, statiile de inchiriere de masini, ,park
and drive”, feriboturi) in ceea ce priveste inregis-
trarea, platile, cardurile comunde de acces sporesc
posibilitatea de comunicare usoard a mijloacelor de
transport si duc la creara unui sistem de transport
mai ieftin si mai eficient. Acest lucru este foarte
important in orasele, in care existéa nu doar o soci-
etate ci mai multe societati ce oferd servicii de
transport in comun, in ceea ce priveste colaborarea
acestora.

Existd de asemenea beneficii esentiale ce decurg din
tehnologiile informative si de transport noi: verifi-
carea amplasarii statiilor si a accesibilitatii biciclete-
lor, posibilitatea de conectare intermodala la statiile
de transport urban, evaluarea in timp real a duratei
de calatorie cu diferite combinatii, telefoane mobile
noi, care functioneaza ca si cardurile cu chip (smart
cards) etc. In cazul sistemelor mici asemenea solutji
pot fi greu de realizat datorita dependentei de
sumele mari necesare pentru investitii. Unele dintre
sistemele mai mici deja in momentul de fata se
bazeaza pe sistemele informatice.
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Indicatorii pentru integrarea sistemului de trans-

> distanta maxima pana la cea mai apropiata
statie de cale ferata sau statie statie de
autobuz (pentru toate statiile de biciclete
publice),

> participatia la deplasdrile intermodale (de ex.
TP+ bicicletd) atunci cand se implementeaza
sistemul de biciclete publice,

> indicatorul de integrare tehnicad, de ex. un card
chip (smart card),

> indicatorul de existenta a unui sistem integrat,
alternativ statia de inchiriere masini —
car sharing)

3.6.2.7 Deplasari vehicule pentru relocare

Pentru a mentine nivelul de servicii si pentru a asigura
repede posibilitatea de satifacere a cererii locale pentru
biciclete n fiecare statie este necesara relocarea
permanenta a bicicletelor din locurile de destinatie la
locurile initiale.

De obicei locurile initiale si locurile de destinatie se
schimba in timpul zilei,odata cu schimbarea directiei de
deplasare a persoanelor. In sistemele destinate pentru
scopuri turistice acest lucru poate decurge in mod dif-
erit, dar in aceste cazuri existd probabil cateva locuri
care reprezinta locuri de destinatie in timpul zilei si
devin locul de inceput al caldtoriei dupa-amiaza.

Aceastd relocare a bicicletelor este o provocare, atat
din punct de vedere al eficacitatii cat si al impactului
asupra mediului. In Barcelona, camioanele de relocare
trebuie sa faca fatd problemelor legate de deplasarea
pe strazile stramte din centrul orasului. Pe langa aces-
tea s-a atins numdrul maxim posibil de utilizatori. In
alte orase, motivul principal de ingrijorare este starea
mediului Tnconjurator, respectiv faptul ca micile bene-
ficii ce revin din inlocuirea de catre utilizatori a masinilor
cu bicicletele se pot pierde in totalitate datorita cresterii
emisiilor generate de masinile care efectueaza relo-
carea.

Singurul mod simplu de minimizare a acestui proces
este, bineinteles, utilizarea de camioane care folosesc
combustibili cu impact negativ asupra mediului redus,
cum ar fi biodiesel si gazul, sau energia electrica.

Camioanele folosite pentru relocarea bicicletelor nu
sunt singurele vehicule implicate in operarea sistemu-
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lui. Sunt folosite de asemenea diferite tipuri de vehicule
de servisare si masini de serviciu, care sunt de exemplu
folosite pentru operarea statiei.

De asemenea si In cazul sistemelor fara statii este nec-
esar sa se efectueze relocarea si servisarea.

> kilometrajul flotei de camioane de relocare si
informatiile despre emisiile acestora,

> tipul si consumul de combustibil de cdtre
aceasta flota.

3.6.3 Studiu de caz: Nesupravietuirea
sistemelor de biciclete publice

Analizele realizate in cadrul proiectului OBIS concen-
trate asupra aspectelor calitative au indicat o listd
de cauze de inchidere a BSS. Informatiile colectate
provin din trei orase/regiuni unde BSS au fost
inchise.

3.6.3.1 Bruxelles

In Bruxelles drept cauzi a insuccesului a fost
considerata lipsa de investitii suficiente in sistem: un
numar prea mic de statii si biciclete care a dus la ac-
cesibilitatea insuficientd. O altad cauza a fost lipsa de
timp gratuit la nceputul fiecarei deplasari si masa
bicicletelor, care erau foarte grele, fapt datorita
cdruia erau greu de condus. Sistemul Cyclocity a
fost inlocuit de sistemul mai mare Villo!

3.6.3.2 Austria

In orasul austriac Médling, sistemul FREIRADL des-
tinat pentru turisti a fost inchis datoritd gradului
scazut de utilizare si probabil datorita finantarii insu-
ficiente. Nu s-au colectat taxe pentru utilizarea
infrastructurii si pentru operarea sistemului s-a
folosit un sistem scump, neautomatizat. Gradul de
constientizare despre existenta sistemului era foarte
scazut, (cu toate ca era prezent in 65 de orase)
datoritd retelei cu densitate modesta si vizibilitatea
scazutd a statiilor localizate in spatii inchise.
Urmatoarea cauza identificata a insuccesului a fost
numarul prea mare de biciclete posedate. In aprilie
2009, a inceput un nou program pilot cu statii in
locurile publice: LEIHRADL-nextbike.

Imaginea 40 Cyclocity in Bruxelles (poza: Creative Commons BY
-NC 2.0 Flickr — utilizator Peter Forret)

Imaginea 41 LEIHRADL -nextbike (pozd: nextbike)
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3.6.3.3 Rennes

Velo a la Carte in Rennes a fost cel mai vechi oras de
a treia generatie pe care |-a introdus Clear Channel.
Sistemul acesta a inceput sa functioneze in 1998 si
contractul a expirat in 2009. Keolis — firma franceza de
transport a castigat licitatia pentru un BSS nou.
Rennes a invatat din experienta altor orase: noul sis-
tem, LE vélo STAR, este mai mare (900 de biciclete si
82 de statii), contractul este separat de reclame,
iar noul sistem este mai bine integrat cu transportul
in comun din oras.

In toate aceste cazuri s-au creat noi sisteme, ceea
ce a asigurat continuitatea ideii sistemului de bici-
clete publice si necesitatii de vointa politicd. Datoritd
faptului ca asupra inchiderii sistemelor au avut
influentd in special factori care influenteaza solutiile
fizice si institutionale, este greu de spus ca siste-
mele sunt o idee “nereusitd”. Factorii acestia pot
fi perfectionati mereu. Dupd cum rezultd din exem-
plele indicate, stiinta si experienta permit implemen-
tarea de imbunatatiri corespunzatoare.

3.6.4 Rezumat capitol

Definitia succesului depinde de partile interesate.
Supravietuirea sistemului este considerata drept
scop general al BSS.

Factoril chefe care influenteazd supraviefuirea:

> infrastructura de baza pentru biciclete, oper
area acesteia si reparatiile, de ex. deszdpezirea

> cultura din prezent privitoare la mersul cu
bicicleta

> strategia integrald referitoare la biciclete si
mobilitatea echilibratd, integrarea BSS in cadrul
acestei strategii

> existenta sistemului cu un grad ridicat de
accesibilitate a bicicletelor si punctelor de
parcare: ore de deschidere, disponibilitate in
functie de anotimp

> aspectul functional, usor de inteles, evident al
statiilor si bicicletelor

> indicator scazut de furturi si vandalism

> costuri scazute raportate la bicicletd/deplasare

> surse echilibrate de finantare

> conectarea (sinergia) cu transportul in comun

> transportul de relocare corespunzator la un
grad limitat
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Imaginea 42 Velo a la Carta, BSS anterior in Rennes (poza: Ronan
Mulet, Clear Channel)

Conditii esentiale, in care BSS nu supravietuieste

> gradul ridicat de posedare biciclete private,

> conditiile exterioare, care ingreuneaza mersul
cu bicicleta (topografia, oras cu un nivel
suficient pentru deplasari pietoni),

> limitdri teritoriale sau de altd naturd pentru
BSS (durata, extinderea teritoriald, zona,
densitatea statiilor, tehnologia neintuitiva de
pornire a bicicletelor),

> expunerea la acte de vandalism si furturi,

> costul prea mare pentru utilizatori,

> lipsa rentabilitatii pentru operatori / finantare
insuficienta,

> proiect rau, biciclete incomode,

> necesitatea prea mare de relocare,

> credibilitatea beneficiilor pentru mediu
combatutd de utilizarea de combustibili neeco
logici

4. Indicatii si

recomandari
R

Prezenta parte a ghidului constituie un rezumat
al celor mai importante recomandari pentru per-
soanele interesate de BSS. Presupune cd proiectele
acestora pot fi la etape diferite de finalizare si ca se
pot diferi in ceea ce priveste experienta pe care
0 poseda.

Datoritd diferentelor evidente privitoare la fazele de
dezvoltare a BSS, sistemele existente in Europa si
intre sistemele analizate in cadrul proiectului OBIS,
aceasta parte a ghidului a fost impartita in trei parti
principale: Planificare — Implementare — Optimizare.

Pe masura ce in anumite tari si orase BSS sunt bine
dezvoltate si necesita doar anumite imbunatatiri
si optimizarea modurilor de utilizare, altele nu au avut
pana in prezent deloc experienta cu BSS, sau au fost
foarte putine si efectuate la un nivel scazut.
Diferentierea fazelor de avansare (Tabel 13)
si a nivelelor de experientd creaza necesitatea de for-
mulare a unor recomandari detaliate. Structura aces-
tui capitol ia in calcul diferentele prezentate mai sus.

Planificare ‘ Implementare

4.1 Planificare

Succesul sistemului parizian Velib a fost imtampinat
cu mult entuziasm. BSS au devenit cool’ si deodata
‘toti doreau sa le aiba’. Operatorii primeau intrebari
fara numar de la orasele ce doreau sa implementeze
asemenea sisteme. Trebuie totusi sa aveti in vedere
faptul de a nu neglija necesitatea de cunostinte si de
abilitdti la implementarea BSS in oras. Cu cat mai
multe cunostinte acumuleaza autoritatile la faza de
planificare, cu atat mai buna va fi pozitia acestora in
timpul negocierilor cu operatorul potential.

Faza de planificare constituie baza succesului BSS.
Se stabilesc recomandarile (vezi 4.1.2 Stabilire
scopuri), se obtin cunostintele necesare referitoare
la BSS (vezi 4.1.3 Colectare informatii si Mobilizarea
oricdrui tip de ajutor) si se creaza conceptia initiald
(vezi 4.1.4 Colectare idei si Definire Conceptie
Initiald). BSS sunt parte a sistemului de mobilitate
urbana si pot avea un impact important asupra me-
diului inconjurator din orase. Factorii politici de de-
cizie si partile interesate care reprezinta diferite de-
partamente si nivele de administratie vor fi implicati
in procesul de planificare si implementare, asadar
vd recomanddm sd promovati cat mai repede BSS
in cadrul acestui grup. Dificultatile de mai tarziu pot
duce la intérzieri, cresterea costurilor si in cel mai
rau caz, la insuccesul intregii intreprinderi. Dupa
stabilirea recomandarilor BSS pentru informarea
localitatii si pentru elaborarea conceptiei initiale,
se poate trece la publicarea cererii de depunere de
oferte la licitatie publica (vezi 4.1.5 Pregaétire pentru
licitatie )

‘ Optimizare

Stabilire scopuri mobilitate urbana Impértire sarcini: modele operatori Controlul cererii

Stabilire scopuri BSS
Colectare informatii

Cdutare implicdrii si sprijinului
general

Colectare idei

Stabilire conceptie generala de
functionare initiald

Elaborare licitatie

Tabel 13 Fazele de dezvoltare ale sistemului BSS

Elaborare contract operare

Cautare surse finantare

Crestere nivel actiune sistem
Optimizarea relocarii

Gasire posibilitdti noi de finantare

Dezvoltare tehnologii noi

Conectare BSS cu alte mijloace de
transport
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Informatii de baza: Noua Mobilitate Urbana

Necesitatea de mobilitate este unul dintre cei mai
importanti factori ce pun influenteazéd dezvoltarea
societatilor moderne si a aglomeratiilor urbane. Orasele
si regiunile noastre sunt reflexia necesitatilor pentru
mobilitate in crestere. BSS constituie o noud oferta de
mobilitate, o noud optiune de transport si sunt datorita
acestui fapt parte a tematicii de mobilitate urbana si
regionald. Zonele urbane si regiunile, care se doresc sa
introduca BSS, ar trebui la inceputul etapei de planifi-
care sa raspunda la intrebarea: Ce tip de mobilitate
dorim sa avem?

Informatiile dn rapoartele proiectului OBIS pentru fie-
care tard (vezi 3.5 Factorii Exogeni) indica faptul ca
masina este tipul dominant de transport in toate tarile
europene. Acest aspect privitor la functionarea
societatilor individualizate, bogate, moderne duce dupa
sine anumite fenomene adverse ce rezultd din influenta
motorizarii individuale. Acestea sunt: costurile ridicate
pentru infrastructura de transport, congestia, zgomot-
ul, emisiile de noxe, lipsa spatiului public, accidentele,
problemele de sanatate precum si schimbarile de clima.
Analizele indica faptul ca motorizarea individuald este
responsabild pentru costurile externe ridicate, in spe-
cial in orasele mari. Acolo problemele traficului urban
au un caracter extrem, dar drept consolare trebuie con-
siderat faptul ca in aceste locuri solutionarea probleme-
lor are cele mai mari sanse de succes.

In ultimul timp, cel mai des persoanele interesate se
concentreaza asupra definirii strategiei de mobilitate
urband, care sa reduca impactul negativ al traficului
rutier individual. Pentru a se sublinia aceste chestiuni si
provocari, Comisia Europeana a publicat in 2007 Cartea
Verde de mobilitate urbana.(COM (2007) 551 wersiunea
finald). Guvernele fiecdrei tari, precum si grupurile re-
gionale interesate si autoritatile lucreaza asupra unor
strategi, care pot diminua impactul negativ —cererea de
mobilitate.

Propunerile moderne de solutii urbane pentru strategiile
de transport se fac in intreaga Uniune Europeana:
Londra si Stockholm au introdus Taxe de congestiune
in centru, mai multe orase din Germania au creat zone
favorabile pentru mediu cu acces limitat pentru masini
cu grad ridicat de noxe. Largirea zonelor libere de trafic
rutier sau cu acces limitat precum si sistemele de ges-
tionare pentru spatii de parcare sunt mijloace din ce mai
acceptate pentru reglarea limitdrilor privitoare la spatiul
public. Impozitele ecologice sunt un mod eficient de in-
ternalizare a cel putin unei parti din costurile externe ce
apar. Sistemele moderne de transport urban sunt sis-
teme cu mari posibilitdti care ofera usurinta si elastici-
tate de creare a unor combinatii atractive din diferite
mijloace de transport. Ofertele elastice si convenabile
‘de utilizare comund’,(bike sharing, car sharing) scad
necesitatea folosirii de masini personale private.
Megatrendurile globale, cum ar fi epuizarea de combus-
tibili fosili si schimbarile climatice, cresc necesitatea de
modificare a mobilitdtii urbane, modificari care
au inceput deja in multe locuri.

Imaginea 43 Bicicleta publica folositd pentru vizitarea
Stockholmului (Pozé Tim Birkholz, choice)

4.1.1 Definitia BSS, drept catalizator
de schimbari

In functie de dimensiunea sistemului si a oraselor,
BSS poate influenta foarte mult sistemul de mobili-
tate din oras. De obicei, in programele eficiente,
cum ar fi cel londonez sau din Stockholm, 5-8% din-
tre persoanele care folosesc BSS informeazad ca il
folosesc in locul delpasdrilor cu masina. Definirea
scopurilor generale in chestiunile de mobilitate este
considerata drept o provocare importanta pentru
grupurile interesate din autoritati.

Obiceiurile persoanelor care cdldatoresc cu masina
sunt stabilite si pot fi schimbate greu. De aceea
strategiile de mobilitate sunt definite pe termen lung
(de ex. 2020 sau 2025). Daca proiectul obtine spri-
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jinul politic corespunzator, BSS poate juca rolul de
catalizator de schimbare a comportamentului — mo-
durilor de solutionare a necesitatilor de mobilitate
pentru locuitori.

4.1.1.1 Stabilirea Masterplanului de Transport
pentru biciclete

O dovada palpabild a schimbarilor in mobilitatea
urbana este descoperirea (din nou) a bicicletei — drept
mijloc de transport rapid, flexibil, sanatos si eficient
din punct de vedere economic. Cu toate acestea,
nivelul de utilizare a bicicletei difera semnificativ,
atunci cand comparam diferite tari europene, precum
si informatiile referitoare la anumite orase. Cota
deplasarilor cu bicicleta in numarul total de deplasari
oscileaza intre 1% (Europa de est si de sud) pana la
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27%(Olanda) si ajunge la aproape 40% in unele orase
daneze, olandeze, germane si suedeze. Aceste
diferente enorme constituie dovada existentei de par-
ametrii diferiti, care influenteaza semnificativ deciziile
individuale referitoare la alegerea mijlocului de trans-
port. In decursul ultimilor ani, autoritétile la nivelul
central, regional si municipal au elaborat si imple-
mentat strategii de dezvoltare a traficului rutier (de
ex. Olanda 1990, Kopenhaga 1995, Suedia 2000, Ger-
mania 2002, Berlin 2004, Londra 2004, Austria 2006,
Barcelona 2006 sau Hamburg 2008).

Implementarea sistemului BSS de obicei reprezintd
numai unul dintre aspectele acestui masterplan pentru
biciclete. Strategiile profesionale pentru biciclete contin
masuri de imbundtdtire a infrastructurii pentru bici-
clete, posibilitatile de parcare, actiunile de marketing si
de informare, programe educative, programe de ges-
tionare a mobilitatii in Intreprinderi etc.

Premise Financiare de Investire
in Transportul cu Bicicleta

Investitiile in biciclete, ca si mijloc de transport urban,
sunt relativ ieftine in comparatie cu investitiile in
transportul public sau infrastructura auto. Acesta
a fost unul dintre motivele principale, pentru care Ber-
lin a elaborat masterplanul sdu pentru biciclete in
2004. Pana in ziua de azi, aspectul financiar este unul
dintre argumentele cele mai importante dintre cele fo-
losite de administratia acestui oras in dezbaterile de-
spre mobilitatea urbana. Rezultatele promovarii bici-
cletei in Berlin meritd sd fie remarcate: in decursul
a 10 ani participatia deplasarilor cu bicicleta in numarul
total al deplasarilor s-a dublat pana la 13 %, atingand
chiar peste 20% in unele cartiere din centru. Cu atat
mai mult trebuie sa realizati faptul ca in lupta pentru
finantare, bicicleta va trebui sa rivalizeze cu alte mi-
jloace de transport.

4.1.1.2 Investiti in infrastructura pentru
biciclete

Se recomanda ca orasele sa investeascd in infra-
structura pentru biciclete astfel incat mersul cu bici-
cleta sa devina mai sigur si mai atragdtor. Investitiile
in infrastructura corespunzatoare pentru biciclete
(de ex. cdi pentru biciclete largi si sigure) va duce
la cresterea numadrului de biciclisti. Investitiile care
premerg introducerea BSS, probabil vor atrage mai
multi utilizatori, de exemplu in Barcelona, a fost nec-
esar sd se accelereze planurile de extindere a retelei
de cai pentru biciclete, BSS cu siguranta va creste
cererea pentru noua infrastructura pentru biciclete.
Sondajele realizate intre clientii LEIHRADL-nextbike

in Austria au demonstrat ca o treime din clienti con-
siderau facilitatile pentru mersul cu bicicleta in oras
drept insuficiente. Autoritatile publice trebuie sa
fie constiente de acest fapt si sa imbunatateasca
calitatea facilitatilor pentru biciclete astfel incat sa
obtina utilizatori pentru BSS si sa incurajeze utiliza-
rea bicicletelor.

4.1.2 Stabilire scopuri

BSS poate aduce diferite beneficii directe si in-
directe, in functie de conceptia care sta la baza
fiecdrui proiect. Inainte de elaborarea proiectului
conceptual BSS, trebuie sa fiti constienti de aceste
consecinte pentru a formula scopurile individuale
ale acestei initiative. Scopul sistemelor proiectate
pentru aglomeratii mai mari este deseori acela de
a avea un impact vizibil asupra traficului cu bicicleta
si mobilitatii urbane. Consecintele potentiale care
pot fi definite cu numele de scopuri pentru crearea
de BSS, au fost enumerate mai jos.

4.1.2.1 Transportul cu biciclete

BSS se deosebeste prin gradul scazut initial si care
este caracteristic pentru orasele cu o participatie
scazutd a deplasarilor cu bicicleta in numarul total de
deplasari (de ex. Paris, Barcelona, Lyon si Londra)
sunt des utilizate de cdtre cetatenii, pentru care bici-
cleta nu a devenit inca un mijloc de transport de zi cu
zi. Experientele pozitive privitoare la circulatia cu bici-
cleta cu sigurantd vor imbunatati imaginea acesteia si
vor influenta constientizarea faptului ca este un mijloc
de transport comod, flexibil, rapid si sanatos. Numarul
crescut de deplasari cu bicicleta face ca mersul cu
bicicleta sd devina mai sigur, deoarece ceilalti utiliza-
tori de drumuri observa prezenta biciclistilor.
Cu siguranta totusi BSS va duce la cresterea numarului
de biciclisti fara experienta. De aceea se recomanda
intreprinderea de mijloace aditionale, care sa
imbunatateasca siguranta transportului cu bicicleta.
Transport for London (TfL) a inceput o campanie pen-
tru siguranta utilizatorilor BSS, al carei scop este acela
de a imbunatati competentele de utilizare a bicicletei
si cresterea cunnostintelor generale referitoare la
siguranta mersului cu bicicleta. BSS si planificarea
generald a transportului cu bicicleta duc la expunerea
costurilor mici de investitie pentru biciclete compara-
tiv cu investitiile in infrastructura auto si transportul
public; totusi BSS vor concura cu alte masuri pentru
biciclete pentru fonduri din bugetul local.

41



Indicatii si recomandari

4.1.2.2 Transportul Public

BSS sunt un adaos si o complementare flexibild
a transportului public si totodatd reprezintd
o alternativa pentru acesta. Reteaua BSS poate fi
itrodusa in zonele in care: a) disponibilitatea rans-
portului public este insuficienta sau b) Transportul
Public este aglomerat. Asadar, BSS reprezinta
o alternativd pentru operatorii de transport public,
datoritd cdreia pot creste atractivitatea propriilor
servicii, oferind un sistem de utilizare de biciclete,
usor de implementat, individual, independent de
programul transportului public. BSS, care sunt inte-
grate cu transportul public don oras fac ca sistemul
sa devina mai flexibil si datoritd acestui fapt mai
atragator.

4.1.2.3 Lucrul

BSS are nevoie de personal, infrastructurd, know-
howj, adica creaza noi locuri de munca (vezi 4.1.4.3
Pregatire Miniplan de afaceri. Pentru unele orase,
diminuarea somajului este un motiv important care
indeamnd la crearea BSS. In aceste orase se
renoveaza bicicletele vechi, care pot fi folosite pen-
tru finchiriat si prin acest fapt se creaza noi
oportunitati de munca, de asemenea pentru someri.
Sistemul este finantat in principal din programele
nationale de activare a pietii de muncd, asadar
aceste fonduri nu provin din bugetul local ci din cel
national (de ex., Orebro, Chemitz).

Cresterea nivelului de congtientizare pentru biciclete
poate sa aduca beneficii si statiilor de inchiriere de
biciclete cu scop recreativ la nivel local, in cazul in
care conceptia sistemului de inchiriere de biciclete
publice pentru orasul respectiv prevede uzul de
scurtd duratd, sau exclude turistii (caz Barcelona).
Imbunatatirea imaginii generale a transportului cu
bicicleta poate fi de asemenea utild pentru industria
locala producatoare de biciclete. Pe urma acestui
fapt pot castiga in special magazinele mici, speciali-
zate in comercializarea de biciclete.

4.1.2.4 Turismul

Daca turistii vor avea acces la BSS, aceste sisteme
pot avea rolul de catalizator al procesului de vizitare
a oraselor pe bicicletd. Pot de asemenea, in functie
de structura preturilor sd devina concurenta pen-
tru statiile de inchiriere de biciclete traditionale. In
orice caz important este faptul ca turistii pe biciclete
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descopera orasul intr-un mod ce nu dauneaza medi-
ului inconjurator, iar banii economisiti cu transportul
fn comun, vor putea fi cheltuiti in magazinele locale.

4.1.2.5 Imaginea

BSS poate ajuta la construirea imaginii de oras
modern si ecologic, cu toate ca nimeni nu ia decizia
de introducere a BSS doar din acest motiv. Pentru
metropoliile mari cum ar fi Paris, Barcelona sau in
ultimul timp Londra, implementarea BSS a devenit
un factor important al schimbarii de imagine in tara
si In strdindtate. Relatdrile din mass-media referi-
toare la implementarea sistemului au atras atentia
opiniei publice nu numai la orasele in sine, ci si la
chestiunea BSS precum si, in general, la schimbarile
necesare in domeniul de mobilitate urbana.

4.1.2.6 Sanatatea

Bicicleta este un mijloc de transport sdanatos. Numer-
oase cercetari indica faptul ca societatile din ziua de azi
suporta consecintele stilului de viatd nesanatos. Chiar
numai 20 de minute de mers zilnic cu bicicleta are un
efect vizibil, pozitiv asupra sanatatii. Datorita acestui
motiv beneficiile economice depdsesc semnificativ cos-
turile BSS. O cercetare efectuatd la comanda Ministeru-
lui de Dezvoltare Sustenabila din Franta a evidentiat
faptul ca valoarea monetara a beneficiilor din mersul
cu bicicleta a fost de 4,8 miliarde Euro in 2008, din care
cele mai mari sume erau legate de sanatate.

4.1.3 Colectare informatii si mobilizarea
oricarui tip de ajutor

Planificarea si implementarea BSS este un proces de
lungad duratd, care necesita folosirea de resurse im-
portante. De aceea cdutarea timpurie de informatii
si convingerea tuturor persoanelor interesate referi-
toare la beneficiile BSS, inclusiv municipalitati si po-
liticieni, este una dintre cele mai importante sarcini
si trebuie sa fie considerata astfel. Va recomandam
sa implicati experti BSS in acest proces. Un mod
bun de implicare a autoritatilor locale este efectu-
area Auditului Politicii Pentru biciclete (BYPAD) cu
ajutorul expertilor din domeniul mobilitatii. *

11 Certificarea Politicii pentru Biciclete (BYPAD): audit politica pen-
tru biciclete, care consta in stabilirea in cadrul locuitorilot, consilier-
ilor si angajatilor din autoritati a unui plan bianual de actiune in
favoarea politicii locale pentru biciclete.
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Imaginea 44 Primarul Boris Johnson sprijind BSS londonez (poza: TfL)
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Imaginea 45 Primarul Boris Johnson sprijind BSS londonez (ilustratie TfL)

4.1.3.1 Activarea Know-How si a Potentialului
Administrativ

In proiectul OBIS s-a observat c3 in unele aspecte
contractul pentru operator BSS, scopurile op-
eratorilor si ale autoritatilor sunt contrare. Pentru
a asigura autoritatilor o pozitie mai bunad la nego-
cieri in raport cu operatorul, se recomanda ca in
cadrul administratiei sa se dezvolte si sa se obtind
calificarile practice si administrative corespunzatoare.

‘Grupul operativ’, alcatuit din practicieni si experti
din domeniul ‘biciclete publice, independent de
oricare dintre operatori, va ajuta la discutarea
posibilitatilor si a limitdrilor BSS in orasul respectiv
sau in regiunea respectiva. Este sigur faptul ca in
cazul consultarii timpurie cu expertii in perspectiva
acest lucru va aduce economii in ceea ce priveste
costurile si timpul, datoritd faptului ca in anumite
etape din implementarea BSS pot apdrea multe
probleme si greutati.

4.1.3.2 Obtinere sprijin din sfera politica

Succesul BSS in mare masura depinde de vointa
politica. Implicarea politicienilor, atat a celor din
partidul la putere cat si din opozitie, creaza sansa
de sprijin politic pe durata mandatelor ulterioare.
Acest sprijin politic la nivelul cel mai inalt a fost
foarte important in cazul Londrei, unde primarul
Boris Johnson a convins in favoarea BSS in con-
siliile din diferitele cartiere, a caror colaborare
a fost indispensabild pentru introducerea si suc-
cesul intreprinderii.

4.1.3.3 Crearea unei Comisii alcatuite din
persoane interesate din autoritati si experti

De obicei este greu sa faceti ca diferite nivele de
administratie sa colaboreze fdara probleme.
In multe orase (de ex. in Londra, Stockholm, Viena
si in orasele germane) este nevoie de autorizatia
de constructie a fiecdrei statii de parcare.
In spatiul urban limitat trebuie s§ selectati intre
parcarile BSS, care necesitd lucrari de constructie
si alte necesitdti ale orasului. Pentru a obtine
autorizatiile de constructie in perioada de imple-
mentare, este nevoie de conlucrarea persoanelor
interesate. In Berlin, operatorul DB Rent a intdrit
colaborarea cu administratia locald in timpul
trecerii de la sistemul flexibil (fara parcare bici-
clete) la sistemul stationar (cu parcare biciclete).

Comisia trebuie sa fie alcatuita din reprezentantii
diferitelor departamente incepand cu cele de plan-
ificare, autorizatii, buget, informatii si promotie.
Implicarea acestor persoane interesate in faza
initiald permite anticiparea diferitelor dificultati si
piedici potentiale. Cu siguranta acest lucru va spori
dorinta de sprijinire a procesului de implementare.
Implicarea expertilor din exterior, consultantilor,
practicienilor si/sau oamenilor de stiintd, va sprijini
procesul de cdutare a celor mai bune solutii pentru
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informare si va oferi un punct de vedere impartial.

4.1.3.4 Dobandirea sprijinului operatorului de
transportul public

BSS dispune de potentialul care poate schimba
intregul sistem TP (transport public) si poate
Tmbunatati atractivitatea acestuia. Trebuie sa luati in
considerare incredintarea gestionarii BSS operatoru-
lui TP. Este necesar sa incredintati garantarea
colaborarii intre operatorul TP si operatorul BSS.
Intr-adevér unii dintre operatorii TP se tem de
concurenta si de pierderea de calatori pentru mijlo-
cul lor de transport in favoarea BSS; se tem de mod-
elul viitor de finantare a BSS din bugetul TP si de
certuri pentru biciclete pe benzile pentru autobuzuri.

Acest tip de probleme pot fi minimizate cu conditia
ca TP si BSS sa aiba acelasi operator, asa cum este
in cazulTransport for London.Pentru a recunoaste si
a solutiona chestiunile dificile cu toate persoanele
interesate si in special cu operatorii TP trebuie ca
acestia sa participe la lucrarile comisiei si intrunirile
‘la masa ovald’.

4.1.4 Colectare idei si definirea conceptiei
initiale

Anumite solutii abordate in cazul BSS difera semnifica-
tiv, n functie de scopurile dorite. Solutiile institutionale
si materiale (vezi 3.4 Factorii endogeni —sensibili la
strategie) trebuie sa corespunda diferitelor grupuri de
scopuri BSS. Alte solutii trebuie sa fie abordate daca
grupul de destinatari sunt persoanele care merg la ser-
viciu si altele in cazul turistilor.

Cautand inspiratie pentru sistemul de biciclete publice
din Copenhaga, in capitala Danemarcii s-a organizat un
concurs pentru conceptia BSS. S-au primit peste 100
de raspunsuri pline de idei interesante si inovatoare.?

4.1.4.1 Elaborati Studiul de Fezabilitate
al Sistemului De inchiriere biciclete publice

Autoritdtile care planuiesc introducerea BSS trebuie
sa formuleze anticipat recomandarile si sa adapteze
scopurile la conditiile proprii. Studiul profesional de
fezabilitate, care analizeaza alte sisteme, descrie
conditiile locale, schiteazd evaludri diferite si
analizeaza informatiile prevdzute de exploatare,

12 Kopenhaga (2009)
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trebuie sa reeprezinte baza deciziilor de mai tarziu.
Studiul de fezabilitate nu trebuie sa se fie foarte opti-
mist, dar trebuie sa fie suficient de optimist pentru
ca persoanele interesate sa creadd ca sistemul de
inchiriere biciclete publice va avea succes in orasul
sau regiunea respectiva. Un exemplu bun de studiu
detaliat de fezabilitate este studiul din Londra .*3

Efectuati analiza de sondaj a pietel

Efectuarea unei analize profesionale a pietei in faza
initiala de planificare va furniza cu siguranta informat;ii
pretioase cu referire la conditiile potentiale de realizare
a BSS. Este bine de stiut cati locuitori ar fi interesati
de folosirea sistemului de biciclete publice. Alternativa
o reprezinta efectuarea de sondaje in mijloacele de
comunicare in masa (ziare, radio/teleivziune, bloguri
pe internet etc.) Analizele referitoare la mobilitatea
populatiei indicd sursele de nemultumire si vor
reprezenta un punct de referintd pentru programul de
reparare. Acestea asigura de asemenea indicatii
pretioase referitoare la posibilitdtile de utilizare a BSS.

Orlentatl va cu referire la chestlunea factorilor exog-

Factorii exogeni nu pot fi schimbati pe termen scurt.
Sunt de exemplu — numarul populatiei, venitul
mediu, numarul de masini, numarul de biciclete,
diviziunea modald, infrastructura pentru biciclete,
alte mijloace de transport urban etc. Strategiile in
vigoare si planificarea mobilitdtii au de asemenea
influentd asupra tendintei de utilizare a bicicletelor
si inclusiv a BSS. Factorii exogeni existenti in orasul
respectiv influenteaza intr-un grad foarte mare
capacitatea de sprijinire a BSS si tipul solutiei abor-
date. Densitatea locuintelor si a angajatorilor sunt
factorii decisivi privitori la cererea pentru transport
in zona respectiva. Infrastructura existenta pentru
biciclete, constienta generald referitoare la biciclete
si experienta populatiei la mersul cu bicicleta au un
impact asupra nivelului de utilizare a bicicletei, in
special asupra dorintei de acceptare si succesului
proiectului BSS.

Topografia terenului si clima decid despre faptul
cand si cum locuitorii folosesc bicicleta ca si mijloc
de transport. Vremea influenteaza nu numai trans-
portul cu bicicleta ci si cererea pentru BSS si de
aceea sistemele care functioneaza in Europa de

13 Dector-Vega, G.; Snead, C.; Phillips, A. (2008)

Indicatii si recomandari

nord sunt cel mai des inchise pe timp de iarna.
(vezi 3.5 Factorii exogeni)

%
¥

Imaginea 46 Biciclete publice iarna (Poza: Creative Commons
By- NC-ND 2.0 Flickr-utilizator oriolsalvador)

Sistemele de talie micd sau mare

Sistemele mari noteaza un numadr semnificativ de
mare de inchirieri pentru o bicicleta si pot influenta
decizia despre modul de satisfacere a necesitatilor
de mobilitate a populatiei. Sistemele care
functioneaza la talie mare sunt mai scumpe in cate-
goria nivelului general de cheltuieli. Totusi in aceste
sisteme costul mediu de calatorie este mai mic
datoritd beneficiilor de nivel si retea. Sistemele mici
pot fi echilibrate financiar cu conditia ca sa aiba cos-
turi mici, sa nu fie modificari referitoare la nivelul de
functionare al acestora si sa nu necesite investitii
mari (de ex. constructia de statii de parcare).
Un exemplu pentr acest tip de BSS sunt Greenstreet
in Goteborg si Stadfahrrad w Chemnitz. In Saragossa
si Berlin sistemul nou nu a fost introdus deodata ci
treptat. Atat Parisul cat si Londra si-au largit sau fsi
largesc sistemele proprii in timpul anului de la
realizarea initiald a intreprinderii. Totusi in Stock-
holm datoritd ritmului greoi de obtinere
a autorizatiilor largirea sistemului este franata —
4 ani de la inceperea functiondrii din cele 160 de
statii planificate s-au terminat de-abia 80.

Slsteme High sau Low -Tech (cu nivel ridicat sau

Daca este vorba despre technologiile BSS exista
0 mare varietate a acestora. Toate au punctele forte
si slabe, asadar se recomanda efectuarea unei ana-
lize comparative si enumerarea de calitati si defecte.
Proiectul OBIS indicd carelatia dintre orasele

avansate tehnologic si inclusiv scumpe, dar cu un
numar mai mare de inchirieri. Mai multe sanse de
succes au solutiile care oferd inchirieri rapide,
usoare, automatizate, bazate pe tehnici moderne,
cum ar fi cardurile de credit sau de atingere pentru
clienti, realizate in terminalele statiilor de parcare.
Existd de asemenea si necesitatea realizarii alegerii
intre a investi in “tehnologiile din biciclete” sau
“tehnologiile in statiile de parcare. Aceastd decizie
trebuie luata in functie de scopurile si posibilitdtile
financiare ale persoanelor interesate.

Sistem bazat pe o retea de statif sau sistem flexibil
BSS reprezintd de asemenea doua ideologii —una
bazatd pe o retea de statii stabile dese si cea de-a
doua, care prevede posibilitatea de parcare a bici-
cletelor in practic orice loc din zona indicata.
Sistemele flexibile au fost implementate in special de
cdtre operatorul german BSS DB Rent, dar si acesta
implementeaza in prezent un sistem cu statii
(Stuttgart, Berlin, Hamburg si Karlsruhe).

In functie de tipul selectat de technologie, sistemele
cu statii sunt mult mai scumpe datorita lucrarilor
indispensabile de terasament. La etapa de planifi-
care a sistemului BSS bazat pe o retea de statii pen-
tru Berlina planificat pentru anul 2011 s-a utilizat
0 solutie inovatoare care constd in suporturi de
beton, pentru realizarea carora nu sunt necesare
atat de multe lucrari de terasament (cu exceptia ter-
minalelor) (vezi 3.4.1 Solutie fizica).

Compararea structurii de pret a sistemelor de bICI-

Structura de preturi va influenta gradul de utilizare
al BSS. In functie de scopurile informative ale
orasului trebuie sd optati pentru o structurd de
preturi stabilitda. Scopul BSS poate fi cel de a obtine
clienti pentru inchiriere pe perioade scurte, sau
turisti pentru inchirieri pe durate mai lungi. Structura
de preturi trebuie sa ia in vedere acest aspect.
(vezi 3.4.1.2 Organizare serviciu).

Necesitatea de Relocare a Bicicletelor

Nivelul de trafic si deplasarile utilizatorilor BSS sunt
asimetrice si se modificd de obicei in cursul zilei.
Asadar este necesara relocarea eficienta de bici-
clete. S-a indicat faptul ca terenul deluros are un
impact crucial asupra relocarii, care are loc de obicei
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‘In sus’. Acest lucru are loc datorita faptului ca utili-
zatorii, conform legii celui mai scazut nivel de efort,
aleg sd coboare — cel mai bun exemplu in acest sens
este Barcelona). Relocarea este o problemema
complexa, care necesita efectuarea continua de
analize si optimizarea dupa pornirea sistemului.
(vezi 4.3.3 Relocare si disponibilitate ).

BSS cel mai probabil va necesita sprijin financiar de
la autoritatile locale sau finantare incrucisata.
De aceea va recomanddm sa comparati investitia
in BSS cu alte mijloace disponibile de promovare
a utilizérii de biciclete. Exista diferite conceptii si
solutii de finantare incrucisata pentru BSS (vezi:
4.2.3 Surse de finantare ).

Optimizarea nivelului de servicii poate fi atinsa doar
atunci cand colectati si evaluati informatiile referi-
toare la utilizarea si satisfacerea utilizatorului final.
Sondajele realizate in randul clientilor reprezinta un
instrument indispensabil pentru perfectionarea pro-
ceselor de utilizare si pentru imbunatatirea calitatii
generale de servicii. Datoritd faptului cd majoritatea
informatiilor necesare pentru optimizare se afla in
posesia operatorului, se recomanda ca autoritatile sa
ia in considerare chestiunea accesului la informatii si
sondaje cu referire la optimizare, inainte de semnifi-
cativ inceperea procesului de negociere.

4.1.4.2 Elaborarea standardului de planificare
si implementare de proceduri si sprijinirea
schimbului de informatii intre orase

Pentru economisirea de timp si de resurse trebuie
sa elaborati proceduri standard de planificare si de
implementare precum si indicatii la nivel national
sau regional. Datorita acestui fapt institutiile publice
pot implica toate persoanele interesate la inceputul
proiectului. Acestea sunt de asemenea constiente
de eventualele bariere legislative si de modurile
de a le evita. Aceasta este o sarcind care trebuie
inceputd si coordonata la nivel national, pentru
a sprijini schimbarile si standardizarea cunostintelor
intre orase diferite. In Germania primul pas pen-
tru realizarea acestui scop a fost licitatia pentru
cunostinte specializate pe tema chestiunilor jurid-
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ice si financiare referitoare la sistemul de biciclete
publice. Aceasta licitatie a fost initiata de Institu-
tul Federal de Cercetdri din Constructii, Urbanism
si Planificarea Teritoriald (BBSR). Aceste cunostinte
specializate asigura indicatii generale si sfaturi refer-
itoare la problemele tipice legate de BSS. Urmatorul
exemplu de bund practicd este Koordinationsstelle
Bike Sharing in Elvetia, adicd crearea unei platforme
financiare de catre guvernul federal si guvernele
nationale, datoritd careia partile interesate fisi fac
schimb de cunostintele de care dispun cu referire
la BSS. 14

4.1.4.3 Pregatire miniplan de afaceri

Multe persoane interesate la nivel de municipalitate
nu sunt constiente de ce fel de elemente din sistem
sunt necesare in spatele BSS pentru ca acesta sa poata
functiona. Tabelul de mai jos prezinta o schitd generald
a acestor aspecte (Tabel 14).

4.1.5 Elaborati conditiile pentru licitatie

Dupa colectarea tuturor informatiilor si dupa ascul-
tarea tuturor opiniilor, nu ar trebui sa fie probleme
la nivelul autoritatilor in ceea ce priveste luarea unei
decizii clare si unanime - “da sau nu”. Cu cat partile
interesate sunt mai convinse, cu atat mai putin timp
si energie se pierde in faza de realizare. In functie
de tipul de sistem de biciclete publice selectat,
autoritatile pregatesc invitatia la licitatie, in care
stabilesc conditiile. Bugetul BSS planificat trebuie
sa fie luat de acord la nivelul municipalitatii pentru
a evalua de asemenea posibilitatile de finantare, pre-
cum si durabilitatea structurii de finantare. Sistemele
pe scara larga sprijinite de autoritatile locale au cele
mai mari sanse sa obtind implicarea sectorului public
si privat si sa obtind autonomia financiara pe ter-
men lung in cadrul partneriatului public-privat (PPP).
Existd diferite posibilitati de incheiere a contractelor
intre municipalitati operator (vezi 4.2.1impartirea
sarcinilor). PPP poate fi conceput in diferite moduri,
de exemplu in functie de cine sunt investitorii, cine
colecteaza veniturile, cine suporta riscul.

4.1.6 Rezumat capitol
Planificarea BSS reprezinta mai mult decat definirea
detaliilor tehnice si organiatorice. Acest proces incepe

de la elaborarea bazelor transportului pentru biciclete

14 Koordination bikesharingSchweiz (2011)
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Miniplan de afaceri

Cadre pentru planificare si Implemen- EEEgES

tare sistem - Specialisti in domeniul financiar si juridic
Specialisti marketing si promovare

- Arhitecti/urbanisti pentru planificarea sistemului

Cadre pentru exploatare - Mecanici pentru reparatii (eventual subcontractanti)
- Soferi pentru relocare (eventual subcontractanti)

- Operare infolinie

Costuri - Costuri infrastructura si implementare (vezi Tabel 8)
- Costuri operationale (vezi Tabel 9)

Finantare - Sistemele deseori nu se autofinanteaza
- Exista diferite optiuni de finantare (vezi 4.2.3 Surse de finantare)

Dispozitive - Biciclete, puncte de parcare, terminale statii,

- Camioane pentru relocare biciclete (eventual subcontractanti)
- Unelte pentru reparare biciclete (eventual subcontractanti)

- Piese de schimb

- Biciclete de rezervd

Software - Back-end (vezi Tabel 4)
- Front-end (vezi Tabel 4)

- Redactarea conceptiei de marketing-promovare
- Proiectarea materialelor de reclamd

- Actualizarea paginii de internet

- Organizarea de happeninguri

- Prezenta reprezentantilor mass-media

Marketing & Promovare

Integrare cu Transportul Public - Integrarea sistemelor informationale

- Integrarea sistemelor de tarif

- Logarea la statiile de transport in comun

- Utilizarea aceluiasi card sau a aceluiasi cont de client

(de ex. Stockholm)

Spatiu - Spatiul public necesar pentru statii /biciclete
- Spatiu pentru ateliere de reparatii si spatiu pentru depozitarea de
biciclete si camioane (posibilitatea de subcontractare)

Tabel 14 Miniplan de afaceri

si mobilitatea ecologica urband. % Flozafia Mabiltare Diband
Yo . v oo e Master Plan Biciclete
Partile interesate trebuie sa fie S ———
constiente de scopul BSS se- /
lectat si sd defineascd carac- — — ~
o ) K A e Stabilire scopuri si rezultate
teristicile sistemului astfel incat * Implicarea partilor interesate corespunzatoare
planurile acestora sa poata fi
. J
realizate.
* Studiu Fezabilitate si stabilire caracteristici BSS )
e Licitatie
Planificare
BSS <

Imaginea 47 Sistem De inchiriere biciclete publice - Faze de planificare
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4.2 Implementare
4.2.1 impartirea sarcinilor

Impértirea sarcinilor intre autoritati si operator este
0 decizie cu importantd cruciald de stabilit pentru
invitatiile la depunerea de oferte pentru licitatie si la
contractul de operare. Sabloanele contractelor sunt dif-
erite; n consecinta contractul fiecdrui oras sau al fiecarei
regiuni este unic. Totusi putem incerca s expunem
principalele diferentieri (Tabel 7)

4.2.1.1 Optiunea A

Autoritatile locale incheie contracte cu institutiile din
exterior pentru realizarea infrastructurii si exploatarea
BSS. De obicei se selecteaza pentru realizarea acestor
doud sarcini doar un singur executant. In acest caz,
executantul este proprietarul infrastructurii si suporta
riscul intreprinderii. Autoritdtile din alt punct de vedere
platesc o anumita suma calculatd pe unitatea de timp
(de ex. an). Contractele complexe care reprezinta parte
a altor acorduri, cum ar fi de exemplu contractele pen-
tru reclama, deseori sunt greu de evaluat. Chiar numai
pretul serviciului "BSS” este greu de stabilit. De aceea
‘inserarea’ contractelor pentru gestionarea BSS in alte
acorduri trebuie sa fie bine gandita.

Infrastructura si exploatarea BSS pot fi de asemenea
incredintate la doi sau unui numdr mai mare de
executanti. In acest caz exista necesitatea de coordon-
are sporitad intre executanti, pentru a asigura eficaci-
tatea trebuie sa implicati specialisti din domenii diferite.

Durata contractelor trebuie sa fie adaptata la perioada
prevazutd de exploatare a infrastructurii. Acest lucru
permite executantului s3 amortizeze infrastructura pe
durata contractului. Durata mai scurta a contractului
desemneaza necesitatea de crestere a sumelor nece-
sare pentru refinantarea infrastructurii.

Infrastructura Exploatare

Optiunea Al Executant

Optiunea A2 Executant A Executant B

Optiunea B Executant Autoritati
locale
Optiunea C Autoritati locale Executant

Tabel 15 impartirea sarcinilor

Programe de motivare

Autoritatile locale sunt de obicei interesate sa atinga
un nivel ridicat de utilizare a BSS. Trebuie sa aveti in
vedere acest lucru atunci cand mpartiti sumele
colectate din taxele de la utilizatori. Privarea opera-
torului de posibilitatea de aplicare de taxe poate fi
un aspect demotivator si care sa-l descurajeze sa
mentind nivelul ridicat al calitatii serviciilor, ceea ce
influenteaza negativ nivelul de utilizare a BSS.

In orasul Velib in Paris taxele de la utilizatori sunt
colectate in numele orasului. Operatorul JCDecaux
nu poate obtine venituri aditionale prin cresterea
nivelului de utilizare. Acest fapt a constituit obiectul
urmatoarelor negocieri de contract. De aceea
trebuie sa elaborati de asemenea alte sisteme de
motivare. Operatorul poate primi in mod regulat
incasdri si premii, in functie de nivelul de utilizare.
Valoarea acestor premii trebuie sa depdseasca
valoarea sumelor cheltuite pentru cresterea nivelu-
lui de utilizare a sistemului.

4.2.1.2 Optiunea B

Autoritatile semneaza un contract pentru implementarea
infrastructurii BSS, pentru intretinere cdreia executantul
este responsabil. Pana in prezent acest model de con-
tract nu s-a bucurat de popularitate la implementarea si
exploatarea sistemelor de biciclete publice.

4.2.1.3 Optiunea C

Infrastructura BSS este realizata de autoritdtile lo-
cale si reprezinta proprietatea acestora. Autoritatile
semneaza contractul cu partea tertd pentru ex-
ploatare. Acest lucru inseamnd cd si contractele
incheiate pentru exploatare sunt mai scurte decéat
durata prevazutd de utilizare a infrastructurii (vezi
4.2.1.1impartirea sarcinilor, optiunea A). Autoritatile
dobandesc flexibilitate in domeniul exploatarii, dar
sunt responsabile (cel putin financiar) pentru cos-
turile de intretinere a infrastructurii. Operatorul are
nevoie de un anumit nivel de standard de calitate
a infrastructurii pentru ca sistemul sa poata functiona
fara probleme. Infrastructura pentru BSS Bicing in
Barcelona a fost finantata si realizata de catre oras
(€ 15 min), ceea ce a permis realizarea mai rapida
a acesteia decat s-ar fi intdmplat in cazul sistemelor
comparabile bazate pe alte optiuni.

4.2.2 Contractul cu operatorul

Datoritd diferentelor de duratd a contractului si
a complexitatii sarcinilor, contractele de operare

Indicatii si recomandari

Statii e-Biciclete

Semnificatia acestei optiuni creste in legatura cu
proiectele in curs de derulare, care pot include e-
biciclete (biciclete electrice). Furnizorii de energie
electrica reprezintd domeniul de mobilitate electrica,
ei instaleaza sistemele de incarcare si le pun la
dispozitia operatorilor de flote de biciclete i
incaseaza taxe pentru inchirierea acestora.

Imaginea 48 DB-Rent E-Bike (Pozd: DB Rent)

incheiate de fiecare institutie in parte sunt unice si
se deosebesc in ceea ce priveste domeniul chesti-
unilor. Pe langa acestea, clauzele de confidentialitate
fac imposibild tratarea contractelor existente drept
model si inspiratii pentru contracte noi. In functie
de sarcinile atribuite trebuie sa asigurati domenii
diferite. Conform directivelor UE, la atribuirea de
contracte pentru BSS cdtre persoanele terte de obi-
cei sunt necesare licitatii datoritd valorii comenzilor.
Asadar urmatoarele explicatii sunt aplicabile chiar si
partial pentru cerintele cadru ale licitatiei. Acestea
pot fi aplicate ca si revizie a aspectelor care pot fi
luate in considerare la redactarea invitatiei pentru
depunere de oferte. Chiar dacd municipalitatea nu
realizeazda pe cont propriu toate sarcinile legate
de BSS, urmatorul continut al contractului pentru
infrastructurd si exploatare poate fi aplicat drept
punct de referintd pentru sarcinile municipalitatii.

Sistemele de inchiriere de biciclete publice
fara contracte (Germania)

Nu toate BSS necesitd sa aibd contract incheiat intre
operator si municipalitate. In Germania BSS in ultimii
ani cu precddere au fost implementate fara contracte.
DB Rent si nextbike au actionat pe risc propriu livrand
biciclete in asemenea orase precum Minchen, Koln,
Berlin, Frankfurt si multe altele. Structurile de preturi
se deosebeau fatd de cele din alte tari — taxa pentru
inchiiere era aplicatd de la primele minute, fara
o perioadd gratuitd. Acest lucru este reprezinta
explicatia pentru gradul de utilizare semnificativ mai
mic decat cel din alte tari. Totusi implicarea pozitivd
a operatorilor a indemnat municipalittile sa reflecteze
si sa-si schimbe decizia. In prezent se observa tendinta
de trecere la sistemul de plati din bugetul orasului de
ex. in Hamburg sau Bazinul Ruhr. Primele observatii
indica faptul ca indicatorii de utilizare si implicit rezul-
tatele BSS in cauza sunt mult mai bune, ceea ce
rezultd din perioada gratuita de la inceputul fiecarei
deplasari.

4.2.2.1 Acorduri generale

Durata contractului depinde de impartirea de sarcini
intre municipalitate si contractant (vezi 4.2.1.1
impdrtirea sarcinilor, Optiunea A). Se poate presu-
pune ca dacad executantul este responsabil de imple-
mentarea si intretinerea infrastructurii atunci durata
contractului trebuie sd fie conforma cu durata
prevazutd de exploatare. Contractele contin doar
sarcinile de exploatare si pot avea o duratda mai
scurtd. Cu cat durata contractului este mai scurta cu
atat mai multe posibilitati au autoritatile. in cazul in
care asteptarile referitoare la BSS sau la contractant
nu sunt indeplinite, se pot efectua corectii. Din alt
punct de vedere, contractele scurte necesita un
numdr mai mare de licitatii, ceea ce are de aseme-
nea un impact asupra costurilor. Optiunile de reziliere
a contractului trebuie sa fie incluse in contract.
Motivele de reziliere a contractului trebuie sd fie
serioase pentru ca fiecare parte sd fie sigurd cu
privinta la contract.

Contractele trebuie de asemenea sa includa detaliile
intelegerilor referitoare la prelungirea contractelor,
cu conditia ca scopurile descrise de municipalitate
pentru sistem sa fie indeplinite, iar sistemul in sine
sa fie evaluat pozitiv. Aceste intelegeri trebuie sa fie
scrise conform cu directivele UE referitoare la
atribuirea de contracte.
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4.2.2.2 Solutie fizica

Echipament si tehnologie

Revizia configuratiei generale a sistemelor a fost
prezentatd in capitolul 3.4.1. Detaliile principale
trebuie sa fie incluse in contractul de operare. Crit-
eriile tehnice si fizice generale pentru configurarea
sistemului sunt urmatoarele:

> functionalitatea

> usurinta de mentenanta

> costurile suportate pe toatd durata asteptata de
exploatare

Majoritatea sistemelor din orasele mari asigura
accesul cu ajutorul unui card (card de credit, carduri
de proximitate-smart), carturi cu chip si carduri pen-
tru transport in comun sau solutii similare).

Dispozitive pentru Acces Individual

Dispozitivele oferite pentru acces individual la sistem
(carduri, chei de identificare bazate pe Frecventa
Radio (RFID)) oferd operatorului spatiu aditional de
reclamd pe dispozitivul ca atare. Utilizarea cardului
(de ex. cardurile de credit), pe care utilizatorul il
posedd deja, scade costurile legate de productia si
expedierea de carduri sau de dispozitive. Operatorii
pot aplica de asemenea taxe pentru emiterea dispoz-
itivului de acces pentru acoperirea costurilor
de productie si de expediere, de ex. Barclays Cycle
Hire aplica o taxa de £ 3 pentru cheia RFID. O taxa
similard pentru cardul de transport in comun este
aplicatd de Public Transport in Londra

Un numdr mic de sisteme ofera acces prin telefon si
unele de dimensiuni mai mici oferd acces mecanic cu
ajutorul cheii. Avantajul inchirierii prin telefon il
reprezintd economiile legate de infrastructura,
precum si faptul ca utilizatorii nu probleme cu oper-
area propriului telefon. Un numar mic de sisteme
oferd acces prin telefon si unele de dimensiuni mai
mici oferd acces mecanic cu ajutorul cheii. Avantajul
inchirierii prin telefon il reprezinta economiile legate
de infrastructurd, precum si faptul ca utilizatorii nu
probleme cu operarea propriului telefon.

Contractul cu operatorul trebuie sa stabileasca
in detaliu mijloacele de acces selectate, interfetele
sinormele necesare pentru asigurarea compatibilitatii
cu alte dispozitive (precum ar fi biletele electronice
pentr transportul in comun ce vor aparea in viitor).
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Biciclete

Bicicletele BSS reprezintd un factor extern impor-
tant de motivare pentru utilizarea sistemului de
biciclete publice. De acestea depinde satisfactia
utilizatorilor, vizibilitatea programului, precum si
o parte importanta din costurile de intretinere a
sistemului. Deoarece majoritatea BSS ofera numai
un singur tip de bicicletd, acestea trebuie sa fie
proiectate astfel incat sa corespunda necesitatilor
unui numar cat mai mare de potentiali clienti.

Contractul cu operatorul trebuie trebuie sa contind
prevederi referitoare la proiectul bicicletelor si la
technologie. Bicicletele trebuie sa fie proiectate in
conformitate cu legislatia locald referitoare la
siguranta. Trebuie, de exemplu, sa aibd frane si
faruri. Greutatea maximd, dimensiunea, sistemul
de schimbare de viteze sau dispozitivele aditionale,
cum ar fi cpsurile, trebuie sa fie prevazute in con-
tract.

Astfel de factori precum durabilitatea, calitatea,
costul bicicletei sau costurile de mentenanta
trebuie luate In considerare la decizia finala, refer-
itoare la tipul selectat de bicicleta. Marii operatori
folosesc de obicei un singur tip de biciclete in toate
locatiile, realizdnd prin acest fapt economii de
scard. Majoritatea BSS in general selecteaza bici-
clete cu maxim trei viteze si fara amortizare, numai
putine oferd chiar sapte viteze si amortizare. Dupa
cum reiese din experienta multor operatori care
gestioneaza BSS cu un numar mare de biciclete si
de inchirieri, opteaza la inceput pentru biciclete
mai ieftine.

In consecintd datoritd ramelor sau a ghidoanelor
rupte, majoritatea bicicletelor trebuie sa fie inlo-
cuite. In ultim3 instant4, selectarea bicicletelor si
a pieselor este un compromis intre costurile de
achizitie si costurile de mentenantd pe durata de
utilizare a bicicletelor. Bicicletele de calitate mai
buna si mai usoare de intretinut pot fi mai costisi-
toare la inceput, dar durata lor de viata mai
indelungata se recompenseaza pe termen lung.

Majoritatea BSS sunt sisteme bazate pe statii.
Utilizarea de statii ofera mai multe beneficii: siste-
mul devine mai vizibil in spatiul public, inchiriatul
este usor si disponibilitatea observata este mai mare
in comparatie cu orasele fara statii. Contractul cu
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operatorul trebuie sd contind detalii referitoare la
proiect si la tehnologiile folosite in statii.

Sistemele mici ofera cu precadere statii cu un grad
scazut de avans tehnologic, lucrari de terasament
simple, cablare si de acces la tehnologiile de
comunicatii. Sunt ieftine de instalat, dar nu oferd
posibilitatea implementdrii unui sistem de monitor-
ing. Si cu toate ca aceste solutii permit diminuarea

Surse alternative de energie si livrarea
de informatii

Operatorii lucreaza la simplificarea procesului de con-
struire de statii. O alternativa promitdtoare pentru
instalarea cablurilor este utilizarea de panouri solare
pentru livrarea de energie electricd si de tehnologii
wireless pentruretele locale (WLAN) pentru transmit-
erea de informatii. Tehnologia WLAN poate fi utilizata
de asemenea si in locul dispozitivelor stabile din statii
(vezi 1.3.5 Tehnologii noi).

intr-o astfel de optiune, utilizatorul g&seste locul sta-
bilit unde se inchiriaza biciclete, exista posibilitatea
de monitorizare, dar costurile de instalare sunt cu
mult mai scazute deoarece nu existd puncte de par-
care si nici terminale fizice. Bicicleta in sine este
dotatd cu un dispozitiv cu ajutorul caruia este
identificatd de catre terminal sau de un alt dispozitiv.
Totusi tehnologia wireless in statii reprezintd un ele-
ment ,high-tych”, care se poate dovedi a fi nerezist-
ent si care provoaca avarii.

© 2011 neo systems

Imaginea 49 Noul terminal solar si Noile puncte de andoncare
in Berlin(grafica neo orasul)

Configurare statie

Terminal Nu/da
-Ecran

-Card reader/alt tip de reader
-Imprimanta

-Tastatura

Informatii Staticd/dinamica

-Informatii despre inchiriere
-Inregistrare
-Informatii despre statii

Puncte de parcare Nu/da
-Puncte de parcare mecanice
-Puncte de parcare electronice

Energie Electrica Nu / cablu/ altele

Retea Telecomunicatii Nu/cablu/altele

Tabel 16 Configurare statie

costurilor de instalare, costurile de exploatare vor
fi mai mari datoritd posibilitatilor limitate de moni-
torizare.

In sistemele mari apar statii avansate tehnologic-
alcatuite din terminale, puncte de parcare, conexiuni
electrice si de telecomunicatie. Lucrdrile de terasa-
ment sunt deseori indispensabile si duc la cresterea
substantiald a costurilor de instalare. Disponibili-
tatea retelei electrice si de telecomunicatie este un
factor important de decizie cu privire la localizarea
statiei datorita costurilor semnificative de conexiuni.
Transmiterea de informatii permite monitorizarea in
detaliu a sistemului de cdtre operator si obtinerea
de cétre utilizator de informatii despre oras in timp
real.

Incuietori pentru biciclete

In cazul sistemelor ,high-tech” care poseds statii,
bicicletele sunt de reguld legate de statiile de par-
care, iar bicicleta nu este prevazuta cu o incuie-
toare propriu-zisa.

In cazul statiilor dense si datoritd recomandérii
inchirierii de scura duratd nu existd necesitatea de
dotare a bicicletelor cu incuietori, deoarece acest
lucru poate spori riscul de furt, deoarece incuieto-
rile de reguld nu sunt atat de sigure precum statii
le de parcare. Acesta este unul dintre motivele
care explicd de ce sistemul nou realizat in Londra
nu poseda incuietori pentru biciclete. Dupa anal-
izarea informatiilor initiale, solutia londoneza poate
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fi considerata de succes deoarece s-a observat un
nivel scazut de furturi de biciclete.

Deseori totusi functia incuietorii este aceea de
a asigura utilizatorilor posibilitatea de blocare
a bicicletei pe durata inchirierii. De aceea BSS fara
statii (de ex. Call a Bike si nextbike) sau cele cu
statii, care nu asigura dispozitive mecanice sau
electronice, (de ex. C'entro In bici), pentru realiza-
rea functiei de blocare, necesitd biciclete dotate
cu incuietori.

Software

Software-ul utilizat depinde de tipul de statii si de
technologia selectata pentru biciclete. Acesta are
rolul de a facilita accesul utilizatorului la statie si

Statiile de tipul ,high-tech” permit utilizarea de
software, care cuprinde gestionarea clientilor si
infrastructurii in timp real. Cerintele referitoare la
software si interfete pot fi cuprinse in contractul
de operare. Software-ul corespunzadtor permite
inchirierea facild, gestionarea avariilor, transmit-
erea de informatii catre operatori si clienti in timp
real precum si gestionarea relocarii si controlul
efectudrii de sarcini.

Achizitia de software

Software-ul pentru BSS provine de obicei de la op-
erator sau este conceput pentru locatia in cauza.
In momentul de fatd puteti selecta de asemenea
pentru optiunea de achizitie de licentd pentru soft-
ware standard pentru BSS (de ex. SPARK), care se
afld si este gestionat de pe serverele centrale ale
furnizorului de software. Software-ul permite inte-
grarea technologiei diferitelor tipuri de si incuietori
pentru biciclete si reprezintd un sistem ,front-end” si
.back-end” bazat pe browser. Acesta poate constitui
o alternativa pentru intreprinderile BSS de dimensiu-
ni mari si mici.

Statiile pentru biciclete si aspectul orasului

Aspectul statiilor pentru biciclete este un compromis
intre ceva ce trebuie sd fie vizibil si totodata nu
trebuie sa iasd prea mult in evidenta.

Statiile devin vizibile datorita terminalelor, pe care
se pot monta semne de informatii pentru sistemul
de biciclete, logo-ul orasului sau logo ul operatorului
local de transport in comun. Terminalele oferd de
asemenea spatiu pentru reclame aditionale sau
informatii.
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Introducerea unui anumit numdar de statii in oras
influenteaza de asemenea aspectul orasului.

Astfel proiectul trebuie armonizat cu structurile si
dotarile stradale existente.

== e : -& .
Imaginea 51 Statia Velib in Paris(Poza JCDecaux)

4.2.2.3 Organizare serviciu

Dimensiune sistem si densitatea acestuia

Stabilirea dimensiuniii sistemului reprezintd o parte
importantd din intelegerea dintre municipalitate si
executant. Dimensiunea sistemului este alcdtuitd din
numarul de biciclete, numarul de statii, (dacd nu este
un model cu statii), numarul de puncte de parcare si
informatii detaliate referitoare la dimensiunea fiecarei
statii in parte. Numarul de statii depinde de suprafata
acoperita de sistem. Sistemele de dimensiuni mari pre-
cum Bicing in Barcelona, Barclays Cycle Hire in Londra
sau Velib * in Paris, amplaseaza statii de obicei la
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Experienta din Londra
(Barclays Cycle Hire)

“Este un lucru de o importantd majora ca sistemul
proiectat sa fie caracteristic si usor de recunoscut, dar
totodata sa se potriveasca la conceptiile urbanistice, in
special in zonele incluse in spatiul de renovat. Pe langa
acestea, o prioritate cheie este diminuarea haosului ex-
istent pe strazi. De aceea atunci cand este necesar, ter-
minalul va expune marcajul de parcare. Acesta poate
indeplini o functie aditionald prin expunerea pe ambele
parti a hartilor din programul Legible London si sa-i
ajute pe pietoni sa gaseasca drumul. Acest program
este implementat in prezent in centrul Londrei.” 1

Teminale multifunctionale

Datoritd avansului tehnologic terminalele BSS moderne
pot indeplini multe functii aditionale. La fel ca in cazul
automatelor pentru bilete de transport in comun pot fi
oferite in acestea multe alte produse aditionale.
De exemplu, automatele BVG si S-Bahn in Berlin vand
bilete pentru transport in comun, dar pot fi achizitionate
de asemenea si bilete la concert sau se pot incarca
telefoanele mobile. La fel este si cu terminalele BSS,
care pot oferi de asemenea bilete de parcare si bilete
pentru transport in comun.

15 TfL.

o distantd nu mai mare de 300 metrii fata de celelalte,
adica la o distanta care poate fi strabdtuta fara prob-
leme pe jos. Se presupune ca distantele mai mari vor

Efectul nelinear de reteai

in acest tip de sisteme precum BSS, sunt importante
efectele externe ale retelei. Acest lucru inseamna ca
dupa adaugarea unei noi statii, utilitatea sistemului
pentru utilizator creste nu cu unu, ci cu numarul de
statii realizat anterior, deoarece acesta este numarul
de conexiuni dintre noul loc de inceput al deplasarii si
locurile de destinatie existente antarior. Fiecare
statie nou addugatd diminueaza in consecintd costul
mediu al tuturor statiilor anterioare precum si costul
mediu al fiecarei inchirieri/calatorii. De aceea de ase-
menea nu este rentabil sa se implementeze in orase
prea mici deoarece costul mediu al statiei va fi mare,
concomitent cu accesibilitatea limitatd pentru utiliza-
tor. Analiza efectuata in Barcelona a demonstrat, ca
BSS in orasele de dimensiuni mari (> 0, 5 M) trebuie
sa aiba cel putin 500 biciclete. Cele mai mici nu sunt
suficient de mai pentru a acoperi necesitatile zilnice
de deplasare a utilizatorilor.

Experienta din Austria de Jos (Freiradl)

O cauza importanta a nivelului scazut de utilizare
a sistemului Freiradl, a fost numarul scazut de puncte
din fiecare orasul si pe langa acestea faptul ca se
aflau in interiorul cladirilor autoritatilor locale.

impiedica utilizatorii sa foloseasca BSS, drept mijloc de
deplasare zilnic.

Pentru a face fata cererii asteptate orasele cu o densi-
tate mare de locuitori au nevoie de statii pentru bici-
clete de dimensiuni corespunzatoare. Acest fapt per-
mite combaterea frustrarii utilizatorilor atunci cand
observd statii goale sau pline. In lumina analizelor
realizate in cadrul proiectului OBIS unele orase mari,
cum ar fi Paris sau Viena, ofera cate 20 de puncte de
parcare pentru o statie BSS. Orasele de dimensiuni
medii, cum ar fi Bari, Montpellier si Parma par ca se
descurca cu mai putin de 20 de puncte de parcare pen-
tru o statie. Orasele mici cum ar fi Terlizzi (Italia) sau
Farnborough (Marea Britanie) au in medie mai putin de
10 puncte de parcare pe statie. Acest lucru nu reprezinta
garantia succesului acestor orase, dar de reguld statiile
mari sunt mai bune decat cele mici, in special in orasele
mari. Totusi in unele locatii, in special in zona metroului
sau a statiilor de cale feratd, cererea va depdsi mereu
dimensiunea statiei BSS. Astfel este in cazul celei mai
mari statii londonere BSS cu 126 puncte de parcare,
la gara Waterloo.

Raportul de biciclete la punctele de parcare pentru sis-
temele mari analizate in cadrul proiectului OBIS a fost
in medie intre 1,5 si 2,3 de puncte de parcare la
bicicleta. Aceste valori sunt un punct de orientare bun
pentru a stabili indicatorul necesar. Cu cat numarul de
puncte de parcare pentru o bicicletda este mai mic cu
atat mai mare este riscul de statii pline. Cu cat exista
mai multe puncte de parcare, cu atat mai mult loc este
necesar pentru statii fard un numar corespunzator de
biciclete.

Numarul de biciclete necesar in oras poate fi stabilit din
numarul de statii indispensabile pentru zona respectiva
si de numarul de puncte de parcare din fiecare statie.
Pe langa stabilirea scarii sistemului in sine, contractul
trebuie sa contind aranjamente referitoare la modificari
de ex. in cazul dezvoltarii sistemului.

Planificare Statii

Inainte de incheierea contractului trebuie subliniatd
localizarea statiei. Planul comunal detaliat trebuie sa
contind informatii referitoare la: numarul de locuri dis-
ponibile, trafic si sigurantd, cererea prevazuta,
protectia monumentelor, structura de proprietate si la
informatii esentiale referitoare la calitatea carosabilu-
lui si a cablurilor. Se recomanda elaborarea de proce-
duri standard de confirmare inainte de introducerea
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BSS. Acestea pot ajuta operatorul sd creeze mai
repede statiile.

Amplasarea statiilor pe terenul oraselor este diferita in
functie de scopurile BSS (vezi 4.1.1 Definire BSS drept
Catalizator de Schimbari). Daca BSS opereaza in princi-
pal mobilitatea urbana zilnica, trebuie sa includd car-

Experienta din Londra
(Barclays Cycle Hire)

"Descoperirea de terenuri pentru statiile de parcare
intr-un oras in centrul caruia se afld atat de putin
spatiu disponibil este un proces complex. La inceput
s-a luat decizia de ocupare a locurilor de parcare de pe
strada acolo unde era necesar, deoarece nu toate
statiile pot fi amplasate pe trotuar, in special in lo-
curile in care trotuarele sunt prea inguste, sau in care
traficul pedestrian este foarte intens. Un aspect
aditional care a complicat delimitarea si efectuarea de
lucrari de constructie pentru statii au fost copacii si
instalatiile subterane ale intreprinderilor de utilitate
publica si care in mod eficient limiteaza zonele in care
se pot efectua sapaturi. 1

16 TfL.

Imaginea 52 Lucrari de terasament la Barclays Cycle Hire -
1 (poze: TfL)

Imaginea 53 Barclays Cycle Hire - Lucrdri de terasament
2 (Poze: TfL)

tierele de locuit, terenele comerciale, magazinele,
locurile care meritd vizitate, institutiile de invdtamant si
alte destinatji turistice populare. In functie de conditiile
locale, BSS poate de asemenea functiona, ca si com-
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Experienta din Barcelona (Bicing)

Pentru a solutiona problema de relocare a bicicletelor,
s-au stabilit proceduri care garanteaza accesul la
statiile pentru biciclete pentru masinile de relocare.
Aceasta era o problemd cdreia nu i s-a acordat
suficientd atentie la faza de implementare.

Experienta din Austria de Jos
(LEIHRADL-nextbike)

Analizele de sondaj au indicat faptul ca clientii au fost
mult mai constienti de existenta noului sistem
LEIHRADL-nextbike decat de cea a predecesorului
Freiradl. Cu sigurantd una dintre cauzele acestui fapt
au fost statiile vizibile amplasate in exterior.

pletare sau substitut pentru transportul public. Planifi-
carea anterioara, intreprinsd de municipalitate scur-
teaza durata proceselor de aprobare si permite imple
-mentare mai rapida a sistemului respectiv de catre
operator.

Rezultatele sondajului din Stockholm
2008/2009 (Stockholm City Bikes -).

Accesul la statia BSS situata aproape de locuinta si
accesul la o statie amplasata in apropierea locului
de munca (sau scoald) reprezintd variabile puternic
corelate, care explica indicele ridicat de utilizare
a sistemului.

Contractul cu operatorul trebuie sa contina acorduri
referitoare la accesibilitatea sezoniera si zilnica
a programului.

Majoritatea programelor din orasele mari ofera ser-
viciii 24 ore pe zi. Sistemele mai mici inchid partial
BSS pe timp de noapte. Pe de o parte acest lucru
poate ajuta la solutionarea problemelor legate cu
actele de vandalism, dar din alt punct de vedere
priveaza utilizatorul de posibilitatea de utilizare de
biciclete atunci cand sunt de nepretuit deoarece
umpu “golul de mobilitate”, care apare pe durata
pauzei pe timp de noapte a functionarii transportu-
lui public. Sistemele disponibile 24/7 dovedesc fap-
tul cd existd o cerere importanta pentru mobilitate
pe timp de noapte.

Milano este un exemplu de BSS, care inceteaza sa
functioneze la miezul noptii. In analiza efectuata
n vara 2010, majoritatea utilizatorilor cereau ca sis-
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temul sa functioneze de asemenea si dupa miezul
noptii si Clear Channel planuieste sa satisfaca
aceste asteptari.

Disponibilitatea sezonierd depinde mai presus de
toate de clima din locul respectiv. In timp ce pentru
sistemele ce functioneaza in zonele reci iarna este
corelatd cu cererea scdzuta (si inclusiv deseori
intreruperea functionarii), in orasele cu climat cald
(de ex. Barcelona) cererea este mai scazuta vara.
Avand in vedere acest lucru, operatorul trebuie sa
congstientizeze fluctuatiile sezoniere ale cererii.
Fazele de cerere scazutd pot fi folosite pentru
realizarea de reparatii a bicicletelor si statiilor.

La inchirierea unei biciclete in BSS, pentru identifi-
carea utilizatorului de obicei este necesard inregis-
trarea. inregistrarea poate fi efectuatd direct inainte
de inchiriere la statie, pe pagina de internet a pro-
gramului, prin telefon sau prin posta. Contractul cu
operatorul trebuie sa defineasca diferite moduri de
inregistrare, in functie de conditiile locale.

Inregistrarea la posta

Deoarece nu in toate orasele mici din Italia existd
peste tot acces la Internet, operatorii ofera inregis-
trarea la posta drept alternativa.

Inregistrarea trebuie s& fie rapidd si confortabil3
si sa necesite doar acele informatii, care sunt indis-
pensabile in relatia operator - client.

Costurile cu inregistrarea sunt de obicei semnificativ
mai mici decat in cazul transportului in comun.
Un bilet anual costa intre € 30 - € 50, in majoritatea
oraselor. Multe programe (de ex. Saragossa, Spania,
Montpellier, Franta, Roma, Italia, Cracovia, Polonia)
iau o cautiune din cardul de credit al clientului — cel
putin la inregistrarea pe termen scurt. Acest lucru
nu permite utilizarea de biciclete clientilor care nu
poseda card de credit sau fara suficienti bani pe
cont si totodata previne actele de furturi si de van-
dalism.

Taxele pentru utilizare depind de scopurile BSS.
In cazul in care programul tinde spre un indicator
ridicat de utilizare, atunci perioada gratuita de la in-
ceputul fiecarei deplasari creste cererea in mod
semnificativ. Multe sisteme ofera primele 30 de min-

ute gratuit si apoi cresc progresiv taxa. Perioada
gratuitd de inchiriere corespunde aproximativ du-
ratei medii a deplasdrii cu bicicleta si majoritatea
utilizatorilor termina de inchiriat inainte de sfarsitul
acestei durate. Asadar operatorul nu se poate
astepta sa obtind venituri importante din taxele uti-
lizatorilor. Taxele maxime zilnice sunt folosite spo-
radic in sistemele care nu se axeaza pe inchiriatul de
scurta durata. Taxele la nivelul statiilor traditionale
de inchiriat biciclete atrag turistii si persoanele inte-
resate de recreatie. Acest lucru poate provoca con-
flicte intre statiile traditionale de inchiriat biciclete si
operatorii BSS.

Structura de taxe trebuie sa fie pusa de acord in
contractul de operare astfel incat sa sprijine realiza-
rea scopurilor municipalitatii.

Elemente cadru serviciu
Contractul cu operatorul stabileste elementele care
constituie cadrul serviciului si functiile acestora.
Unele elemente pot fi considerate chiar standard.
Acestea sunt:

> Interfata Terminalului,

(daca sistemul are terminale)
> Pagina de internet
> Infolinia

Alte elemente optionale sunt:
> Punctele de vanzare
> Aplicatiile pentru telefon

Integrarea cu transportul public

O serie de analize efectuate in randul clientilor BSS
(de ex. Call a Bike, City Bike Stockholm, Velib %)
au demonstrat faptul cd bicicletele publice sunt
deseori utilizare in combinatie cu transportul public
(TP) si datoritd acestui fapt justificarea punerii
reciproce la dispozitie a bicicletelor si transportului
public este evidentda. Contractul cu operatorul
poate contine intelegeri referitoare la diferite nivele
de integrare cu TP. (vezi 3.4.1.2 Organizare
Serviciu) Integrarea poate fi realizata pe trei nivele
si se poate referii la: integrarea de informatii; inte-
grarea infrastructurii materiale si integrarea
tehnologica din domeniul accesului si taxelor.
BSS poate fi integrat cu punctele si mijloacele
informative existente (harti oras, harti TP, informatii
despre trasee si preturi TP (vezi Imaginea 13).
Statiile BSS pot fi construite in apropierea statiilor

55



Indicatii 5i recomandari

Element .
constitutiv Functie

Terminal - Inchiriere

- Inregistrare

- Informatii despre statii
- Informatii despre oras

- Raportare defecte
- Inregistrare

- Informatii despre statii
- Informatii despre oras

Pagina de internet

- contact

Infolinia (Inchiriere)

- Inregistrare

- Informatii despre statii
- Informatii despre oras

probleme
- Inregistrare

- Informatii despre statii
- Informatii despre oras

Punct de vanzare

- contact

Aplicatii pentru - Inchiriere

telefoane mobile - Inregistrare

- Informatii despre statii
- Informatii despre oras

- Raportare defecte

Tabel 17 Ingrediente costuri servicii

TP si ambele mijloace de transport pot fi folosite cu
un singur bilet. Unele BSS analizate in cadrul
proiectului OBIS ofera (partial) un tarif integrat cu
BSS si TP (de ex. vezi Imaginea 14 Stockholm,
Suedia, Cuneo, Bolzano in Italia, Chalon-sur-Saone,
Montpellier, Paris, Rennes, Franta; Terrassa,
Spania, Lipsk, Germania). In aceste sisteme se
poate folosi BSS in cadrul taxelor pentru TP,
sau calatorilor TP li se revine o reducere la utiliza-
rea BSS.

Chiar daca interconectarea BSS si TP aratd
promitator, exista o serie de probleme care la care
trebuie sa va referiti atunci cand redactati con-
tractul de operare. Operatorul de transport public,
deseori nu este parte a contractului si de aceea
nu are obligatii contractuale ce decurg din con-
tractul dintre municipalitate si operatorul BSS.
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- Informatii despre cont utilizator

- Informatii despre cont utilizator

Organizare serviciu

- Proiect ‘front-end’ adicd ecrane
interfata

- Cerintele de limbi strdine

- Siguranta cont si plati

- Functionalitate (adaptare dimensiune
monitor, litere etc.)

- Proiect front-end
- Cerintele de limbi straine
- Siguranta cont

- Informatii despre concie utilizator

- Control prin voce

- Disponibilitate (24/limitat)
- Cerintele de limbi straine
- Costuri

- Informatii despre kont utilizator
- Raportare defecte/Solutionare

- Localizare
- Disponibilitate si ore deschidere

- Informatii despre cont utilizator

- Proiect front-end

- Cerintele de limba

- Protectie cont si plati

- Functionalitate (ajustare dimensiune
monitor, litere etc.)

- Disponibilitate si pret

Dificultatile de integrare a obiectivelor materiale
apar cel mai des atunci cand trebuie construite
statii pe terenele din jurul statiilor TP. Spatiul liber
este aproape inaccesibil, in special in centrele
aglomerate din orase. Aditional, operatorii TC se
confruntd cu necesitatea de a asigura locuri de par-
care pentru bicicletele private. De aceea procesul
de autorizare de catre operatorul TP poate dura
mult timp. Oriunde se construiesc statii BSS
in apropierea statiilor TP aglomerate, acolo opera-
torul BSS intalneste probleme aditionale de exploa-
tare. Deseori sunt necesare actiunile de relocare,
pentru a asigura calitatea serviciului la nivelul con-
venit.

In ceea ce priveste integrarea de tarif si utilizarea
unui bilet comun, operatorii TC si BSS, ajung repede
la o intelegere. Taxa comund inseamnad ca trebuie

Indicatii si recomandari

Platforme de internet pentru sisteme mai
mici (Cehia)

Sistemele de dimensiuni mai mici pot deveni mai
vizibile datorita platformelor comune de internet.
Caile ferate din Cehia ofera o astfel de platforma
pentru 14 statii de inchiriere in Moravia de Sud. 7

Aplicatiile pentru biciclete publice

Aplicatiile pentru telefoane mobile, (in special Apli-
catiile pentru iPhone) au devenit un accesoriu util
pentru serviciile oferite in mod traditional. Acestea au
aceleasi functii si informatii utile, ce pot fi gasite la
terminalele BSS sau pe Internet. Pot fi create si
raspandite uspr pe platformele populare. Bicicletele
publice ca si mijloc de transport jako comun pot avea
de castigat datorita aplicatiilor, iar prezenta aplicatiilor
pentru biciclete publice in magazinele de internet
cresc notorietatea BSS.

Exista aplicatii pentru multe BSS cum ar fi Bicing
(iBicing), Call a Bike, Velib ‘(Imaginea 12), Citybike Vi-
enna, Stockholm City Bike sau Velo Bleu. Unele dintre
acestea nu sunt create de operator, ci de persoane
terte.

17 Seské drahy (2011)

saniin D PAEs

Température
Aucune perturbat q
Figure 54: Vélib" App (App by: 770 PROD)

sa impartiti veniturile, biletul comun (de ex. card de
oras sau bilet metropolitan) ceea ce presupune
ca ambele parti suporta costuri. Trebuie sa fie mai
usoara integrarea biletului electronic existent al TP
cu BSS, decét sa se ajungad la implementarea unui
lucru nou. Totusi chiar si atunci pot aparea prob-
leme in ceea ce priveste gestionarea informatiilor
privitoare la clienti. Relatia cu clientii este foarte
pretioasd atat pentru operatorii BSS, cat si pentru
operatorii TP. De aceea de asemenea chestiunea
proprietatii informatiilor referitoare la biletele emise
pentru TP este un punct potential de disputa.

Localitatile pot sprijini integrarea prin includerea
unor standarde tehnice si a unor criterii organiza-

(L3258 L L

fFwawen

Imaginea 55 Logare la statia Bicing in metroul din Barcelona
(pozd: Consilui Orasului Barcelona)

Imaginea 56 Cardul pentru transport in comun in Stockholm (SL-card)
(Poza: Fredrik Johansson)
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torice pentru licitatii publice (de ex. pentru opera-
torii TP, BSS).

Marketing si grupuri tinta

Concentrarea asupra unui grup sau asupra unui
numar mai mare trebuie sa rezulte din scopurile
BSS, determinate de catre localitate. Cu toate ca
contractul de operare deseori definesc asemenea
grupuri, acestea pot include in contracte acttiuni
care atrag anumite grupuri tinta.

Grupurile tintd si exploatarea

Majoritatea BSS se concentreaza asupra unui numar
mai mare de grupuri tintd. Acest lucru ajutd la
diminuarea inegalitatilor din sistem. Diferite grupuri
tinta au diferite modele de mobilitate si folosesc
n mod diferit sistemul. Cei care merg dimineata cu
bicicleta de la gara la biroul din centru orasului,
turistii folosesc bicicletele in timpul zilei. Noaptea
datoritd acestor utilizatorom, care petrec timpul
liber, biciclete trec din centrul orasului la cea
apropiata statie. Concentrarea asupra unui singur
grup tintd ar crea trafic de biciclete intr-o singura
directie, lucru ce ar trebui sa fie observat de opera-
tor.

Grupurile fintd si Structura de tarife

Structura de tarife si sistemul de retea sunt factorii
principali care atrag grupurile tinta. Perioadele gra-
tuite si inregistrarea pe un an atrag persoanele care
circuld serviciu si persoanele care folosesc sistemul.
inregistrarea pe termen scurt atrage turistii. Pentru
a evita conflictele cu statiile locale de inchiriere de
biciclete, orasul poate oferi acest serviciu numai
pentru locuitori (de ex. Barcelona).

Grupurile tintd si sistemul de retea

Reteaue de asemenea duce la cresterea atractivitatii
BSS pentru grupurile tintd. Cei care merg la serviciu
in fiecare zi au nevoie de statii la statiile TP si de un
nivel de accesibilitate ridicat. Problemele apar atunci
cand nu exista statii de parcare goale sau biciclete.
De aceea tez orasul poate decide sd elimine din
reteaua BSS a garilor aglomerate. Turistii au nevoie
de statii in apropierea monumentelor si a altor
atractii din orase. Acestia sunt destul de toleranti in
ceea ce priveste lipsa de biciclete sau punctele de
parcare goale. Un timp gratuit aditional de utilizare
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(de ex. 15 min), in cazul statiilor pline, poate ajuta la
diminuarea frustrarii clientilor. Locuitorii si utilizatorii
de recreatie au nevoie de conexiuni intre cartierele
de locuit si centrele oraselor pentru ca bicicletele sa
devina o parte a rutinei lor zilnice.

Introducere BSS pe piatd.

BSS a devenit o manifestare a mobilitatii urbane
moderne si aspectul modern al acestuia este ideal
pentru scopurile de marketing si de informare. Intro-
ducerea sistemului BSS pe piata trebuie sa aiba loc
in paralel cu campania profesionald de reclama
efectuatda in oras. Pentru a intari relatia BSS cu
imaginea orasului respectiv, puteti folosi simboluri
grafice referitoare la localitatea in cauza. StadtRAD
Hamburg, operat de DB Rent, a carui imagine vizuald
este bazatd pe semnele de identificare a Hamburgu-
lui (Imaginea 15) este un exemplu bun al unui astfel
de BSS. StadtRAD Hamburg poartd numele orasului,
are infrastructura in culorile Hamburgului si logo-ul
acestuia, iar campaniile de reclama sunt efectuate
fmpreuna cu orasul.

Imaginea 57 Statia si Terminal in Hamburg (poza: Benjamin Dally)

Indicatii si recomandari

BSS este ideal pentru activitdtile cuplate educativ-
informationale. Actiunile, cum ar fi ,weekend fara
masind” sau Masa Criticd, pot fi folosite pentru pro-
movarea BSS. Aditional promovarea in comun a BSS
si siguranta mersului cu bicicleta poate spori de ase-
menea constientizarea generald a chestiunilor leg-
ate de utilizarea de biciclete precum si poate

imbunatatii siguranta in timpul utilizarea BSS.

Pe langa acestea unele grupuri tinta pot obtine prin
urmatoarele actiuni de marketing:

> Cei care circuld zilnic: Informatii si statii vizibile
(sponsorizate) la locul de munca, informatii
in trenuri si autobuze.

> Turisti: Informatii in punctele de informatii pen
tru turisti din oras sau pe Internet; ofertd BSS
in combinatie cu alte bilet turistice.

> Studenti: informatii pe documentele oficiale ale
universitatii, integrare cu biletele studentesti.

> Utilizatori recreatie: carti postale in restaurante
si cluburi, actiuni promotionale, utilizarea
blogurilor locale.

Exploatare si nivele de eficients

Municipalitatea trebuie sd stabileascd unele stand-
arde de functionare, care ar constitui punctul de
referinta, folosit pentru evaluarea calitatii servici-
ilor prestate de operator. La stabilirea scopurilor
BSS, municipalitatea trebuie sa defineasca totodata
si indicatorii mdsurabili pentru calitatea opera-
tiunilor operatorului. Pentru a putea monitoriza
corespunzator orasul, municipalitdtile trebuie sa
convina cu standardele de transmitere a informa-
tiilor. Pentru a primi in mod regulat informatiile
esentiale, municipalitatea trebuie sa impuna oper-
atorului livrarea la intervale regulate de raporturi
periodice, ce contin de ex.:

> informatii referitoare la utilizare: numdr de
inchirieri, numar clienti, numar bilete
cumparate,

> informatii referitoare la functionare: oprire,
defectiuni, disponibilitatea medie a bicicletelor/
statiilor, deplasari de relocare,

> satisfactia clientului: numar de intrebari,
probleme, informatii din analizarea anchetelor.
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Cu ajutorul acestor rapoarte regulate, smunicipali-
tatea poate compara nivelul real de calitate a fun-
ctiondrii sistemului cu standardele stabilite. Con-
tractul cu operatorul trebuie sa continad standardele
minime referitoare la standardele minime ce privesc
nivelul admisibil de calitate a serviciilor, de ex.:

> nivelul minim de utilizare,

> durata maxima de neutilizare, defecte,

> disponibilitatea minima pentru fiecare statie:
durata maxima cand statia poate fi plind sau
goala,

> numarul minim de biciclete la servisare,

> numarul minim de angajati implicati,

> valoarea minima de accesibilitate a punctelor
de contact cu clientul (pagina de internet,
infolinia si punct de vanzare).

Daca nivelul de calitate a serviciilor prestate scade
sub nivelul de standarde stabilit, operatorul poate fi
obligat s& achite o amend3. In cazul in care
depdseste indicatorii stabiliti acesta poate primi
o0 premie. Prestarea serviciului la nivelul stabilit
trebuie sa fie mereu in beneficiul operatorului.

Influenta nivelelor de eficienta

Atunci cand introduce amenzile sau premiile, munici-
palitatea trebuie sd aiba grija la consecintele
subestimadrii sau supraestimdrii indicatorilor de
eficientd. Dacd BSS este gratuit, indicatorul numarului
de deplasari poate fi depdsit, dar nu vor fi venituri
din taxe. Daca autoritdtile obtin venituri din program,
operatorul poate sa nu fie interesat de nivelul veni-
turilor din taxe. O problema aditionald poate fi im-
posibilitatea de atingere a nivelului stabilit de opera-
tor, sau stabilirea unor penalitati contractuale, care
nu vor motiva operatorul sd mentind nivelul asteptat
de calitate a serviciilor.

Pe langa acestea, autoritatile trebuie sd se adapteze
la normele locale de protectie a mediului sau mun-
cii. Licitatia pentru sistemul de inchiriere de biciclete
publice in Londra a continut normele pentru salarii
(Living Wage). Living Wage este mai mare decat sal-
ariul minim, dar orasul a stabilit acest nivel de salarii
drept standard pentru BSS. Standardele ecologice
pentru vehiculele de relocare (de ex. licitatia in Gote-
borg) duc la intreprinderea de catre municipalitati de
eforturi pentru finantarea serviciilor favorabile pen-
tru mediul inconjurator.

4.2.2.4 Platile
Plata operatorului conform calitdtii serviciilor este
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una dintre cele mai dificile sarcini pentru municipali-
tate. Aceastd sarcind pune municipalitatii doua
intrebari:

1. De ce unele taxe aditionale sunt necesare?

2. Cum se poate calcula suma de plati indispensa
bile?

In ceea ce priveste acoperirea costurilor, BSS
seamana cu TP. Pentru a asigura o frecventa ridicata
de utilizare, preturile, comparativ cu cele ale altor
mijloace de transport trebuie sd fie relativ mici.
Asadar majoritatea sistemelor oferd un abonament
cu pret stabil si 0 anumita durata de utilizare gratuita
la fiecare deplasare. Veniturile operationale provin in
principal din taxele pentru abonament. Taxele
in majoritatea cazurilor nu acopera costurile BSS.
De aceea, pentru a asigura functionarea stabild
trebuie gdsite fonduri aditionale. Unii operatori folos-
esc suprafetele statiilor si bicicletelor, pentru a obtine
venituri aditionale din reclame (de ex. nextbike).
Alte programe cautd sponsori dispusi sda ofere
finantare aditionald (Barclays Cycle Rent). Diferentele
intre aceste doua modele sunt mici. Consecinta celor
doud este reclama pe suprafata de infrastructura,
pentru o tax3 adecvatd. In cazul in care operatorul
poseda autorizatie pentru reclame aditionale in statii
sau pe biciclete, trebuie sa explicati daca aceste con-
tracte nu colideaza cu contractele locale de reclama.
Pe langa acestea, statiile de inchiriere de biciclete
publice nu sunt amplasate mereu in locuri atrdgatoare
pentru reclame. In Stockholm, aceastd problem&
a fost solutionatd prin emiterea de autorizatii sepa-
rate pentru realizarea de statii BSS si pentru pan-
ourile de reclama.

In cazul sistemelor ce functioneazd pe scard largs
chiar si aceste doua surse aditionale de finantare pot
fi considerare insuficiente. Daca exista necesitatea de
finantare aditionald, municipalitatea trebuie sd cal-
culeze suma fondurilor aditionale necesare. Costurile
aditionale ale sistemului minus veniturile din exploa-
tare dau suma reald a fondurilor aditionale necesare.
Totusi daca operatorul nu ofera informatii referitoare
la costuri sau venituri atunci informatiile despre nec-
esarul de finantare aditionald contine indicele "delta”
(suma necunoscutd sau nestabilitd), care reprezinta
rezerva pentru operator. Autoritatile municipalte
trebuie sd tindd le minimalizarea indicelui ,delta”.
Tasadar buna cunoastere a sistemului de costuri si de
venituri este foarte utila.

Indicatii si recomandari

Costurile veniturile
programului din program

Imaginea 61 Necesitatea de finantare suplimentara

Operatorul poate primi fonduri suplimentare de
finantare sub forma unei sume stabile pentru
0 anumita perioadd de timp (de ex. an) sau in
functie de rezultatele programului. Aceastd a doua
solutie poate fi mai eficientd pentru a creste nivelul
de utilizare a programului, deoarece pldtile fixe nu
reprezintd stimulente pentru optimizarea eficacitatii
(vezi 3.4.1.2 Organizare Serviciu)

4.2.3 Surse de finantare

Multe BSS mari, cum ar fi sistemele din Paris sau din
Rennes, au fost realizate in cadrul contractelor de
reclamd. BSS au fost implementate drept “efect
secundar”, deoarece obiectul principal de interes era
spatiul de reclamd. S-au implementat BSS in orase
fara a genera nici un cost suplimentar pentru munici-
palitate si astfel s-a creat convingerea falsa ca se pot
crea sisteme fara necesitatea de cautare de finantare
suplimentara.

In realitate aceste sisteme au fost finantate din veni-
turile pierdute din spatiul de reclamd. Orasele
comercializeazé drepturile de reclama pentru BSS
in loc sa vanda spatiul de reclama si s& semneze sep-
arat un contract pentru BSS. Se poate accepta ca con-
tractele cuplate (de ex. BSS si reclama) sunt mai putin
rentabile decat contractele separate.

Un bun exemplu de instrumente

costuri,

venit mai mare,
mai scazut

A
nesiguranta

localitatji

necesitatea de
finantare

biciclete publice. Trebuie de remarcat faptul cd analiza
unitard a finantdrii initiale trage dupa sine niesiguranta
inechilibrului de sistem. In cazul in care sursele
aditionale de finantare (partiale) ale costurilor curente
nu vor fi luate in evidenta atunci sistemul trebuie
intrerupt imediat dupa darea in folosinta.

Angajament pe termen lung

Indiferent de locul de provenienta a fondurilor publice,
acestea trebuie sa reprezinte o parte a angajamentu-
lui pe termen lung pentru functionarea sistemului.
Schimbarea obiceiurilor persoanelor care folosesc
bicicleta este un proces lent si de aceea locuitorii au
nevoie de timp pentru ca BSS sa intre in formele zilnice
de mobilitate. Monitorizarea continud si masurdrile,
angajamentele financiare pe termen lung, precum si
introducerea BSS in cadrul politicii pentru biciclete in
sens larg este de importanta esentiald pentru succe-
sul sistemului.

4.2.4 Rezumat capitol

Contractul cu operatorul trebuie sa reflecte si sa
sprijine scopurile si aspiratiile localitatii referitoare
la BSS. Totodatd decizia referitoare la intelegerile
operatorului si contactele ce rezultd din contract
este indispensabila pentru realizarea si succesul
BSS.

alternative de finantare este . . . R
Barcelona, in care autoritatile * Diviziunea muncii, Conexiuni Contractuale
A
¥ : : . . Structura K 3 i ili
alocd veniturile din sistemul de Sl © Durata contract. Prelunaire. Reziliere ]
gestionare a locurilor de par-
care (partial) pentruintretinerea « Definitii incluse in contrach si realizarea: A
; 3| ° Echipament si tehnologie

BSS. Acest lucru permite SLUER N . Grganizare serviciu
municipalitati sd optimizeze bl - Masurare eficacitate J
ambele tranzactii independent, -
fard pierderi din eficacitate prin ¢ Surse de finantare _ _
cuplarea riscurilor « Necesitatea de surse suplimentare de finantare

' + Surse de finantare y

Unele tari folosesc fonduri
nationale sau regionale pentru

implementarea sistemelor de Imaginea 62 Contractele si implementarea acestora
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4.3 Optimizarea

Unul dintre factorii principali care au stat la baza
proiectului OBIS a fost acela de a cauta solutiile care
fac ca BSS-urile sa fie nu numai bune ci sa devina si
mai bune. Din proiectul acesta au facut parte,
asadar, proiectele pilot si conceptiile de succes.
Ideile si planurile cuprindeau aspecte singulare ale
BSS, precum si imbunatatirea intregului sistem.
Scopul principal al tuturor conceptiilor a fost acela
de a simplifica implementarea sistemului si de a crea
baze stabile pentru finantarea si exploatarea aces-
tuia. Capitolul urmator contine lista provocarilor
principale cdrora trebuie sa faca fatda BSS si modurile
de solutionare a acestora.

La baza optimizarii std cunoasterea conditiilor
prezente. BSS in continuare nu poseda rezultate de
analize stiintifice si nu dispun de informatii operative
accesibile. OBIS a prezentat multe informatii referi-
toare la BSS, insa informatiile disponibile in prezent
constituie doar o imagine partiald. Pentru a obtine
informatii despre functionarea sistemelor pe termen
lung, important este faptul de a pune intrebari rel-
evante cum ar fi:

> Ce efecte are BSS asupra comportamentelor
referitoare la mobilitate?

> Cat de eficient este BSS in comparatie cu alte
mijloace?

> Ce duce la satisfactia clientului?

> Din ce consta potentialul de optimizare?

Consortiul OBIS a elaborat recomandari generale
referitoare la BSS:

> Municipalitdtile trebuie sa fie constiente de
importanta informatiilor pe care le poseda
operatorul si trebuie sa formuleze
corespunzator cerintele proprii;

> Anchetele consumatorilor si programele de
pilotaj reprezinta o ocazie buna de a analiza
asteptarile si necesitatile clientiilor;

> Elaborarea indicatorilor nivelului de calitate de
functionare a sistemului si standardizarea
informatiilor necesita mult efort, dar este
indispensabild pentru a asigura functionarea
continua pe termen indelungat.

4.3.1 Controlul cererii

Provocarea principala in prima fazd de implementare
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a BSS este discrepanta intre cererea prevazutd si
cea reala.

In cazul sistemelor mari un fenomen general este
cererea reala mai mare decat cea prevazuta,
ceea ce duce la accesibilitatea scdzutd a bicicletelor
si la nemultumirea clientilor. Pentru a evita acest
lucru trebuie sa implementati gestionarea cererii de
la inceput. In unele sisteme, cum ar fi cele din Lon-
dra sau Barcelona, disponibilitatea sistemului pentru
utilizatori a fost stabilitd de la inceputul functionarii
programului. Barclays Cycle Hire in Londra a fost
disponibil pentru utilizatorii, care au efectuat inreg-
istrarea abonamentului la finceputul programului.
Abia dupa sfarsitul fazei initiale, s-a permis inregis-
trarea ocazionald sau pe termen scurt. Bicing
in Barcelona a limitat numarul de abonenti pentru
o bicicletd si noile inregistrari au fost posibile abia
dupa ce s-a largit programul. Aditional, la inceput
abonamentul a fost ieftin si pretul acestuia crestea
pe mdsura ce programul se dezvolta. Deoarece BSS
n mare masura inlocuieste plimbarile scurte ale pie-
tonilor, una dintre solutii este introducerea unei taxe
mici pentru faza initiald de inchiriere de biciclete,
simultan cu reducerea taxelor de inregistrare. Acest
tip de solutie poate impiedica pietonii sa foloseasca
BSS.

Calitatea bicicletelor si cererea

In conditii de cerere ridicaté bicicletele sunt deseori
expuse la probleme tehnice precum si, ceea ce se
intdmpla des in cazul BSS, la problema vandalismului.
Pentru a imbundtdti rezistenta generald la aceste
fapte a bicicletelor, se recomanda fabricarea de bici-
clete speciale pentru uzul BSS, care sa indeplineasca
standarde mai inalte de calitate decat bicicletele pri-
vate (vezi 3.4.1.1 Echipament & Tehnologie). Opera-
torii trebuie pe langd acestea sa fie pregatiti sd anga-
jeze personal suplimentar de serviciu tehnic pentru
a rezolva problemele initiale cu orasul si infrastructu-
ra, care apar datoritd utilizarii acestora. Contractul
cu operatorul trebuie sa contind o parte referitoare
la diviziunea costurilor intre operator si autoritatile
locare in caz de vandalism si de furt de biciclete.

In cazul scideroo cererii sub nivelul previzut,
municipalitatile si operatorul trebuie sa intreprinda
actiuni pe termen scurt, cum ar fi imbunatatirea
marketingului si a transportului. Aditional, important
este de asemenea sa se intreprinda solutii pe ter-
men lung, cum ar fi intensificarea retelei pentru bici-
clete, cresterea numarului acestora sau schimbarea
localizarii statiilor. Analizele opiniei publice sunt indi-
catorul necesitatilor clientilor. Daca pe termen lung
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cererea asteptatd este semnificativ mai mare decat
cea reald, scopul poate sa nu corespunda la contex-
tul local. Asupra cererii asteptate pot avea influenta
asemenea factori cum ar fi cultura mersului cu bici-
cleta, clima si formele de relief (vezi 3.5 Factorii
Exogeni).

Austria

Sistemul Freiradl a functionat intre 2004 si 2009
in aproximativ 60 de orase din Austria de Jos
(19.200 km2, 1,610,000 locuitori). Sistemul nu
a fost suficient de dezvoltat tehnologic si necesi-
ta personal pentru operarea inchirierii de bici-
clete. Majoritatea oraselor poseda numai o statie,
de obicei ascunsa bine intr-o clddire reprezentativa
de ex. in primdrie. Cu toate ca inchirierea era cu
totul gratuita, cererea era scazuta. Proiectul pilot,
LEIHRADL-nextbike, demarat in aprilie 2009 intr-o
aglomeratie de dimensiuni mici alcdtuita din sapte
orase din apropierea Vienei, (Viena poseda BSS
propriu), este mai avansat tehnologic fata de siste-
mul Freiradl, care a fost dizolvat la sfarsitul anului
2009. Costul de inchiriere a unei biciclete este de
1 € pentru o0 ord si de 5 € pentru o zi. In aprilie 2010
sistem LEIHRADL-nextbike a fost largit si in prezet
oferd aproximativ 700 de biciclete in 70 de orase.
LEIHRADL-nextbike a incercat in 2010 unele solutii
diferite in cateva orase. Pentru a atrage locuitorii
din orase (scop non-turistic), primele 30 minute
sunt gratuite. Statiile sunt mai vizibile acum datorita
amplasarii in exterior. Asupra cresterii cererii

Imaginea 63 Utilizarea sistemului Bicing in Barcelona (imaginea: Municipalitatea Orasului
Barcelona, Departamentul de mobilitate)

a avut influentd cresterea densitatii si dezvoltarea
programului.

4.3.2 Compactarea si expansiunea sistemului

In cazul in care BSS are succes in faza initiald
acest lucru poate duce la dezvoltarea programului.
Aceastda schimbare trebuie sa fie bine planificatd,
deoarece succesul durabil al sistemului depinde de
o serie de factori.

4.3.2.1 Barcelona

Un program extins de monitorizare a sistemului
a fost implementat in sistemul Bicing la revizia con-
tractului din 2009. Astfel a devenit posibila analiza-
rea utilizarii de statii si a nivelului de satisfactie
a clientilor. Conditiile geografice din orase
influenteazd nivelul de utilizare a programului.
Utilizarea de biciclete in regiunile din nord (imaginea
63, linii rosii Inguste) este mai micd decat in zonele
plate din sud. Pe langa acest fapt deplasarile din
nord au caracter de sens unic, ceea ce creste
necesitatea de relocare a bicicletelor.

Din cei mai importanti factori care influenteaza
receptia pozitiva a programului fac parte disponi-
bilitatea de biciclete si de locuri libere de parcare.
Imbun&tétirea satisfactiei generale a clientilor
merge mana in mana cu diminuarea numarului de
inregistrari. Bicing este in faza de optimizare,
incearca sa echilibreze oferta, cererea si cos-
turile.

In viitorul apropiat, numérul de
biciclete va fi mentinut la nivel
stabil de 6000. Operatorii si
autoritatile orasului se concen-
treaza pe imbunatatirea retelei
existente prin folosirea urmato-
arelor strategii:

> Monitorizarea precisa
a utilizarii de statii

> Impértirea spatiului
orasului inclus in zone.
Pentru a mentine ser
viciul din zone la nivel
constant, va fi largita
capacitatea statiilor sau
acestea vor fi construite
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in apropierea celor existente, acolo unde este
necesar.

> Planificarea de noi statii cu dimensiuni sufi
ciente

4.3.2.2 Berlin

Berlind un sistem flexibil de conexiuni Call a Bike
(fara statii). Ministerul de Transport din Germania
finanteaza proiectul pilot, pentru a evalua sistemul
nou cu statii. Sistemul existent cuprinde centrul
orasului cu o suprafata de aproximativ 100 km2
dar datoritéd densitatii insuficiente a statiilor se
confruntd cu o cerere scdzutd. Noul sistem
StadtRAD Berlin cuprinde in prezent un cartier din
oras (Mitte) cu statii pilot, in etapa urmatoare va fi
l[argit cu urmatoarele cartiere din oras (Pankow).
in consecinta sistemul va asigura aproape acelasi
numar de biciclete in 90 de statii, care se afla pe
o suprafata de aproximativ 15 km2. Disponibili-
tatea bicicletelor va creste. Trebuie sd luati
in evidentd faptul ca cartierele din Berlin se
deosebesc unul de altul. Cu alte cuvinte unele car-
tiere sunt cartiere de locuit, altele sunt industriale
si datoritd acestui fapt reprezinta sisteme inde-
pendente. Un lucru important in legatura cu acest
fapt este ca sistemul sa corespunda obiceiurilor
zilnice de mobilitate din aceste cartiere.

Strategiile principale in acest caz:

> Inlocuirea sistemului existent cu un sistem cu
statii, care isi incepe activitatea pe un spatiu mai
restrans

> Includerea in primul rand a spatiilor cu densitate
mare de constructii,

> Asigurarea de accesibilitate si fiabilitate mai
mare;

> Analizarea utilizarii de biciclete

> Dezvoltarea sistemului doar atunci cand noile
spatii creaza sisteme independente, sau il
completeaza pe cel existent din oras.

4.3.2.3 Alte observatii

S-a observat aparitia de dificultdti la dezvoltarea
sistemelor deja existente datorita problemelor leg-
ate de obtinerea de autorizatii pentru constructii
(de ex. in Stockholm). De aceea un rol important il pot
juca factorii de decizie prin implementare de norme
la legislatia referitoare la autorizatii si tractand cu
prioritate autorizatiile pentru BSS, in cadrul Cycling
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Master Plans si Traffic Master Plans.

Analizele opiniei publice din Austria de Jos au indi-
cat ca utilizarea zilnica de bicicleta necesitd o den-
sitate mai mare de statii, decat utilizarea acestora
in scopuri turistice. Orasul care este concentrat pe
scopuri turistice, pentru a atrage persoanele care se
deplaseaza la serivciu sau a altor utilizatori zilnici,
trebuie sd adapteze sistemul din punct de vedere al
densitatii si localizarii statiilor.

4.3.3 Relocare si disponibilitate

Relocarea de biciclete este unul dintre costurile
principale ale BSS si are impact asupra diminuarii
impactului ecologic pe care il oferd utilizarea de
biciclete. Pentru a atinge satisfactia utilizatorilor
trebuie asigurat accesul constant la biciclete si
locuri goale de parcare. Relocarea este asadar
indispensabild pentru a putea asigura
functionalitatea sistemului si satisfactia clientilor.
Drept doud puncte de pornire pentru solutionarea
problemelor legate de relocare pot fi considerate
optimizarea relocarii si diminuarea presiunii din
partea clientilor nemultumiti.

Relocarea poate fi imbunatatita in multe moduri.
La nivelul cel mai inalt este necesara analiza
utilizarii statiei pentru stabilirea scarii de necesi-
tate pentru relocare. Dacd operatorul cunoaste
modul de utilizare al fiecdrei statii, nacesitatea de
relocare poate fi prevazuta cu ajutorul pragurilor si
a avertizarilor automate care ajung la centrul de
gestionare. Statiile importante in care apar ine-
chilibre intre cererea si oferta de biciclete sau
locuri libere pentru parcare, pot fi marite pentru
a da operatorului mai mult timp pentru reactie sau
pentru a face posibila egalarea naturala a dimen-
siunii cererii si ofertei. Statiile care sunt prea cos-
tisitoare si nu sunt indispensabile pentru sistem
indiferent de motiv (de ex. sunt utilizare doar de
pietoni), pot fi inchise.

Topografia terenului este un factor important care
influenteaza necesitatea constantd de relocare.
Statiile localizate pe teren deluros sunt cel mai des
folosite pentru inceputul deplasarii, decat drept loc
de destinatie. Trebuie sa stabiliti in acest caz daca
deschiderea acestui tip de statii are sens.
Barcelona a introdus un protocol, care asigurd
statiilor conditiile de acces pentru camioane de
relocare. Velomagg in Montpelier asigurd camio-
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ane electrice pentru relocarea de biciclete. Trebuie
sd incercati sa stabilizati nivelul de satisfactie
al clientului pentru a putea diminua sumele nece-
sare pentru relocare. Terminalele din statii sau tel-
efoanele mobile pot fi surse de informatii despre
cele mai apropiate statii cu biciclete disponibile
atunci cand statia respectiva este goala.

Imaginea 67 Masind pentru relocare biciclete Barclays Cycle Hire
(poza TfL)

Statii nod de distribuire in Barcelona

Statiile nod de distribuire reprezinta o solutie noua
implementata in Barcelona in regiunile cu cerere
crescuta, cu strazi inguste. Acestea au o capacitate
mare si dispun de remorci pentru 30 de biciclete.
Statiile acestea functioneaza drept centre de dis-
tribuire de biciclete la statii invecinate localizate pe
Imaginea 64 Vapor pentru relocare si reparatii Velib (poza: JCDecaux) strazile ?nguste, in care bicicletele pot fi livrate nu-
mai cu remorci scurte (pentru 15 biciclete).

Tehnologia RFID in Germania

in BSS din Hamburg si Berlin, DB Rent a inceput com-
pletarea sistemelor proprii cu tehnologia RFID.
Datoritd acestei technologii, existd posibilitatea de
returnare a bicicletei chiar si atunci cand toate punc-
tele de parcare sunt ocupate. Cu toate cd acest sis-
tem nu inlocuieste pe deplin relocarea, imbunatateste
atat disponibilitatea optiunilor de parcare pentru
clienti cat si eficienta generalad de relocare.

Nemultumirea clientilor poate fi diminuatd de ase-
menea atunci cand li se ofera o perioada aditionald
gratuitd de utilizare a bicicletelor in cazul in care
statia respectiva este plina.

Imaginea 65 Interior vapor pentru relocare si reparatii Velib
(poza: JCDecaux)

4.3.4 Posibilitati de finantare

Majoritatea BSS nu sunt independente din punct de
vedere financiar si sursele aditionale de finantare
sunt limitate (vezi 4.2.2.4 Platile), (vezi 4.2.3 Surse
de finantare). Trebuie, asadar, cu scopul de a asig-
ura stabilitatea financiard, sa elaborati posibilitati
aditionale de finantare.

Imaginea 66 Masind pentru relocare biciclete in Stockholm
(pozd: Tim Birkholz, choice)
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4.3.4.1 Implicare sponsori

Barclays Cycle Hire din Londra este primul oras,
care primeste sprijin financiar important de la
sponsor, care este o persoana straind. Barclays
Bank este a treia bancd ca dimensiune din Marea
Britanie si are sediul in Londra, datorita acestui
fapt este stréns legatd cu orasul. Barclays a chel-
tuit 25 milioane de lire sterline pentru finantarea
proiectului. In schimbul sponsorizdrii, BSS precum
si Cycle Superhighways nou create (retea de cai
pentru biciclete) poartda numele bancii si culorile
acestuia (des.68). Optiunea de sponsorizare,
in care firma asigurd un aport financiar important,
poate atrage dupd sine anumite dubii legate de
selectarea sponsorului. Imaginea rea a firmei
poate avea impact asupra modului in care este
privit BSS. Din alt punct de vedere daca BSS are
succes sponsorizarea devine o optiune atractiva
pentru firme cu scopul de a imbunatatii ,imaginea
verde” a acestora. Exemple de sponsorizare la un
nive mai redus pot fi gasite si in alte orase.
Firma Unilever a participat la costurile de realizare
a statiilor BSS in Hamburg. In acest caz beneficiile
pentru operator sunt nu numai sprijinul financiar
ci si simplificarea procesului de implementare,
deoarece Unilever asigurd teren pentru statii.

% BARCLAYS

W BARCLAYS

W BARCLAYS

Imaginea 68 Biciclete Barclays Cycle Hire (poza Tim Birkholz, choice)

4.3.4.2 Implicarea societatilor
si a angajatilor

Din punctul de vedere al firmelor, este esential sa se
analizeze nivelul de pregatire al angajatilor pentru
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utilizarea sistemului de biciclete publice si a altor
alternative pentru economisirea de energie in tim-
pul deplasarilor zilice, deoarece acest fapt constituie
0 solutie pentru: a) diminuarea costurilor din
calatoriile costisitoare de serviciu si a deplasarilor
angajatilor la locul de muncd - emisiile si cos-
turile deseori merg mana in mana, b) prevenirea
in perspectiva a riscului ce rezulta din pretul nesta-
bil al energiei, introducerea unor limitari mai rigoro-
ase in ceea ce priveste caldtoriile pentru a preveni
efectul de sera si problemele locale cu traficul urban,
c) mbunatatirea relatiilor cu publicul si ridicarea
nivelului de control in domeniul protectiei de me-
diu prin dezvoltarea unor strategii climatice echita-
bile, d) asigurarea angajatilor a unui transport bun
si a unor mijloace alternative de transport pentru
a atrage angajati eficienti, competenti si sdnatosi,
e) eliminarea locurilor de parcare, deoarece parcarile
pentru biciclete sunt un mijloc semnificativ mai efi-
cient de gestionare a terenului. Astfel firma isi poate
diminua costurile operationale viitoare.

Argumentele enumerate ar putea fi prezentate cel
mai probabil de operatori, drept avantaje ale siste-
melor de inchiriere de biciclete publice in campaniile
informationale si de reclamd, in timpul conversatiilor
de afaceri cu reprezentantii firmelor, functionarii
publici si alte parti interesate.

Unele programe, de ex. cel din Stockholm sau
Hamburg, pentru a imbunatatii sistemul de finantare
a BSS incearca sa convinga pentru utilizarea siste-
mului pe angajatorii locali si pe angajatii acestora.
Biletele speciale pentru firme pot fi un stimul pentru
companii pentru deplasdrile cu bicicleta la vizitele
locale de serviciu. Integrarea BSS si a biletului de
transport in comun este pentru angajatori un stimul
puternic pentru utilizarea bicicletelor drept mijloc de
transport.

4.3.5 Tehnologii noi

BSS in orasele mari functioneaza conform acelorasi
principii, se deosebesc doar prin organizare. Cu toate
ca sistemele functioneaza bine, in acestea exista un
potential de optimizare in ceea ce priveste costurile de
implementare, de consum de spatiu si de utilitatea sis-
temului.

Berlin

Cea mai noua tehnologie a statiilor StadtRAD Berlin
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a fost testata in primul réand in conditii de laborator.
S-au verificat douad tipuri de statii, unul fara si altul
cu puncte de parcare (imaginea 69).

Imaginea 69 Statii cu puncte de parcare biciclete
(poza: DB Rent)

Analiza opiniei publice si intalnirile dese cu autoritatile
din orase si operatorul au dus la luarea deciziei de
creare de statii cu puncte de parcare pentru bici-
clete. Suportul nou elaborat (des. 70), care nu
necesita lucrari de terasament sau cabluri, inseamna
costuri mai scazute de implementare decat punctele
de parcare traditionale a BSS. ,Inteligenta” sistemu-
lui, precum si mecanismul de prindere sunt integrate
cu incuietoarea bicicletei. Incuietoarea comunicd
fara fir cu terminalul.

Dezvoltarea de noi technologii pentru statii (WLAN,
RFID) poate diminua costurile de implementare si sa
accelereze procesul de realizare al intregului proiect.
Pe langa aceste lucrui, statiile pot fi usor demontate
sau tranferate.

S-a simplificat de asemenea procesul inchirierii de
bicicleta. Bicicleta poate fi |dsata fard a efectua alte
activitati suplimentare la terminalu. Aplicatiile inteli-
gente (Aplicatii, des. 71) cu functia de inchiriere
incorporatd  reprezintd  ,terminale individual’
aditionale.

Imaginea 70 Punct de beton pentru parcare biciclete
(vizualizare: DB Rent)

denker

Imaginea 71 Aplicatia Call a Bike (pozd: DB Rent)
4.3.6 Conectare cu alte mijloace de transport

BSS sunt considerate drept o forma moderna de
transport in comun si se deosebesc de alte mi-
jloace de transport printr-un aspect important - bici-
cleta este o forma de transport individual, in timp
ce metodele traditionale de transport in comun
sunt mereu o forma colectiva. BSS completeaza de
asemenea alte forme separate de transport, cum
ar fi ,car sharing” — utilizarea in comun a masinii.
Utilizarea combinata de transport in comun, BSS si
utilizarea In comun a masinii, asigurd mobilitatea
corespunzdtoare, permite deplasarea la toate locuri-
le de destinatie si diminueaza necesitatea de pos-
edare de masind personala.

4.3.6.1 Stockholm

Ancheta realizata in printre aproape 2.300 de utiliza-
tori in Stockholm City Bike a indicat ca:

> Utilizatorii care folosesc des BSS, prezintd
o tendintd crescuta de cuplare a bicicletei
cu deplasarile regulate cu transportul in
cumun.

> Utilizatorii care folosesc des BSS deseori sunt
posesori de abonemente lunare sau sezoniere
pentru transport in comun.

> Utilizatorii prezenti BSS considerad ca mijlocul
principal de transport, pe care il inlocuiesc cu
bicicleta publicad este transportul in comun.

BSS trebuie asadar sa fie privite drept completare
a mijloacelor existente de transport in comun.
Aceasta situatie aduce beneficii atat pentru BSS, cat
si pentru transportul in comun. Inceperea colaborérii
de catre ambele parti interesate poate atrage atét
utilizatorii de transport in comun céat si persoanele
care nu folosesc transportul in comun datorita
flexibilitatii mai mari decat cea oferita de mijloacele
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de transport public existente. Tehnologia comuna de
accesu (de ex. cardurile RFID) poate face ca succe-
sul acestei solutii sd fie mai palpabil.

4.3.6.2 Cehia

Sistemul regional BSS CD BIKE este operat de Céile
Ferate din Cehia (CD). Cele mai bune rezultate sunt
observate in Moravia de Sud. In aceastd regiune
exista in total 200 de biciclete in 13 statii. Caile Fer-
ate din Cehia completeaza acest serviciu cu trans-
portul gratuit al bicicletelor la unele linii selectate
de tren, sau cu depozitarea gratuita a bicicletelor
in cateva statii. La inceput rezervdrile se efectu-
au la fata locului sau prin telefon, dar incepand cu
anul 2010 a fost pusa in functiune platforma de
rezervare online (des. 72). Numarul de rezervatii
a crescut odata cu cresterea vizibilitatii si marketin-
gului de sistem.

4.3.6.3 Tczew

Orasul din Polonia cu 60, 000 locuitori — Tczew,
intampineazd dificultdti serioase la dezvoltarea

sistemului care este o parte a contractului pentru
transport cu autobuzul. Asupra intarzierii realizarii
BSS o influentd majord a avut intarzierea de dez-
voltare a sistemului de vanzare electronica de bi-
lece pentru transportul in comun. Dupa introducere
cardul a devenit obiectul unor litigii serioase intre
autoritatile locale si operatorul de transport in co-
mun. Pe langa acestea schimbarea prioritatii altor
proiecte de investitii au dus la aparitia altor intarzieri
in procesul de planificare si de realizare a proiect-
ulu ' 75 biciclete pentru aniversarea a 750 de ani
a orasului’. O lectie importantd din acest exemplu
este faptul ca la selectarea operatorului BSS trebuie
sa asigurati integrarea BSS cu biletul pentru trans-
port in comun. Totusi trebuie sa va asigurati ca
aceste costuri de integrare a sistemelor vor fi supor-
tate de operatorul BSS si nu de catre oras.

4.3.6.4 Austria

Operatorii LEIHRADL-nextbike si-au concentrat efor-
turile asupra imbunatatirii legaturilor dintre BSS si
reteaua de conexiuni pe cdile ferate. Drept rezultat,
fiecare dintre orasele LEIHRADL-nextbike poseda un

(vod Cenik Objednat Prowoznifad  Wpuicnimista  Ceské drahy

Pujéovny kol Ceskych drah

Nechece se wvim trmacet s kolem na dovolenou? Nevadi, nechte kolo doma a piijéte si ho u nas. Piimo na nadrazi si miizete wptijcit

kvalitni trekingové kolo awwidat se na cestu. Kolo miiZete obwkle vitit i v jiné stanici nez jste si o wpiijcili. Navic miiZete vwpiijcené kolo

prepravovat zdarmaviakem navybranych tratich blize k cili svého wletu.
Proé si pUjéit kolo u nas?

a8 Fidné starosti s prepravou kola na misto vletu

8 Fadné naklady na piepravy kola do mista wiety

= poyybranich tratich mifete wplitené kolo svéztviakem zdarma

= kolo milZete zdarma uschaovat v dschovnach zavazadel GO

= kolo mizZete vetiinou wratiti v jiném misté nez jste si ho wpdicili

= kola siv pligovwng miZete pfedem rezervavat

= nizké ceny pljtovnaha

¢DBikeD

wEechny pljtovny kol GO jsou whaveny kvalithimi trekingowimi koly s odborné provadényim semisermn.

Jednoduég a hez starosti o své kolo pfijedete viakem do centra oblibenych cykloturistickich oblasti a pfimo na nadradi si mifete kolo wpljditv
pljfowné GO0, Kolo siv plitovné mifete rezervovat uf pfedem telefanicky nebo prostfednictim internetu. Choete-li si potom ulehéit cestu,
mi#ete siwpljifens kolo bezplatné piepravit viakem po whranich tratich bliZe k cili vasi cesty pfi wufiti slufeh pfeprava spoluzavazadel nebo

lschova hehem piepravy.

Zdarma si také miZete kalo uschovat ve viech stanicich na whranch tratich whavenyeh dschovwnou zavazadel. Po celodennim viletu za
poznanim kras nadi pfirady a kulturnich pamatek nermusite kolo vracet v misté, kde jste si howpljéili- lze ho vBtSinou vratit i v jinych
wimenavanych stanicich, kam opét miZete dojet lakern bez placeni pfepravného za wpljdens kalo.

Pajcovny kol jsou v provezu kazdorocné od 1. dubna do 31. fijna.

Whady pilijcoven kol CD:

Imaginea 72 Platforma de rezervare a cdilor ferate cehe http://cz.pujcovnykol.cz/ (Printscreen)
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terminal la gard chiar si cele cu
doar o statie BSS.

4.3.6.5 Milan

Aproximativ la inceputul acti-
vitatii OBIS, orasul Milano a
pornit BSS BikeMi, care Ia
sfarsitul 2010 oferea utilizato-
rilor sdi 1.400 de biciclete.
BikeMi a fost salutat pozitiv in
oras. In colaborare cu part-
nerii - operatorul Clear Chan-
nel si partnerul proiectului
OBIS Fondazione Legambiente
Innovazione, a Inceput tes-
tarea dispozitivului de acces
Keepod, care permite conectarea BikeMi cu alte ser-
vicii, in special cu cel de utilizare in comun a masinii.
Keepod poate folosi diferite aplicatii si interfete si
asigura accesul la diferite servicii de comunicatie.
Pentru a permite acest lucru, pe langa platforma
inovatoare de software, Keepod contine configuratie
cu optiunea de conectare de dispozitive de memorie
de tipul flash, intrari pentru carduri cu chip (smart-
card), posibilitatea de conectare prin infrarosu
(tehnologia NFC) si intrdri USB. Analizele pe teren
ale dispozitivului Keepod sunt efectuate in patru
faze. Prima etapa a indicat deja aspectele utile de
functionare ale acestuia: in ceea ce priveste anali-
zele tehnice de verificare a conformitatii dispozitivul
Keepod s-a dovedit a fi un dispozitiv pentru accesul
si utilizarea serviciilor BikeMi. In cea de-a doua
etapa, cu faza de testare in anul 2011, Keepod va fi
oferit unui grup de clienti BikeMi cu scopul de verifi-
care a nivelului de satisfactie a utilizatorilor. Etapa
a 3-a va include analizele technice si verificarea
conformitatii dispozitivului Keepod, drept instrument
de acces si de utilizare a serviciului de utilizare n
comun a masinii GuidaMi. In faza a 4-a, planificata la
sfarsitul anului 2011, Keepod va fi livrat si distribuit
in randul utilizatorilor sistemului de biciclete publice
si al sistemului de utilizare in comun a masinii.
In plan se afld de asemenea l3rgirea functionalitatii
Keepod-ului in cadrul noului BSS, infiintat in Milano
de societatea Comunicare. Se prevede ca faza a 4-a
va incepe la sfarsitul anului 2011.

Imaginea 73 Utilizare Keepod la statia BikeMi (printscreen din Italia pus la dispozitie de firma
Bloonn)
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5. Analiza fiecarei tari participante

in proiect OBIS

5.1 Austria

Cu toate ca majoritatea suprafetei tarii este acoperita
de Alpi, orasele mari situate in campii, localizate in
special in regiunile din nordul si estul tarii. Austria se
afla in zona de climat continental, atlantic si panonic.
Din aceasta cauza iernile sunt reci, verile calzi si cad
ploi moderate pe tot parcursul anului. In Austria are
8,4 milioane de locuitori si angajatii castiga in medie
un venit de 22.700 Euro net anual (calculat canform
PPC, cf. Paritatii Puterii de Cumparare).

Numarul de bicilete este de aproape 669 biciclete
pentru 1000de locuitori,

ceea ce denotd cultura puternicd a mersului pe
bicicletd. Programul national Cycling Master Plan
din 2006 prezintd exemple si strategii referitoare
la modul de promovare a mersului cu bicicleta.
In Austria cstile pentru biciclisti nu sunt obligatorii.

in 2010 functionau in Austria cinci BSS urmétoare:

> Citybike Wien, care functioneaza in Viena
din 2003,

> Citybike Salzburg, demarat in 2005 si care
poseda doar o statie,

> Nextbike-Burgenland, care functioneaza
in 9 orase austriece (si in unul din Ungaria),
localizat in jurul Parcului National Neusie
dlersee,

> Nextbike-Bregenzerwald, care functioneaza in
8 orase din regiunea Vorarl berg,

> LEIHRADL-nextbike, care functioneaza in
65 orase.

Pe langa cele cinci BSS, au fost inchise doua pro-
grame care nu mai functioneaza in Austria:

> Vienna Bike, introdus in 2002, care
seamana cu sistemul Citybikes din Copen
haga,

> Freirad|, care a fost demarat in 2003 si
asigura inchirierea de biciclete in peste 60
de orase din Austria de Jos.
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BSS Citybike Wien, Citybike Salzburg, nextbike-
Burgenland si Freiradl au fost analizate in detaliu
in cadrul proiectului OBIS.

Piata sistemelor de inchiriere de biciclete publice
este impartitd in Austria de doud firme: Gewista
(Viena, Salzburg) si nextbike (Burgenland, Vorarlberg,
Austria de Jos). Nivelul succesului atins de BSS difera
in orasele mari si cele medii din Austria. Astfel - City-
bike in Viena este un mijloc popular de transport zilnic
care este in curs de dezvoltare in prezent, pe cand
acelasi sistem in Salzburg este in continuare inca la
faza de inceput si datoritd lipsei de fonduri dispune
de doar o singura statie. Totusi printre orasele de
dimensiuni mici din Austria se poate observa dorinta
de a investi in BSS. Cu toate ca Freiradl a fost inchis,
programul nextbike existent in regiunea Burgenland
precum si cel demarat in 2009 BSS in Vorarlberg si
in Austria de Jos indica un grad ridicat de implicare
pentru dezvoltarea sistemelor de inchiriere de bici-
clete publice in orasele mici din Austria.

In Austria functioneaza acum diferite forme de BSS.
Bicicletele publice se afld atat in orasele mari cat si in
cele mici si sunt folosite pentru uzul zilnic cat si pen-
tru scopuri turistice. Cele mai importante pentru
acest studiu sunt BSS localizate in oragele mici.
In regiunile turistice un grup de orase imparte acelasi
BSS. Datoritd acestei uniformizari si a introducerii
unui nivel de tehnologie mai avansat scad barierele
de acces la sistem.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) 8. 402. 549 locuitori
Venit net (b) € 22, 742/ pe persoana/ anual (in PPC)
Suprafata tarii 83,871 km?2

Numar orase in intervale cf
numarului de locuitori

>500, 000 locuitori = 1
>100, 000 locuitori = 4
>20, 000 locuitori = 19
Acces la Internet (c) 69 % locuinte

Posesori telefon mobil(c) 83/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (d) 507 masini/1, 000 locuitori

Biciclete posedate(e) 669 biciclete/ 1, 000 locuitori

Diviziune modala (f) 28 % masina, 40 % Transport in Comun, 27 % pietoni, 5 % bicicletd

Cadru trafic rutier
Indicatii politicéd pentru biciclete Masterplan Radfahren. Strategie zur Férderung des Radverkehrs in
Osterreich, 2006:
1 premisa: Infrastructura sigurd si atragdtoare
2 premisa: Optimizarea conexiunilor cu cu transportul public
3 premisd: Educare si organizarea participantilor

Primul Sistem De inchiriere
biciclete publice

Vienna Bike, Viena, 2002, a incetat sa functioneze dupa doua luni datorita
actelor de vandalism

Numarul de BSS care functioneaza 84
in tara (g)

Numarul de firme BSS care 2
functioneaza in tara (g)

(a) Statistik Austria (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2007, (f) 2008,
(g) 2010

Tabel 18 Informatii si numere - Austria
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.2 Belgia

Belgia este una dintre cele mai mici tari din Uniunea
Europeanad. Aceasta tara are 10,8 milioane de locui-
tori si 0 densitate foarte mare de locuitori (346 locu-
itori pe km2). in Belgia exist trei forme de relief:
campia joasa de la tarm, un platou usor deluros in
centru si un platou cu indltimea medie de 488 m in
zona sud-estica a tarii. Belgia are un climat marin
moderat cu temperatura medie anuald de 8 ° C.
In zona de tdrm clima este blangd si umed3, in
schimb in interior diferentele sezoniere de
temperatura sunt mai mari si precipitatiile sunt mai
mari. Venitul mediu net pe cap de locuitor (in PPC)
este de 23.800 Euro.

Participatia deplasarilor cu bicicleta in numarul total
de deplasdri se mentine in Belgia la nivelul de 8 %,
dar este foarte diferit in functie de regiune. In 2009
este de 14% in Flandra si de numai 3-4% in jurul
Bruxelles (cu 1,7% fin 1999). Guvernul federal
a numit recent un functionar de stat al carui sarcini
sunt chestiunile legate de biciclete cum ar fi campa-
nia nationald de reclama la televiziune din 2010,
care avea drept scop sa-i incurajeze pe Belgieni sa
foloseasca bicicletele.

Bruxelles este singurul orase din Belgia, care poseda
BSS. Sistemul anteror (Cyclocity) si cel prezent
(Villo!) byty au constituit obiectul analizei in cadrul
proiectului OBIS. Primul BSS din Bruxelles, Cyclocity,
a fost implementat drept parte a pachetului global
de politicd pentru biciclete in 2006. La inceput au
fost puse la dispozitie 250 de biciclete si 23 de statii
la distanta de 400-500m. Dupa un an s-a observat
un nivel foarte scazut de inchirieri de biciclete
(55 zilnic). Acest rezultat scdzut era corelat cu
numarul mare de biciclete pe cap de locuitor (580 pe
cap de locuitor in Bruxelles, 104 in Paris). Pe langa
acestea durata inchirierii de biciclete era prea lunga
(56 minute) si de aceea neeficient, iar bicicletele
erau considerate drept prea grele, cu toate ca sunt
aceleasi modele ca si cele folosite in Lyon si Paris).
Din oferta lipsea optiunea de inchiriere gratuita si
primele 30 minute costau 0,50 Euro. Pentru a pune
in miscare BSS in Bruxelles, in 2009 a fost introdus
noul sistem Villo!.

Villo! este disponibil in unsprezece zone urbane din
Regiunea de Capitald Bruxelles. In prezent in
functiune se afla 2500 de biciclete si 180 de statii.
Scopul celei de-a doua etape este largirea sistemu-
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lui Tn toata regiunea. Villo!, la fel ca si Cyclocity, este
gestionat de JCDecaux. Prima jumatate de ora de
utilizare este gratuitd, bicicletele pot fi inchiriate cu
cardul de plati. La fel ca si in Paris exista posibili-
tatea de inchiriere a bicicletei pe durate diferite de
timp. Bicicletele au fost de asemenea reproiectate.
O problema serioasa o constituie amplasarea statiilor
in acest oras deluros. La fel ca si programul prece-
dent Villo! reprezintd o parte a politicii integrate
pentru biciclete pe cinci ani elaborate in baza
indicatiilor programului BYPAD.

Belgia este una dintre putinele tari, in care un BSS
a fost inlocuit de un alt program cu conditii diferite.
Experienta din Villo! Poate fi importanta pentru dez-
voltarea ulterioara a BSS. Provocarile, care au fost
identificate sunt Tmbunatatirea planificarii de
infrastructura, imbunatatirea politicii informationale
si includerea politicii pentru biciclete in politica
integrata de mobilitate.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii ogolne
Numadr locuitori

Venit net (b)

Suprafata tarii

Numar orase in intervale cf.
numere locuitori

Acces la internet (c)
Posesori telefon mobil(c)

Cadre trafic rutier

10.753.080 locuitori

€ 23 826/pe cap de locuitor anual

33,990 km?
>500,000 = 1
>100,000 = 7

>20,000 = 129
66 % locuinte

108/100 locuitori

Masini posedate (d)
Biciclete posedate (e)

Diviziune modala

Cadru trafic rutier

470 masini/1.000 locuitori
691 biciclete /1. 000 locuitori

Informatii referitoare la structura deplasarilor in intervale cf. mijloace de
transportu sunt disponibile doar la nivel regional. Participatia bicicletelor
este foarte diferita, in functie de regiune.

Indicatii politicéd pentru biciclete

Primul Sistem Biciclete publice

Numar BSS care functioneazad in

tara (f)

Numar firm BSS care functioneaza

in tara

« Note de politique générale de la mobilté» publicata in 2009 sugereaza,
ca utilizarea de biciclete va fi promovata in randul utilizatorilor prin noile
reguli de circulatie. Majoritatea prevederilor referitoare la politica pentru
biciclete totusi apartine de competenta autoritatilor regionale.

Cyclocity, Bruxelles, 2006

1

(a) La Direction générale Statistique et Information économique (2009) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011);

2006 (e) 1998, (f) 2010

Tabel 19 Informatii si numere - Belgia
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.3 Republica Ceha

Republica Cehd este o tara continentala, situata in
centrul Europei. Clima care domina in Cehia este
rezultatul influentei maselor de aer oceanic si conti-
nental si de aceeea iernile sunt aici reci iar verile
calduroase. Ploile sunt moderate pe tot parcursul
anului. indlimea fat de nivelul mérii si relieful decid
n mare masura clima. Aproximativ o treime din
toata suprafata tarii se afla la indltime de peste 500
de metri. Republica Ceha are 10,5 milioane locuitori.
Angajatii primesc in medie 13.500 Euro net anual
(in PPC).

Participatia in traficul din Republica Cehad este de
5% si este considerat drept foarte scazut in
comparatie cu alte tari europene. The Cycling Mas-
ter Plan din 2004 prezinta exemple si strategii de
promovare a mersului cu bicicleta. Rolul Ministerului
Transportului in cadrul strategiei Cycling Master Plan
este de a coordona actiunile referitoare la poilitica
pentru biciclete la nivelul de national, regional si
local. Scopul strategiei este de a crea bazele oraselor
si financiare si de a introduce dezvoltarea traficului
rutier In proiectele create cu gandul la cofinantare
din fondurile structurale UE. Incepand cu 2006
castile pentru biciclisti sunt obligatorii pentru minori.
In contextul utiliz&rii zilnice bicicletele publice sunt
mentionate doar in articolele de presa si pe paginile
de internet ale grupurilor care promoveaza utilizarea
bicicletelor.

In 2005 in Praga a fost dat in functiune un BSS auto-
mat cu numele Homeport, cu 30 de biciclete si
16 statii. Acest sistem a fost studiat in cadrul
proiectului OBIS. Pe langa acestea in regiunile turis-
tice, Caile Ferate din Cehia (CD) au introdus inchiri-
erea de biciclete. Bicicleta inchiriata poate
fi transportata cu trenul si lasatd gratuit in orice
localitate pe anumite linii. Bicicletele nu trebuie
returnate in locul de unde au fost inchiriate. Pe langa
acestea, statiile private de inchiriere de biciclete
functioneaza in multe localitati turistice si oferd bici-
clete pentru deplasari de scurtd duratd pentru
recreatie.

Conform analizei efectuate, sistemul de inchiriere de
biciclete CD s-a dovedit a fi nerentabil. Numarul de
inchirieri de biciclete a scazut in 2007 si 2008. Exista
totusi solutii care sa poata ajuta la dezvoltarea sis-
temului existent al Cilor Ferate din Cehia( CD).
S-a propus si s-a implementat inchirierea de bici-
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clete in baza contractului dintre localitate si CD. Sis-
temul a fost inaugurat in Kroméfizu si va fi monitori-
zat cu scopul de a-l implementa si in alte orase.
In Cehia de sud s-au propus alte solutii, unde
datoritd interesului sporit s-a implementat o retea
deasd de statii de inchiriere biciclete. In momentul
de fata statiile de inchiriere biciclete ale cailor ferate
cehe acopera 14 regiuni, 30 gari si ofera 300 de bici-
clete.

in momentul de fata BSS nu este foarte popular in
Cehia. Exista doar un singur sistem de dimensiuni mici
de biciclete publice. Celelalte statii de inchiriere bici-
clete se afla in regiunile turistice. Datoritd faptului ca in
Cehia existd multe orase de dimensiuni mici, imple-
mentarea BSS este mai dificila. Trebuie luat in consid-
erare totusi exemplul din Austria, care indica faptul ca
functionarea BSS in orasele mici este de asemenea
posibild.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale
Numar locuitori (a) 10.526,685 locuitori

Venit net (b) € 13.500/pe persoana anual (in PPC)
Suprafata tarii 78,866 kmz2

Numar orase in intervale cf.
numere locuitori

>500,000 inhabitants = 1
>100,000 inhabitants = 4
>20,000 inhabitants = 63
Acces la internet (c) 54 % locuinte

Posesori telefon mobil(c) 136/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (d) 399 masini/1,000 locuitori

Biciclete posedate Nu sunt informatii
Diviziune modala (e) 23 % masina, 67 % Transport in Comun, 6 % pietoni 5 % bicicleta

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Strategia Dezvoltarii de Trafic rutier, Cehia 2004:
1 premisd: Egalarea mersului cu bicicleta cu alte mijloace de transport
2 premisa: Dezvoltarea mersului cu bicicleta pentru intarirea turismului

3 premisd: Cresterea gradului de utilizare a bicicletei pentru protectia
mediului si intdrirea sdnatatii; coordonarea de activitati cu alte organe si

pe alte zone
Primul BSS Homeport, Praga, 2005
Numar BSS care functioneazad in 2
tard (f)
Numar firme BSS care functioneaza 1

in tara (f)

(a) Cesky statisticky G¥ad (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Cesky statisticky ufad (2002)
(f) 2010

Tabel 20 Informatii si numere - Republica Cehd
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.4 Franta

Franta are 62,8 milioane de locuitori, dintre care
75% locuiesc in zone urbane. Densitatea medie
a populatiei este de 107 locuitori pe km2 si atinge
pana la 20,500 locuitori pe km2 in centrul Parisului.
Franta este tara cu cea mai mare suprafata din Uni-
unea Europeand. - 550, 000 km2. Cu toate cd doua
treimi sin duarafata tarii o reprezintd campiile,
Franta posedd de asemenea diferite lanturi mun-
toase. Partea de vest a Frantei se afld sub influenta
climei oceanice, in schimb cea de sud sub influenta
climei mediteraneene. Partea centrald si de est
a tarii prezintd climd continentald. Angataii primesc
anual in medie 21.100 Euro net.

In Franta nu s-a elaborat nici un plan integral de
dezvoltare a traficului rutier, dar in 2006 a fost pub-
licat programul ,,Drumul pentru toti”. Pe 1anga aces-
tea s-a creat pozitia de coordonator pe chestiunile
e trafic rutier la Ministerul de Transport cu scopul de
colaborare cu astfel de organizatii precum grupul de
utilizatori de biciclete “Fubicy”, asociatia autoritatilor
locale cu numele de ,Club Orase Pentru biciclete”
(Club des Villes Cyclables), precum si Agentia
Nationald a Energiei. 35 milioane de Francezi merg
cu bicicleta (25 milioane in mod regulat), dintre care
15 milioane in special in scopuri de agrement si
turistice. Participatia bicicletei in structura generala
a numarului de deplasari cu diferite mijloace de
transport este destul de scazut, la nivelul de aprox.
2%, dar creste in orasele mari. In Franta, céstile nu
sunt obligatorii.

BSS-ul francez s-a dezvoltat in treu perioade.
In 1998 in Rennes a fost introdus primul sistem
computerizat din lume, operat de firma privatd
ClearChannel (Velo a la carte). Unul dintre primele
programe pe scara larga - Velo'v, pornit in Lyon in
2005, imediat a depdsit asteptdrile in ceea ce
priveste numarul de utilizatori si numarul de inchiri-
eri. Demararea Velib in Paris in 2007 a avut un
impact imens asupra vizibilitatii BSS in Franta si in
lume. De atunci noi BSS au fost implementate in
Franta in 6 - 11 orase noi anual. in Franta
functioneazd 34 de programe (septembrie 2010).
Opt dintre acestea (amplasate in sapte orase) au
fost analizate de OBIS: Velo’'v (Lyon), Velomagg
“(Montpellier), Reflex (Chalon-sur-Saéne), Velodi
(Dijon), Velib ‘(Paris), Velo”™+ (Orleans) precum si
Velo a la carte si Velo Star in Rennes.
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Numarul sistemelor de inchiriere de biciclete publice
in Franta creste in continuarea. Majoritatea oraselor
mari poseda BSS, fapt datorita caruia localitatile lim-
itrofe por folosi sistemele din orasele mari (29 orase
reprezintd o parte Velib din Parisu, din care Gentilly
cu 17.000 locuitori). Cateva orase de dimensiuni
mijlocii (Vannes, Cergy-Pontoise, La Rochelle,
Avignon, etc.) si chiar orase mici (Chalon-sur-Sa6ne
cu 48.000 locuitori) au implementat BSS. in ciuda
crizei economice mondiale, in Franta se simte dorinta
de investire in Sistemele de Biciclete Publice.
Se observa faptul ca in multe orase mari si mici cum
ar fi Lorient, se gandesc la posibilitatea de imple-
mentare a BSS. Se observa faptul ca orasele folos-
esc experienta din alte orase in special in ceea ce
priveste combaterea actelor de vandalism, interop-
eratitivitate (centru oras — zone limitrofe), costul
BSS pentru autoritatile locale, utilizarea posibilitatii
de reclamare pentru a asigura remunerarea pentru
operator, sau modul de stabilire a taxelor pentru
BSS in orasele de dimensiuni medii. Noile programe
vor depinde mai mult de posibilitdtile locale de
investitie. Integrarea cu transportul public ordsenesc
(de ex. Lille 2011) si noile solutii tehnice, precum ar
fi bicicletele electrice reprezinta solutii posibile pen-
tru viitor.

BSS au crescut gradul de constientizare sociald in
contextul beneficiilor ce decurg din mersul cu bici-
cleta si mobilitatea in Franta. Partile interesate au
inceput sa ia in vedere o abordare mai integralg,
care include dezvoltarea infrastructurii si utilizarea,
precum si dependenta intre diferite mijloace de
transport. Autoritdtile devin tot mai constiente de
necesitatile pentru spatiu public fara trafic de masini
si de acces pe ambele sensuri (*miscare impotriva
curentului’) pe strazile pe o singura directie pentru
biciclisti. In acest context putem vorbi si despre
Autolib — primul sistem de masini publice disponibile
care va fi dat in folosinta in toamna 2011 in Paris.

Franta reprezintd un exemplu pentru modul in care
o tara fara o cultura puternica ‘zilnica’ de deplasari cu
bicicleta poate datoritd ideilor noi sa creasca
participatia deplasarilor in traficul rutier din orase in
termen foarte scurt. Atractivitatea ofertei de reclama,
deseori corelatd cu reclamele urbane din Franta,
si popularitatea acesteia in randul functionarilor lo-
cali cu sigurantd va ajuta la dezvoltarea acestui
proiect. Datorita Vélo'V in Lyon si Velib in Paris, BSS
a devenit foarte popular in Europa, drept noua forma
de mobilitate, care trebuie sa feprezinte o oferta pen-
tru fiecare oras si drept sansa de a obtine o imagine
moderna de catre orasele in care aceste sisteme au
fost implementate.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) 62.793.432 locuitori

Venit net (b) € 21, 080/pe persoand anual
Suprafata tarii 543,965 km?2

Numar orase in intervale cf. >500,000 = 10

numere locuitori >100,000 = 49

>20,000 = 339
Acces la internet (c) 62 % locuinte

Posesori telefon mobil(c) 95/100 locuitori

Structura trafic rutier
Posesori masini (d) 489 masini / 1.000 locuitori
Biciclete posedate (d) 57 biciclete vandute anual /1, 000 locuitori
Diviziune modala (e) masina 77 %, Transport in Comun 5 %, pietoni 16 %, bicicleta 2 %,

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Lipsa informatii

Primul Sistem biciclete publice La Rochelle, 1974

Numar BSS care functioneaza in 34
tara (f)

Numar firm BSS care functioneaza 11
in tara (f)

(@) Institut national de la statistique et des études économiques (2010) (b) 2007, (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Certu
2008, (f) 2010

Tabel 21 Informatii si numere -Franta
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5.5 Germania

Germania este o tara situatd in Europa centrala si
are cel mai mare numar de locuitori din tarile din
Uniunea Europeana - 81.8 milioane locuitori.
Germania se afla sub influenta climatului sezonier
moderat. Indltimea de la nivelul mérii se modific3
treptat de la Alpi pana la tarmul Marii Nordului si al
Mérii Baltice. In timp ce nordul este destul de plat,
zonele de nord din tara sunt situate mai sus. Venitul
anual net pe cap de locuitor (in PPC) este de 22.800
Euro si scade din sud spre nord si din vest spre est.
Cu alte cuvinte, veniturile sunt mai scdzute in nord
si in est.

Germania poseda o culturd a bicicletei impunatoare.
Masina, totusi, rdmane mijlocul de transport domi-
nant, iar utilizarea bicicletei timp de zeci ce ani
a fost o chestiune omisa de catre planisti si polit-
icieni. Din acest motiv in 2002 a fost elaborat Planul
National pentru Biciclete 2002-2012 (Nationaler Rad-
verkehrsplan 2002-2012). Odata cu elaborarea plan-
ului au Tnceput multe actiuni cu scopul de promovare
a utilizarii bicicletei. Guvernul a declarat deja cd va
continua planul si in anul 2013. Participatia bicicletei
in numarul general de deplasari cu diferite mijloace
de transport este de 10%. 19% din locuitori folosesc
bicicleta aproape zilnic, dar 47% rar sau niciodata.
in zonele rurale acest raport este de doar 29%. 82%
din locuinte poseda cel putin o bicicletd. Statistica
de posedare de biciclete indica in jur de 854 bici-
clete la 1000 locuitori. 8

In prezent in Germania functioneazd patru BSS:
Call a Bike, nextbike, Bikey si Chemnitzer Stadtfahr-
rad. Call a Bike ofera cel mai mare sistem din Berlin,
Munchen, Hamburg, Frankfurt, Koln, Stuttgarcie si
Karlsruhe si apartine de societatea feroviard din
Germania. Firma privata Nextbike ofera sistemul in
aproximativ 35 de orase. Bikey este un sistem foarte
mic de garare a bicicletelor in trei orase (Bottrop,
Grevenbroich si Witten). Chemnitzer Stadtfahrrad
este rezultatul initiativei locale din Chemnitz.
Finantarea proiectului de autoritatile locale este un
fenomen relativ nou in Germania datoritd caruia
multe sisteme functioneaza fard finantare
aditionalae. Totusi incepand cu concursul anuntat de
Ministerul Transportului in 2009, finantarea din fon-
duri publice devine din ce mai populard. Drept rezul-
tat al concursului a fost pus in functiune BSS

18 DLR infas ( 2010) pp 2 21 60 105 f
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Metropolrad Ruhr. Sistemul acesta este gestionat de
nextbike 1n cateva orase din Bazinul Ruhr.
BSS in Mainz trebuie sa-si inceapd activitatea in
2011. In ciuda dificultitile intdmpinate la procesul
de implementare din orase, un numar mai mare
poate apadrea in viitor datorita concursurilor organi-
zate de Ministerul de Transport.

In cadrul proiectului OBIS in 2008 au fost analizate
sapte orase: Call a Bike in Berlin, Munchen, Stutt-
gart, Karlsruhe, nextbike in Dusseldorf si Leipzig si
Stadtfahrrad in Chemnitz.

Deoarece tendinta de investire in BSS in Germania
pare sa fie mai micd decat in alte tari europene,
orasele trebuie sd bazeze pe fonduri suplimentare,
de ex. guvernamentale. Participantii la concursul
organizat de Ministerul Transportului in 2009 vor
juca un rol principal in viitorul dezvoltarii sistemelor
de biciclete publice. Licitatia s-a concentrat asupra
oraselor mari, in legatura cu care este de asteptat
dezvoltarea in continuare in aceste domenii. Se pre-
vede cresterea numarului de orase care ofera BSS,
precum si numarul de biciclete oferite.

Piata germana a BSS este in prezent impartita intre
doua mari firme - Call a Bike si nextbike. Datorita con-
tractelor pentru reclama existente in multe orase op-
eratorului i este greu sa foloseascd dotdrile spatiului
stradal pentru scopuri de reclamd. Concursul organi-
zat de Ministerul Transportului in 2009 a atras atentia
asupra SBP si a crescut gradul de constientizare
sociald referitor la acest program si datorita acestui
fapt se poate preconiza cd vor aparea noi investitii in
viitor.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale
Numar locuitori (a) 81.751.000 locuitori

Venit net (b) € 22.783/pe cap de locuitor anual (in PPC)
Suprafata tarii 357,112 km?

Numar orase in intervale cf.
numere locuitori

>500,000 inhabitants = 14
>100,000 inhabitants = 67
>20,000 inhabitants = 620
Acces la internet (c) 78 % locuinte

Posesori telefon mobil(c) 132/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (d) 566 masini/1. 000 locuitori

Biciclete posedate (e) 854 biciclete /1, 000 locuitori
Diviziune modala (e) 58 % masina, 9 % Transport in Comun 24 % pietoni, 10 % bicicleta

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Strategina Nationald de Dezvoltare a Traficului rutier 2002-2012
Prima premisa: infrastructura mai buna pentru biciclete
A doua premisa: serviciu mai bun

A treia premisd: public relations /reclamd

Primul Sistem de biciclete publice Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (nu mai existd)
Numar BSS care functioneazad in ~45

tara (f)

Numar firme BSS care functioneaza ~4

in tara (f)

(a) Statistische Amter des Bundes und der Lander (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006
(e) DLR, infas (2010), p. 60 (f) 2010

Tabel 22 Informatii si numere - Germania
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.6 Italia

Italia este amplasatd pe o peninsuld in sudul Euro-
pei. Tnéltimea terenului este diferitd, de la Alp spre
nord si pana la Marea Mediterand. Majoritatea Italiei
de nord este caracterizatd prin clima continentald
umeda sau moderatd. Terenurile de la tarm prezinta
climd mediterana. Cu ai sai 60,3 milioane de locui-
tori, Italia reprezintd a patra tara ca numar de locu-
itori din Uniunea Europeand. Densitatea populatiei
depaseste 200 locuitori pe km2. Regiunea cu cea
mai mare densitate a populatiei o reprezinta Italia
de nord — pe o treime din suprafata tarii locuieste
aproape o jumadtate din numarul total de locuitori.
Cele mai mari aglomeratii urbane italiene sunt:
Milano (7,4 min), Roma (3,7 min), Napoli (3,1 min),
Torino (2,2 min). Italia are aproape 500 de orase cu
o populatie de pese 20,000 locuitori. Majoritatea
sunt orase de dimensi mijlocii. Venitul net pe cap de
locuitor (in PPC) este de 21.100 Euro anual si scade
dinspre nord spre sud.

Cererea de acordare a 300 min Euro pentru
initiativele de crestere a participatiei in traficul rutier
in anii 2010 si 2011 a fost respins de parlamentul
italian.

Pe de alta parte in 2010 Ministerul Madiului a promo-
vat programele de cofinantare a sistemelor de
inchiriere de biciclete publice si de surse regenera-
bile de energie,

in care fiecare proiect putea primi o suma de maxim
500.000, Euro, iar suma totald disponibild este de
14 min Euro. In Lombardia s-a acordat suma de
4.500.000 Euro pentru cheltuieli legate de biciclete
pentru orase si regiuni. In momentul de fatd nu
existd un plan national realist pentru biciclete si
deseori  biroul local pentru chestiunile de
infrastructurd pentru biciclete (nu fiecare localitate il
posedad) este responsabil pentru actiunile la nivel
local.

La sfarsit trebuie addugat faptul ca cele doua cazuri
mentionate mai sus nu reflecta cele mai noi tendinte
din Italia, conform carora fondurile sunt alocate
doar pentru facilitdti si infrastructura pentru auto-
mobile.

Cu toate ca informatiile referitoare la numarul de
masini si biciclete posedate sunt aproximativ egale,

participatia bicicletelor in structura modalda este
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in continuare destul de scazuta (3%) in comparatie
cu masinile (79%).In general, BSS cuprind mai putin
de jumadtate din teritoriul Italiei. C'entro in bici a fost
primul BSS introdus

in Italia (Ferrara, 2000). Sistemul acesta a dost des-
tinat in special pentru utilizare in orasele medievale
cu constructii dense si s-a rdspandit repede si in
altele. Pana in martie 2011 acest program va fi intro-
dus in 95 de localitdti mici si mijlocii. Concurentul
direct al acestuia este Bicincitta care functioneaza in
60 orase mici si mari. Unsprezece programe au fost
analizate in cadrul proiectului OBIS: BikeMi Milan,
Noleggio bici Bolzano, C'entro in bici (Modena,
Rimini, Senigallia si Terlizzi), Bicincitta (Cuneo,
Parma, Roma, Bari si Brescia).

In septembrie 2008, sase localitati de 1ang& Torino
(Piemont) au creat un BSS cu numele Bicincomune,
un centru automat de inchiriere biciclete publice cu
22 de statii creat pentru a imbunatati legaturile de
transport intre Collegno, Alpignano, Druento, Rivoli,
Grugliasco si Venaria. in decursul urm&torilor ani
BSS va fi introdus in provinciile mai indepartate.
La sfarsitul lui 2011 BikeMi va fi largit cu localitatile
ce se invecineaza cu Milano.

In Italia BSS se rispandesc repede in toat3 tara.
Uimitor este faptul ca este prezent atat in localitatile
mici cat si in zonele metropolitane. Inregistrarea in
oras costa intre 10 si 25 Euro. O treime dintre sisteme
necesitd din partea utilizatorului utilizarea cardului si
aplicarea unei taxe aditionale dupa primele 30 minute
de condus (in orasele cele mai mari). Pentru operarea
celorlalte programe este necesara cheia si utilizarea
acestora nu este gratuita.

In unele orase (de ex. in Cuneo) BSS este dotat din
veniturile din taxele de parcare. Deoarece zona de
acoperire cu Internet slaba in unele parti din tar3,
in unele orase este necesard prezenta personald pen-
tru inregistrare.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii ogolne

Numar locuitori (a) 60.340.328 locuitori

Venit net (b) € 21.078/pe persoana anual(in PPC)
Suprafata tarii 301.336 km?

Numar orase in intervale cf. >500,000 = 6

numere locuitori >100,000 = 36

>20,000 = 431
Acces la internet c) 46 % locuinte
Posesori telefon mobil(c) 151/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (d) 597 masini/1, 000 locuitori

Biciclete posedate (e) 580 biciclete/1, 000 locuitori

Diviziune modala (f) 79 % masina, 15 % Transport in Comun, 3 % altul

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Lipsa informatii
Primul Sistem biciclete publice Ferrara, 2000
Numar BSS care functioneaza 157

in tara (g)

Numdr firm ce ofera BSS care 4

functioneaza in tara (g)

(@) Istituto Nazionale di Statistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2009 (f) 2006
(g) 2011

Tabel 23 Informatii si numere - Italia
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.7 Polonia

Polonia este o tard situatd in Campia Centrala
Europeana, pe zone de deal postglaciare in nord si
lanturi muntoase de dimensiuni mijlocii in sud
(Sudeti si Carpati). Regiunile din sud, relativ mai
industrializate din Polonia sunt zone cu o densitate
mare a populatiei. Incepand cu canul 1990 tara
a Inceput trecerea dinamicad la economia de piata.
Polonia a devenit membru al Uniunii Europeane in
2004. Aici domind clima moderata, cu structura
sezonierd. In majoritatea t&rii iernile sunt blande,
cu 3-4 saptamani de strat de zapada anual. Doar in
zonele de nord-vest si in cele muntoase din sud
iarna este ceva mai lunga si mai aspra. Polonia are
38, 2 min locuitori si venitul mediu net pe cap de
locuitor (in PPC) este de € 14.200.

Destul de diferentiat, in general de nivel mediu este
gradul de posesiune de biciclete in Polonia si care nu
se reflecta in gradul de utilizare de biciclete.

In ultimii ani a crescut foarte mult numérul de
masini. Mersul cu bicicleta este considerat de
functionari (si majoritatea persoanelor majore)
in principal drept activitate de agrement. in unele
orase se observa semne de inviorare a utilizarii
zilnice de biciclete. Nu exista totusi informatii exacte
care sa constate aceasta schimbare, deoarece nu se
efectueazd madsurarea densitatii traficului rutier.
Evaludrile estimative sugereaza ca participatia bici-
cletei in structura modalad din unele orasele este de
1-3%. Proiectul conceptiei de dezvoltare regionald
a sistemului de biciclete a fost elaborat de
0 organizatie non-guvernamentald in 2008 si este
disponibil doar pe internet. In Polonia c3stile nu sunt
obligatorii pentru biciclisti.

Infrastructura pentru biciclete in Polonia este slab
dezvoltatd si de calitate precard. Unele orase permit
mersul cu bicicleta in zonele fard trafic de autotur-
isme pe cand n alte orase acest lucru este deseori
interzis. Exista foarte putine facilitati de protectie
a bicicletelor in zonele urbane, de ex. la gari sau la
nodurile de transport in comun. Nivelul scdzut de
cunostinte referitoare la valoarea potentiald a bici-
cletei ca si mijloc de transport urban este vizibil in
randul functionarilor si al urbanistilor, ceea ce face
ca chestiunea BSS sa atraga atentia doar a unor
grupuri putin numeroase din orsele mari.

In Polonia nu exista un sistem national sau regional
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de inchiriere de biciclete ci doar statii private de
inchiriere in regiunile turistice. BikeOne din Krakowie
a fost primul BSS pornit in Polonia si a fost analizat
in cadrul proiectului OBIS. Programul acesta a fost
introdus pe data de 15 noiembrie 2008, ca si pro-
gram pilot. Dupd patru saptamani de functionare
a fost inchis si deschis din nou in martie 2009 cu 120
de biciclete si 16 statii. BikeOne este operat de firma
Sanmargar. in Rzeszéw in martie 2011 cu sigurant3
isi va incepe activitatea BSS cu numele RoweRes cu
20 de statii, operat de o firma locald. Wroctaw va
porni BSS operat de Nextbike Polonia cu 140 de bici-
clete si 17 statii in iunie 2011. In Gdansk un operator
privat planificd sa deschidd in vara 2011 BSS cu 1200
de biciclete si 50 de statii localizate in Gdansk si
Sopot. to6dz si Wroctaw planuiesc sa organizeze
licitatii publice pentru BSS, dar nu au fost luate inca
deciziile referitoare la planurile exacte de implemen-
tare a acestora.

Problemele grave cu ambuteiajul in trafic rutier
in coroborare cu gestionarea deficitara si insuficienta
a spatiului public de parcare au dus la situatia in
care existd necesitatea potentiald de implementare
a BSS in multe alte aglomeratii mari si regiuni turis-
tice populare. In fata situatiei financiare dificile cau-
zate de criza financiard mondiald, fondurile destinate
pentru dezvoltarea turismului pe bicicletd sunt
reduse in unele localitdti. In februarie 2011 datorits
actiunii grupului Orase pentru Biciclete si Grupului
Parlamentar pentru Transportul pe biciclete, Seimul
polonez a introdus modificari in codul rutier care
promoveaza mersul pe bicicletd, ceea ce reprezintad
0 prognoza pozitiva pentru dezvoltarea ulterioara.

in Polonia reteua pentru biciclete este foarte slab
dezvoltata si lipseste un plan coerent de dezvoltare al
acesteia. Finantarea este de obicei limitatd si fondurile
nu sunt mereu gestionate in mod eficient. Potentialul
neutilizat de dezvoltare a BSS este foarte vizibil intr-un
context cu un numar relativ mare de biciclete si de
popularitate a transportului in comun in orasele mari.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) 38.186,860 locuitori

Venit net (b) € 1.4 211/pe cap de locuitor *anual (in PPC)
Suprafata tarii 312,679 km?

Numar orase in intervale cf. >500,000 = 5

numere locuitori >100,000 = 34

>20,000 = 192
Acces la internet (c) 58 % locuinte
Posesori telefon mobil(c) 118/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (d) 351/1, 000 locuitori

Biciclete posedate (e) 64 % locuinte poseda cel putin o bicicleta

Diviziune modala Participatia bicicletei in structura modald nu este verificata in mod regulat;

participatia estimatd a bicicletelor in unele orase este de 1-3 %

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Lipsa informatii

Primul Sistem biciclete publice Bike One, Cracovia, 2008

Numar BSS care functioneaza in 1
tara (@)

Numar firme BSS care functioneaza 1
in tara (a)

(a) Gtéwny Urzad Statystyczny (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) 2011

Tabel 24 Informatii si numere -Polonia
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.8 Spania

Spania are 47 min de locuitori si o suprafata de
aproximativ 505.000 km2 cu densitate mai mare in
regiunile de tarm si din jurul Madridului. Spania este
o tara muntoasa cu conditii climaterice conditionate
local. Din punctul de vedere al biciclistului, vara se
observa temperaturi ridicate in multe regiuni datoritd
climei mediteraneene. Venitul mediu net anual pe
cap de locuitor (in PPC) este de 18.800 Euro.

Spre deosebire de alte tari europene, Spania inainte
de introducerea primelor sisteme de inchiriere de
biciclete publice nu poseda o traditie puternica de
mers cu bicicleta. Multe orase nu aveau infrastructura
bund pentru biciclete, deoarece bicicleta era
consideratd drept mijloc de agrement. In aceasts
situatie BSS a jucat un rol important pentru pro-
movarea utilizarii de biciclete. Azi se poate spune ca
multe din orasele spaniole datoreaza popularitatea
mersului cu bicicleta implementarii cu succes a BSS.

In decursul ultimilor ani BSS in Spania s-a dezvoltat
rapid. Acest fenomen poate fi impartit in trei etape:
perioada de inceput (intre 2002 si 2005)

reprezintd aparitia primelor sisteme automatizate si
promovarea celor existente. In a doua etapd
(intre 2005 si 2007), au fost implementate in 20 de
orase noi. Se putea observa in mod evident sprijinul
din partea administratiei nationale in ceea ce
priveste finantarea proiectelor. A treia etapa (intre
2007 si 2009) reprezinta dezvoltarea foarte dinamica,
care a dus la crearea primului sistem pe scare larga;
cel mai mare si cel mai popular functioneaza
in Barcelona (Bicing).

In prezent BSS in Spania sunt in faza de dezvoltare
si se concentreaza asupra dezvoltarii de proiecte
publice referitoare la bicicletele publice, dotatii
suplimentare si cu valoare mai mare (IDAE si alte
administratii) precum si analizele la nivel national.
Incepand cu 2007 se organizeaza anual o conferint3
nationald cu scopul efectudrii de schimb de
experienta referitoare la sistemele de biciclete pub-
lice. Participatia la proiectul european OBIS este de
asemenea o realizare importanta care permite com-
pararea de experiente si privirea acestora din
perspectiva europeana generala.
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Situatia din Spania este caracterizata de diversitatea
oraselor si utilizarilor. Existd diferite tipuri de sis-
teme - automate sau manuale. Utilizarea bicicletelor
si frecventa acestui lucru sunt foarte diferite
in functie de orase. Majoritatea sistemelor spaniole
se caracterizeaza prin standardul tehnic ridicat si
oferd carduri de identificare prin frecventa radio
(RFID) pentru inchirierea de biciclete. In cadrul
proiectului OBIS au fost analizate sapte localitdti cu
numdr mic, mare si mediu de locuitori (Barcelona,
Pampeluna, Sewilla, Terrassa, Saragossa, Ribera
Alta si Vitoria), cu sisteme manuale si automate.
Aceste studii de caz au cuprins in total aproape
350.000 de abonenti, 800 de statii si 10.000 bici-
clete. BSS mari in orasele mari din Spania au atins
un nivel ridicat de utilizare si acest lucru in orase,
care debuteaza in sistemele de inchiriere de bici-
clete publice (nivelul de utilizare de bicicleta in con-
tinuare este mai mic decat 1% din numarul total de
deplasari in oras). Mai putin vizibil este impactul BSS
in orasele mici. Intretinerea BSS in Spania nu este
finantatd de la bugetul central.

Din dotatiile guvernamentale care sprijina constructia
de infrastructura BSS folosesc orasele mici si mijlocii.
Primele sisteme la scard mare implementate in Sevilla
si Saragossa sunt bazate pe modelul de finantare
elaborat de orasele franceze, pe cand Barcelona
a elaborat un model nou de finantare bazat pe veni-
turile din taxele pentru parcare de masini. Pentru
a sprijini inchirierile pe termen scurt si gradul ridicat
de inchirieri de biciclete, BSS in Spania stabilesc du-
rata maxima de inchiriere. Pretul pentru utilizarea
BSS este foarte mic (primele 30 minute gratuite),
in timp ce abonamentul este relativ scump, cu posi-
bilitatea de selectare de duratd scurta si de duratd
indelungata. Majoritatea sistemelor spaniole sunt car-
acterizate prin standardul tehnic ridicat si oferta de
carduri RFID pentru inchirierea de biciclete. Se pre-
vede ca va creste gradul de utilizare al BSS in Spania.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) 46.951.532

Venit net b) € 18. 835/ pe cap de locuitori anual (in PPC)
Suprafata tarii 504,030 km?2

Numar orase in intervale cf. >500,000 = 6

numere locuitori >100,000 = 52

>20,000 = 623
Acces la internet (c) 53 % locuinte
Numar de telefoan mobile(c) 111/100 locuitori

Cadru trafic rutier

Masini posedate (d) 464 masini/1, 000 locuitori

Biciclete posedate (e) 60.3 % anchetati poseda bicicleta pentru uz propriu
Diviziune modald Lipsa informatii

Cadru trafic rutier

Indicatii politicd pentru biciclete Lipsa informatii

Primul Sistem de biciclete publice Castellbisbal, 2002

Numar BSS care functioneazad in 74
tara (f)

Numar firm BSS care functioneaza 8
in tara (f)

(@) Instituto Nacional de Estadistica (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) Fundacién
Movilidad (2009), p. 25 (f) 2010

Tabel 25 Informatii si numere - Spania
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Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.9 Suedia

Suedia este o tara vastd, slab locuitd din nordul
Europei cu 9,3 min locuitori, cu suprafata de 450.000
km2. Cele mai mari zone metropolitane sunt Stock-
holm si Goéteborg. in Goteborgu pe toatd durata
anului este o clima moderata, ploioasd si vantoasa
in timp ce in Stockholm verile sunt mai calde si
iernile mai reci. Venitul mediu net pe cap de locuitor
(in PPC) este de 26.700 Euro.

Bicicleta este un mijloc de transport popular in Sue-
dia, in special in randul tinerilor. Deplasarile cu bici-
cleta reprezinta 9% din numarul total de deplasari.*
Avand in vedere numai deplasdrile la serviciu,
deplasdrile de serviciu si excursiile scolare,
deplasarile cu bicicleta constituie 12% din numarul
total al acestora. Multe orase si orase mici
promoveaza mersul cu bicicleta in diferite moduri,
in special prin construirea de cdi pentru deplasarea
de biciclete pe carosabil, construirea de drumuri
pentru biciclete, deplasari mai sigure la intersectii,
campanii informationale, depozitarea sigura de bici-
clete, servicii comunale pentru biciclete (de exemplu
Lundahoj in Lund) precum si statiile de inchiriere
biciclete si bicicletele publice. Masina totusi rdmane
mijlocul de transport dominant. Aproape toate cen-
trele de orase au fost transformate in anii 60 si 70,
conform regulilor de planificare, care delimitau trafi-
cul de autoturisme de zonele mai lente de trafic pen-
tru pietoni si biciclisti. Centrele oraselor trebuiau sa
faca loc hipermarketurilor si parcarilor, fapt datorita
caruia a crescut nivelul de utilizare a masinii ceea ce
a dus la aparitia “societatii de autimobilisti”.?
Aceasta dezvoltare a fost stimulata si de industria
auto nationald (Volvo si Saab).

Cele doud BSS principale din Suedia sunt cel mai
mare sistem Stockholm City Bikes (SCB), cu aproxi-
mativ 80 de statii si 850 de biciclete si Styr & Stall w
Goteborgu — un sistem nou si complex, care si-a
fnceput activitatea in august 2010 si poate inlocui
proiectul pilot din Lundby. Proiectul din Goteborg
avea 33 statii si aproximativ 300 de biciclete pana la
inchiderea pe timp de iarna in octombrie 2010. Pana
n 2013 este planificata deschiderea a 70-80 de statii
cu aproximativ 1000 de biciclete. Programele sunt

19 Calatoria reprezinta deplasarea la locul de domicilui, casa
de vacantd, serviciu, scoald si alte forme de domociliu temporar.
Calatoria poate fi alcatuita din mai multe deplasdri cu scopuri diferite,
de ex. cumparaturi, transportul sau primire de persoane

20 Lundin P. ( 2008)
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efectuate de diferiti operatori: Clear Channel
gestioneaza SCB si JCDecaux opereaza Styr & Stall.
Greenstreet este un sistem mai mic fara statii operat
de o asociatie independentd. In Orebro exista un
centru mare de inchiriere de biciclete publice din
1978, cea mai veche din Suedia si dintre sistemele
analizate in cadrul proiectului OBIS. in cadrul
proiectului OBIS au fost analizate programele din
Stockholm, Géteborg si Orebro.

Sistemul Stockholm City Bikes sufera datorita
dezvoltarii prea incete. Dupda 4 ani poseda doar
jumatate din cele 160 de statii planificate, datoritad
spatiului public limitat, procesului lent si complicat
de planificare, lipsei de vointa politicad pentru a pune
la dispozitia BSS a parcarilor stradale precum si
a altor proiecte de infrastructurd.?! Administratia
din Stockholm pentru Transport in Comun si Ges-
tionarea a prezentat 13 cerinte ce trebuie indeplinite
pentru a instala o statie. Contractul a fost prelungit
recent pentru trei ani pana in 2017, lucru care a con-
stituit conditia prezentatd de operatorul care dorea
construirea urmadtoarelor statii.

in prezent investitiile principale in cadrul siste-
mului de inchiriere de biciclete publice sunt real-
izate in Stockholm si Goteborg. in Orebro este
dezvoltat in prezent proiectul unui nou sistem de
autoservire. Greenstreet se dezvolta “organic”,
in ritm lent.

21 In anii 2009-2010, construirea c&ii ferate subterane Citybanan a
necesitat crearea de statii de autobuz temporare si largirea liniilor de
tramvai

Analiza fiecarei tdri participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) € 26.967/pe cap de persoana *anual (cf. PPC)

Venit net (b) € 26,967/person*year (in PPS)
Suprafata tarii () 449,964 km?2

Numar orase in intervale cf. >500,000 = 2

numere locuitori (a) >100,000 = 11

>20,000 = 108
Acces la internet (d) 94 % locuinte
Numar de telefoane mobile (d) 126/100 locuitori

Cadre trafic rutier

Masini posedate (e) 461 masini/1000 locuitori

Biciclete posedate (f) 670 biciclete/1, 000 locuitori
Diviziune modald (g) 53 % masina, 11 % Transport in Comun, 23 % pietoni, 9 % bicicleta

Cadru trafic rutier

Indicatii politica pentru biciclete Nationell strategi fér 6kad och saker cykeltrafik, 2000
1 premisa: mai mult trafic rutier
2 premisa: trafic de biciclete mai sigur

3 premisa: Dezvoltare rutiera sustenabild

Primul Sistem de biciclete publice Orebro cykelstaden, 1978
Numar BSS care functioneazad in 4

tard (h)

Numadr firm BSS care functioneaza 2 (Clear Channel and JCDecaux)
in tara (h)

(a) Statistiska centralbyrdn (2010) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Lantméteriet (2011) (d) Eurostat (2011); 2009 (e) Eurostat (2011); 2006 (f)
Fietsberaad, in Spolander, K. (2010), p. 60 (g) Swedish Institute for Transport and Communications Analysis (2007) (h) 2010

Tabel 26 Informatii si numere - Suedia

87



Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

5.10 Marea Britanie

Numadrul de locuitori din Marea Britanie este de
61,8 milioane. Este a sasea ca dimensiune economie
a lumii cu venituri nete medii anuale pe cap de locu-
itor de € 23.400 (in PPC). Marea Britanie este un stat
unitar alcdtuit din patru: Anglia, Irlanda de Nord,
Scotia si Tara Galilor. Guvernul Marii Britanii se afla
in Londra, dar existd de asemenea si trei administratii
decentralizate in capitala Irlandei de Nord - Belfast,
capitala Tarii Galilor - Cardiff si in capitala Scotiei -
Edynburg.

Fiecare dintre guvernele decentralizate (precum si
guvernul din Londra) controleaza politica de trans-
port in toate chestiunile cu excepti legislatiei de
trafic rutier, legislatiei privitoare la vehicule si semne
de circulatie. De asemenea Ministerul Transportului
din Westminster exercita controlul deplin asupra
unor chestiuni legate de transportul national si
international. Transportul cu bicicleta este consid-
erat drept o chestiune locald de transport si implicit
politica pentru biciclete este reprezentata la nivel
local in Anglia de administratia stradala (exista 129)
si de cdtre guvernele nationale decentralizate.

Aparuta in 2005 Cycling England a fost o organizatie
publica infiintata de Ministerul Transportului pentru
promovarea utilizérii de biciclete drept mijloc de
transport.

In martie 2011 totusi aceastd organizatie a fost
desfiintata in cadrul reviziei complexe a cheltuielilor.
Guvernul din Westminster examineaza in prezent
intrunirea unei echipe de experti pentru utilizarea de
biciclete cu scopul de sprijinire a noului Fond Local
pentru Transportul Sustenabil. Castile pentru
biciclisti in Marea Britanie nu sunt obligatorii.

Toate BSS aalizate in cadrul proiectului OBIS se afla
in Anglia.

Pana in 2009 in Marea Britanie activau doi operatori
de sisteme BSS mici: OYBike si HourBike. Sase din-
tre aceste sisteme au fost analizate de OBIS: OYBike
in Reading, Farnborough, Cheltenham, Cambridge si
din diferite cartiere din Londra si HourBike in Bristol.

in 2010 a inceput functionarea altui operator impor-
tant de sistem de biciclete publice: Transport for
London (TfL). Creat in 2000, Transport for London
(TfL)
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este o institutie strategica integratd responsabild
pentru transport in capitald. In vara 2010 TfL
a implementat Barclays Cycle Hire cu 315 statii de
parcare si 5000 biciclete in centrul Londrei. Pornit
pe 30 iulie, pana la sfarsitul lui octombrie acest sis-
tem a inregistrat peste 100.000 de utilizatori si peste
1,5 min de inchirieri. In prim&vara 2011 cand intreg
sistemul va fi functional, vor fi disponibile 6000 de
biciclete si se asteaptd sa aiba loc aproximativ
30,000 finchirieri zilnic. In noiembrie 2010 a fost
anuntat planul de dezvoltare conform cdruia siste-
mul va fi largit cu incd 2000 de biciclete, se va
extinde n estul Londrei si se va largi cu inca niste
statii de parcare in centrul orasului.

TfL a intreprins o serie de activitdti cu scopul de
a promova cunostintele privitoare la siguranta
utilizarii de biciclete in randul utilizatorilor Barclays
Cycle Hire. Dintre acestea fac parte codul de
procedurd, care are drept scop facilitarea utilizato-
rilor deplasarea sigura prin Londra, finantarea de
scolarizari aditionale in cartierele partenere pentru
a permite utilizatorilor utilizarea bicicletelor Barclays
Cycle Hire. Utilizatorii au primit de asemenea
cupoane de reduceri pe care le-au putut folosi in
magazinele locale pentru achizitionarea de echipa-
ment de protectie pentru mersul cu bicicleta. Aceste
actiuni au fost sprijinite de programul stabil TfL des-
tinat cresterii gradului de constientizare a prezentei
bicicletelor pe drumuri, care se adreseaza tuturor
utilizatorilor de drumuri.

Pana la implementarea Barclays Cycle Hire in
Londra, cele mai importante BSS in Marea Britanie
erau diferite sisteme QOYBike. Introducerea BSS in
Londra a fost cea mai mare investitie in Europa din
2007 si poate avea impact asupra dezvoltarii ulteri-
oare de BSS in Marea Britanie si Europa.
Sponsorizarea la o valoare atdt de mare este un
fenomen nou pentru BSS.

Analiza fiecarei tari participante in proiect OBIS

Informatii generale

Numar locuitori (a) 61.792.100 locuitori

Venit net (b) € 23.362/pe cap de locuitor anual (in PPC)
Suprafata 243, 610 km2 (94, 060 mile patrate)
Numar orase in intervale cf. >500,000 = 9

numere locuitori >100,000 = 56

>20.000 = lipsa informatii
Acces la internet (c) 75 % locuinte
Posesori telefon mobil(c) 130/100 locuitori

Cadru transport

Numar masini (d) 471 masini/1, 000 locuitori

Numar biciclete (e) 380 biciclete/1, 000 locuitori

Diviziune modala (f) 64 % masina (semicamioane, taxiuri), 0.3 % motociclete 2.6 % tren,

7 % autobus/autocar, 23.4 % pietoni, 1.6 % bicicleta,

Cadru biciclete

Indicatii politicad pentru biciclete Lipsa unei politici nationale
Indicatii disponibile:
Department for Transport (2011)
Primul Sistem Biciclete publice OYBike, 2004

Anterior un sistem automat, Primul Sistem de generatie a treia deschis in
1996 la Universitatea din Portsmouth cu doua statii Bikeabout.

Numar BSS care functioneaza in 8

tara (9)

Numadr firme BSS care functioneaza 3 furnizori cu sisteme active (1 furnizor in cinci localizari)
in tard (g) 2 furnizori cu sisteme demonstrative, 1 cu 1 localizare.

(a) Office for National Statistics (2010a) (b) Eurostat (2011); 2008 (c) Eurostat (2011); 2009 (d) Eurostat (2011); 2006 (e) 2005 (f) Office for
National Statistics (2010a); 2009 (g) 2010

Tabel 27 Informatii si numere- Marea Britanie
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Partenerii OBIS

Choice GmbH este coordonatorul proiectulu OBIS. Firma a fost infiintata in 1998

Partenerii OBIS

la nivel public si politic asupra impactului bicicletelor asupra sanatatii, beneficii
pentru societate si mediu.

Centrul Ceh de Cercetare a Transportului (CDV) are peste cincizeci de ani de
traditie in domeniul cercetarii si dezvoltarii. Institutul este subordonat Minister-
ului Transportului. Din misiunea acestuia fac parte prestarea de servicii de

printre altele de Social Science Research Centre in Berlin(WZB). Choice este SEARCH expertiza pentru Minister, transmiterea de cunostinte si de experientd din

o institutie de cercetare independentd si de consunting cu experient3 speciald ENTRE stréindtate, precum si ajustarea legislatiei UE in Republica Ceh3.

in domeniul sistemelor de biciclete publice, e-Mobilitate si conceptiilor inter-

modale. DB Rent GmbH in calitate de furnizor de servicii de mobilitate pentru caile ferate

germane oferd experienta sa din 2001. DB Rent asigura ajustarea la necesitatile

Altran este o firma internationald care livreaza solutii globale de business, Mobility individuale ale clentilor de solutii de mobilitate prin cuplarea eficienta a trans-

strategii, tehnici de dezvoltare a solutiilor tehnologice bazate pe inovatii. Creata Ec?gt;’;’ggs portului cu calea feratd si a celui intermodal, oferind conceptii de mobilitate

in 1982 in prezent este lider european in domeniul Innovation Consulting. Altran inteligente, favorabile pentru mediul natural si disponibile pentru consumatori,

Group este prezentd in peste 26 de tari si are un numar de peste 17.000 de precum si strategii inovatoare de conectare a sistemelor de transport.
aLTRan consultanti, care se ocupa de toate domeniile ingineriei si consultingului. Altran

a fost prezentd in Spania din 1993, se specializeza in Innovation Consulting, Ecoistituto Alto Adige (OKI) a fost infiintat in Italia in 1989 drept organizatie

inginerie si technologie, organizatii si sistemele informatice precum si strategiile Okoinstitut non-profit. Proiectele si actiunile institutului se concentreaza pe promovarea si

de business. - Slidtirol / analizarea inovatiilor ecologice. OKI functioneazd ca si consultant pentru

Alto Adige

@
@ Ajuntament de Barcelona

| Lfmite Berlin

Consiliul orasului Barcelona activeaza ca si organ pentru transportul urban si
a publicat primul Cycling Master Plan in 2006. Departamentul de Transport
coordoneaza si realizeaza programele pentru mobilitate definite in planul de
actiune al orasului, cuprinde toate tipurile de transport. Incepand cu 2007
promoveaza Sistemul inovator de inchiriere de biciclete publice cu numele
Bicing.

Departamentul Senatului Berlinez pentru Dezvoltarea Orasului (SenStadt) este
parte a administratiei statului federal si a orasului Berlin, responsabil pentru
politica integrata de transport urban. SenStadt’ve a inceput actualizarea Planu-
lui de Transport Urban pentru Berlin, care largeste orizontul planului de la 2015
pana la 2025. Actualizarea se concentreaza asupra elaborarii unei strategii com-
plexe cu scopul de a Tmbunatatii eficienta energeticd in transport si pentru
protectia mediului urban.

Car Sharing Italia (ICS) gestioneaza diferite servicii comune de utilizare de
masini in Italia. Spatiile de parcare CSI sunt localizate strategic in apropierea
nodurilor TP pentru a incuraja persoanele care sosesc sa foloseasca infra-
structura existenta a TP si in acest mod sa reduca poluarea mediului inconjurator.
CSI a fost inlocuita de FLI in septembrie 2010.

CETE de Lyon (CETE) este o agentie a Ministerului Ecologiei, Dezvoltarii Sus-
tenabile, Transportului si Constructiilor de Locuit din Franta. CETE lucreaza pen-
tru oficiile centrale, autoritdtile locale, semipublice si pentru firmele private.
Actiunile principale ale agentiei sunt studiile de inginerie, inspectiile si testele
precum si metodologia de cercetare, consulting si sprijin.

CTC - Organizatia Nationald a Biciclistilor din Marea Britanie are 70.000 de
membrii si simpatizanti si este cea mai veche si cea mai mare organizatie
a biciclistilor din Marea Britanie, fondata in 1878. CTC ofera o gama largad de
servicii, sfaturi, petreceri si sprijin pentru membri. Organizatia functioneaza cu
scopul de a promova mersul cu bicicleta prin cresterea gradului de constientizare

&

LEGAMBIENTE

(
mt|consei|

MOBILITE - TERRITOIRE - INTERMODALITE

W

POMORSKIE STOWARZYSZENIE
>>WSPOLNA EUROPA<<

administratia publica si intreprinderile private, realizeaza proiecte de cercetare
finantate de catre administratia publica si realizeaza initiative educative si cul-
turale.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) este o parte a Legambiente — cea
mai raspanditd asociatie pentru protectia mediului din Italia, cu 20 de filiale
regionale, 1.000 de grupuri locale cu un numar de peste 115.000 membri si
simpatizanti. FLI promoveaza inovatiile din domeniul protectiei mediului si de
distribuire de produse, servicii si tehnologii favorabile pentru mediu.

MTI Conseil se specializeaza in inginerie si gestionarea intermodald in domeniile
legate de gestionarea problemelor de transport local. Aceasta organizatie
angajeazd peste patruzeci de consultanti cu norm3 intreags. Intreaga echipd
este alcatuitd din ingineri, economisti, specialisti din domeniul transportului si
experti din domeniul dezvoltdrii spatiilor urbane, sociologi si specialisti de mar-
keting, geografi experti in analiza spatiald, cartografi si specialisti de computere,
care alcatuiesc o echipa interdisciplinara.

PSWE este o organizatie non-guvernamentala orientata pe proces si proiecte,
al carei scop este dezvoltarea Pomeraniei si Poloniei, in baza noilor tehnologii
cuplate cu promovarea mobilitatii active, stilului sandtos de viata si protectia
mediului natural. Organizatia este implicatd in activitatile multor retele
internationale cum ar fi: Federatia Europeana a Ciclistilor (ECF) si “Orase pentru
Mobilitate ™ (CFM).

Institutul Regal de Tehnologie (KTH) a fost fondat in 1827 in Stockholm. Institu-
tul ofera programe intenationale de cercetare si de educatie impreund cu
universitatile si institutiile de invatamant superior, in special in Europa, USA si
Australia, precum si in Asia. KTH participa activ la diferite programe UE, precum
si colaboreaza cu agentiile suedeze si internationale de dezvoltare.
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Partenerii OBIS

Transport for London (TfL) a fost creat in 2000 ca si organ integrat, strategic
responsabil de sistemul de transport din Londra. Rolul de baza al TfL, care este
Transport un organ ce functioneaza in cadrul Greater London Authority, este implementarea
for London | strategiei de transport a primarului orasului si gestionarea serviciilor de transport
in toata capitala. TfL este printre altele responsabil de autobuze in Londra,
metrou, precum si de noul BSS Barclays Cycle Hire.

Universitatea Tehnica din Viena (TUW) a fost infiintata in 1815 si in prezent are
opt departamente si 70 de institute. Centrum de Cercetare a Planificarii Transpor-

— TECHNISCHE H : H F . v v oA . v ..
I lj ORINERETTT tului si Ingineriei de Transport are o experienta vasta in domeniul modelarii,
WIEN mnEn':umversityonechnmy dezvoltarii metodologiei si evaluarii politicii de transport. Numeroase solutii inte-

grate legate de planificare si gestionare au constituit obiectul studiilor in analizele
pentru orase nainte si dupa implementarea acestora.
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