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1. Inledning

BIKE SHARING SCHEME (BSS)
[baik .[ea.rin skim]
LANECYKELSYSTEM (LCS)
ETT SYSTEM FOR CYKEL-
UTHYRNING MED SJALV-
BETJANING, UNDER KORTARE
TID, FOR ENKELRIKTADE RE-
SOR I OFFENTLIGA RUM, FOR
FLERA MALGRUPPER, MED
NATVERKSKARAKTARISTIK.!

P3 senare & har mdnga olika l&necykelsystem
inforts i europeiska stader. Systemen, som in-
ledningsvis var kostnadsfria l&gteknologiska sys-
tem vilka erbjods av ett fatal entusiaster, genom-
gick en utveckling i tvd olika riktningar: dels mot
hogteknologiska system med tusentals cyklar och
betydande finansieringsbehov, dels mot mindre och
billigare system med lagre anvandarfrekvens.
Utvecklingen av l&necykelsystem ar emellertid ett
nytt fenomen, och det existerar lite information
gallande olika LCS-modellers lamplighet.

En stor del av de erfarenheter som finns av ldne-
cyklar i olika europeiska lander kan generaliseras
och overforas till andra lander, fér att pd sa vis bli
till hjélp vid inférandet och optimeringen av andra
I3necykelsystem.

Skillnader i system, ekonomisk modell, prispolicy,
etc. mellan existerande l&necykelsystem analyseras
(Kapitel 3 OBIS — Europeiska I&necykelsystem satta
pd prov). Genom att presentera resultaten utefter
stadens storlek far vi en bra overblick och vag-
ledning for stader med liknande forutsattningar.
En lista med framgéngsfaktorer tacker kortfattat alla

1 Eftersom det inte finns ndgon allmén definition for ett lane-
cykelsystem, &r det har en fungerande definition fr&n “OBIS ord-
bok”.

huvudsakliga relevanta aspekter av lanecykelsys-
tem.

Riktlinjer hamtade frén det teoretiska och praktiska
arbetet inom OBIS visar pa vilka steg som mdste tas,
hur intressenter 6vertygas och hur ett framgdngs-
rikt 1&necykelsystem kan definieras, samtidigt som
det som utmarker respektive stad eller region has
i dtanke (Kapitel 4 Guide och rekommendationer).

En presentation av tio olika lander som analyserats
av OBIS visar pd ldnecykelsystemens status quo
i Europa (Kapitel 5 OBIS Landsstudier).

1.1 OBIS-projektet i korthet

OBIS ("Optimising Bike Sharing in European Cities”
— Optimering av ldnecykelsystem i europeiska sté-
der) utvecklades till féljd av “den stora skréllen”
for 1&necyklar, det vill saga starten av Vélib’ i Paris
och Bicing i Barcelona 2007. Med hjalp av europe-
iska investeringar fr&n Genomférandeorganet for
konkurrenskraft och innovation (EACI) inom pro-
grammet Intelligent energi — Europa, gav projektet
15 partners frdn nio ldander méjlighet att utvardera
Idnecykelsystem Gver hela Europa. OBIS inleddes
i september 2008 och tog slut tre ar  senare,
i augusti 2011.

Syftet med konsortiet var att dela med sig av kun-
skap, samla in relevant information om mer
an 50 system, utféra innovativa demonstrationsak-
tiviteter inom de deltagande landerna samt, forst
och framst, stalla samman och publicera resultaten
av detta intensiva arbete for att dela med sig av
det till alla relevanta intressenter inom faltet.
OBIS-konsortiets forhoppning ar féljaktligen att
beslutsfattare, kommuner, praktiker, operatorer
och cykelentusiaster har forses med en anvandbar
handbok i hur inférandet och optimeringen
av ldnecykelsystem 6ver hela Europa och varlden
kan framjas.
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Inledning

1.2 Hur handboken ska anvandas

OBIS- handboken tillhandahaller intressanta nblickar
i 1&necykelvarlden fér en stor grupp intressenter.
For att hjalpa lasaren att enkelt hitta den mest rel-
evanta informationen, rekommenderar vi foljande
kapitel.

Lasare intresserade av policyrekommenda-
tioner bor forst lasa Kapitel 2 Policyrekommenda-
tioner. Detaljerad information ges i Kapitel 4.1 Plan-
ering.

Lasare med ett allmént intresse for Idnecykel-
system bor forst lasa Kapitel 3 OBIS — Europeiska
ldnecykelsystem satta pd prov och fortsdtta med
Kapitel 4 Guide och rekommendationer.

Liasare med erfarenhet av ldnecykelsystem
som vill veta hur systemen kan optimeras boér lasa
Kapitel 4 Guide och rekommendationer forst, med
fokus pd 4.3 Optimering.

Lasare som vill bli bekanta med den europe-
iska marknaden for Idnecykelsystem bor forst
lasa Kapitel 3.1 L8necyklar i Europa samt lasa om
OBIS resultat i Kapitel 3 OBIS — Europeiska ldne-
cykel-system satta p§ prov.

Lasare som vill veta varje detalj och fa detaljerad
bakgrundsinformation hittar dokumenten som ligger
till grund for den har handboken p& den medféljande
cdrom-skivan eller p& www.obisproject.com. F&r
vart och ett av féljande arbetspaket (WP) finns ett
faktablad med information om praktiska konsek-
venser samt en fullsténdig rapport tillganglig:

>WP 2: "Analys av existerande I&necykelsystem och
marknadspotential” utgér grund for Kapitel 3.1,
3.4, 3.5.

>WP 3: "Identifiering av nyckelegenskaper” utgoér
grund for Kapitel 3.3 och 3.6.

>WP 4: "Test av optimerade Idnecykelkoncept”
utgodr grund for Kapitel 4.3.
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2. Policyrekommendationer

Aven om I&necyklar &r ett relativt nytt fenomen,
ar det redan pd vég att bli ett viktigt transportme-
del i mdnga stader 6ver hela varlden.

2. Utveckla finansieringsinstrument

Bidrag kan vara till hjdlp vid realiserandet av lane-
cykelsystem. De kan vara till

Direkta fordelar Indirekta fordelar hjalp for att tacka stora invest-

Okad marknadsandel for cyklister Cykling blir synligare

eringar i infrastruktur eller delar
av driftskostnaderna, i synner-

Ytterligare transportalternativ Utvecklingen av infrastrukturen for het i mindre stader. En kritisk

cykeltrafik framjas

Undvikande av trangsel Halsoférdelar

Hantering av efterfrédgan pa Livsbejakande gator

kollektivtrafik

syn pa ldnecykelsystemets kost-
nader och resultat ar emellertid
nddvéndig. Av den anledningen
bér bidragsfinansierade system
féljas upp och utvarderas.

Okad attraktion fér turister Besparingar genom reduktion av
infrastruktur for bilar

3. Inkludera ldnecyklar

Reklammégjligheter Positiv stadsbild i‘(ﬁéfié'héil‘é). 't'r'é'r']'s;ﬁc’)'r'f's't.r’ategier
Halsofordelar Cykelsakerhet forbattras
Anstallningméjligheter Koldioxidutslapp minskar L&necykelsystem &r inte en

Tabell 1: Férdelar med 18necykelsystem

Anledningarna till att inféra ett Idnecykelsystem
och férdelarna med det ar av olika slag och skiljer
sig dt beroende pd intressentens perspektiv.

Foljande slutsatser utgdr en allman ram for forbatt-
ringen av existerande och framtida Ianecykelsystem:

2.1 Nationell niva

1. Lénecykelinitiativ behover nationellt stod

Med 6kningen av system p& marknaden vaxer kun-
skapen om l&necykelsystem pd platser dar syste-
men har inférts, men denna kunskap 6verférs inte
per automatik till stader utan ett ldnecykelsystem.
Darfor ar det av grundlaggande vikt att erfaren-
heter och kunskap delas. Stader och kommuner kan
ldra av varandra. Av denna anledning boér nationella
diskussions- och informationsforum skapas, med
stéd frédn nationella transport- och stadsutveck-
lingsinstanser.

ensam universallésning pé trans-

portproblem i stader och

regioner. For att de ska uppnd
sin fulla potential maste de vara en del i en storre
cykel- och transportstrategi.

Infrastrukturen for cykling, lanecykelsystem, kom-
munikationskampanjer,  strategier for  kollek-
tivtrafiken samt planering av vagar och parkeringar
bor alla g& hand i hand.

2.2 Kommunal niva

Vilka ar de viktigaste anledningarna till att ni vill
infora systemet? For vad och vem ska det vara
bra till? Lanecykelsystem finns av mdnga olika
skal och i olika kontexter, och har olika direkta
och indirekta fordelar, beroende pd den lokala
trafik- och mobilitetspolitiken. Innan ni bdorjar
ar det darfor viktigt att definiera de omedelbara
problemen ni hoppas |I6sa, och de 1&ngsiktiga eller
indirekta fordelarna ni hoppas uppna.
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2. Tillsatt en arbetsgrupp for ldnecykelsystemet

Det forsta steget pd vdgen mot att inféra ett
I3necykelsystem, ar att forena olika kompetenser
inom kommunen. En arbetsgrupp for l&necykel-
systemet bor innefatta b&de praktiska och admi-
nistrativa fardigheter. Utdévare och experter inom
l3necykelfaltet (som inte har ndgot samrére med
ndgon operato6r) hjalper ocksa till vid diskussionen
av mojligheterna och begransningarna med
ett ldnecykelsystem for staden/regionen.

3. Inleda en rundabordsdiskussion_

Alla intressenter som ar en del av processen bor
delta frdn ett tidigt stadium. I en rundabords-dis-
kussion bor det delta representanter som sysslar
med beslutsfattande, planering, juridiska fragor,
budgetering, kommunikation och driftsfragor.
Méanniskor som kommer utifrdn, som konsulter,
studenter och anvédndare av andra ldnecykelsys-
tem, kan hjalpa till att utforska lokala méjligheter
och bidra med en opartisk synvinkel utifrdn.

4. L4t operatdrer delta

Ta vara pé operatérernas kunnande. De kanner till den
tekniska utveckling som kommer att bli tillganglig inom
kort. De vet hur de operativa aspekterna fungerar.
Operatoérernas kunnande ar anvandbart for anbud och
forstudier. Det ar emellertid nédvandigt att fa en opar-
tisk experts 3dsikt for att kunna bedéma operatorernas
information.

5. Analysera behov och definiera framgdngsindika-

En professionell forstudie med en analys av andra
system, en forteckning over lokala férhdllanden,
skisser pd olika scenarier och analyser av framtida
situationer, bor utgora grund for framtida beslut.

6. Leta efter finansieringsalternativ

Analysera statlig eller regional finansiering for att
fa stod till infrastruktur eller drift. Att involvera
tredje parter, som lokala foretag eller hotell, kan
starka den ekonomiska grunden, men ska aldrig
utgdra den enda finansieringen.
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7. satt en milstolpe for ett beslut: ja eller nej

Nar alla siffror har samlats in och relevanta
intressenter har fatt uttrycka sina d&sikter, bor
ni komma fram till ett klart och enhalligt “ja” eller
nej”. Ju mer dvertygade de relevanta intressen-
terna ar i frdgan om ldnecykelsystem pd det har
stadiet, desto mindre tid och energi kommer
att g forlorad under planeringen och realiserandet.

8. Kop klokt

Kombinationen av l&necyklar och reklam, samt att
kopa fardiga paket, kan tyckas enkelt vid en forsta
anblick?. Alternativet att kdpa enskilda komponenter
kan emellertid vara lampligt och bor tas i dtanke.
I vilket fall som helst bér varje kommun definiera
egna krav pd sitt I&necykelsystem.

9. Gor ratt pa forsta forsoket.

Sm& pilotsystem, med exempelvis 13g stations-
tathet, tenderar att inte racka till. Ju tatare sys-
tem, ju battre den dagliga tillgéngligheten,
och ju storre dess operativ rackvidd &r, desto
attraktivare blir 1&necykelsystemet. Av den anled-
ningen bor dimensionerna vara val tilltagna fran
bérjan. Samtidigt finns det fordelar med mindre
pilotsystem. De ar billiga, kan anvdndas for att
prova teknologin, och etablera manniskors install-
ning gentemot Idnecykelsystem utifrdn egen erfar-
enhet. Om pilotsystem anvands, bor de riktas mot
en utvald testgrupp.

10. Gor systemet unikt

Resultat frdn olika europeiska stader visar att god
individuell design av ett I3necykelsystem bidrar till
dess framgdng. Designinslag inbegriper sjélva cykeln
(farg, stadslogotyp), stationerna, terminalerna och
kommunikationsmaterial. Det ar emellertid inte nod-
vandigt att designa ett system frdn grunden.
Fran existerande system far vi vanligtvis en god
teknisk och operativ grund med mdjligheter till
anpassning.

2 Ett komplett system med infrastruktur, cyklar, managementsys-
tem (mjukvara, hdrdvara), personal etc. fr&n en leverantor.
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11. Kunskap ar makt

En god kunskap om systemets prestationsformdga
och kostnader &r en nyckel till framgdng. Av den
anledningen bér kommuner, i formuleringen av
anbudsforfrégan till potentiella operatorer, inkludera
uppféljning, rapportering och delande av data frén
operatéren. Rutiner for detta ska vara klara innan
kontraktet skrivs under.

12. Var drliga med kostnader och fordelar

Efter den forsta perioden i drift bér en ingdende
analys av alla siffror goras. Om de skiljer sig mycket
3t fran forvantningarna pd& ett negativt satt,
b6r det Gvervagas att pengarna kan anvandas pa
mer produktiva satt. I varsta fall betyder det att
budgeten for 1dnecykelsystemet i stallet bor laggas
pd andra atgéarder for cykelresande. Trots det visar
erfarenheter att de flesta system har potentialen att
fungera korrekt.

2.3 Argument att ta itu med

Nar l&dnecykelsystem diskuteras finns det flera argu-
ment eller begransningar som 3dterkommer regel-
bundet. De vanligaste av dessa finns i listan nedan.

Staden har redan en hég marknadsandel cyklister,

Lanecyklar &r ytterligare ett alternativ for inter-
modala transporter. Aven om folk anvénder sina
egna cyklar kan lanecyklar anvdndas som ett flexi-
belt transportmedel vid korta turer samt fére eller
efter resor med kollektivtrafiken, utan krav
pa underhdll eller risk for stold eller vandalisering.

Lénecykelsystem ar dyra

Det finns utrymme for forbattringar vad galler kost-
nader, men |&necykelsystem &r fortfarande relativt
billiga i jamforelse med annan infrastruktur och
andra transportdtgarder (som infrastruktur for
bitrafik samt kollektivtrafik). Nar marknaden for
utrustningen till Idnecykelsystem utvecklas, kommer
kostnaderna ocksd att sjunka. N&r kostnaderna och
resultaten av ett ldnecykelsystem ska utvarderas,
mdste positiva externa effekter av systemet tas
i beaktande och jamféras med andra dtgarder som
konkurrerar om samma ekonomiska resurser.

Staden ar for Iiten och har inte tillréckligt med finan-

Till och med i sm3 stader med upp till 100 000
invanare kan ldnecykelsystem vara ett anvandbart
tillskott till existerande transportmedel.
Kollektivtrafiken ar vanligtvis inte lika valutvecklad
som i storre stdder. L&necykelsystem kan darfor
vara ett komplement till eller en ersattning for kollek-
tivtrafik. Finansiering kan erhdllas med hjalp av
lokala sponsorer, arbetsmarknadsinitiativ och soci-
ala organisationer.

Ett Iénecykelsystem kommer att konkurrera med

Lanecykelsystem ska alltid kombineras med andra
dtgarder for cykling. En strategi for cykling bor
darfor bestd av infrastruktur (som cykelbanor och
sakra cykelparkeringar), alternativ anvandning av
infrastruktur (som cykelvdg pd enkelriktade gator
och bilparkeringspolicy), stdd till initiativ som upp-
muntrar cykling (ledda av grupper av cyklister,
skolor eller arbetsgivare) och kommunikations-
dtgarder som uppmuntrar cykling och andra hallbara
mobilitetsalternativ. Trots det kan ett Idnecykelsys-
tem ge cykling som ett dagligt transportalternativ
ett forsta uppsving (sdsom har varit fallet i Paris,
Lyon, Barcelona och London), vilket skapar en efter-
frdgan pd ytterligare investeringar i infrastruktur
for cykeltrafik, och kraver beslut gallande dtgarder
och utgifter.

Att cykIa ar farligt, ett Iénecykelsystem kommer

Cykelsakerhet ar i hogsta grad beroende av
kvaliteten pd infrastrukturen for cykeltrafik och
cykeltrafiknivdn i en stad. Bilférare & mycket mer
medvetna om cyklister nar de ser fler av dem
pa gatorna. Typiska erfarenheter (som i Stockholm
och Berlin) ar att valdigt stora dkningar av cykel-
trafiken inte har lankats samman med en hogre
olycksfrekvens, inte ens i absoluta tal. Féljaktligen
kan ett ldnecykelsystem bidra till att cyklandet blir
sakrare. Dessutom ska sdkerhetsaspekter av
cyklande alltid matas i “olyckor per cykelresa” och
inte i "antal olyckor”. Avslutningsvis visar studier att
cyklandets positiva inverkan pd hélsan i hdg grad
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uppvager riskerna. Trots det bor olycksriskerna tas
pa allvar och &tgarder vidtas for att minimera dem,
genom exempelvis informationskampanjer riktade till
cyklister och bilister.

Det finns dtgarder att vidta for att undvika detta.
De vanligaste alternativen ar stigande avgifter, som
Okar ju langre tid du anvander cyklarna, eller att
utesluta turister frdn det lokala l8necykelsystemet
genom att enbart tilldta invénare att registrera sig
(som i exempelvis Barcelona). Ett annat alternativ
ar att involvera lokala cykeluthyrningsfirmor i driften
av lanecykelsystemet.

Omférdelning behdvs i alla l&necykelsystem,
och erfarenheten frdn existerande system &r
anvandbar i detta avseende. Det &r alltsd viktigt att
analysera trafikflodet fore och efter inférandet, och
att darefter optimera stationsplaneringen, inte bara
i frdga om mobilitetsbehov utan ocksd om system-
ets omférdelningskapacitet. Smarta algoritmer for
omfordelningsplanering ar till hjalp fér att optimera
omfdrdelningen, genom att respektive station tillde-
las olika prioritet. Alla tomma stationer behdver inte
fyllas (exempelvis nar de vanligtvis inte anvands
under natten).

Dessutom ar anvandningen av fordon med nollut-
slapp till hjélp for att reducera den negativa péver-
kan omférdelningen har pd klimatet.

Ldnecyklar kommer att tavla om plats pd végar,

Cyklar ar till hjalp for att gora platser tillgangliga,
och har potentialen att minska trangseln i trafiken
och framja halsan. Det ligger darmed i invdnarnas
intresse att de forses med nédvandiga medel sd att
de kan borja cykla. For grupper med speciella behov,
sdsom handikappade, dldre manniskor, barn etc. och
transportsektorn (t.ex. varuleveranser) ar alltid spe-
ciella arrangemang, som avsatta parkerings-
och tidsluckor, méjliga.
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3. OBIS — Utvardering av europeiska

lanecykelsystem
N |

3.1 Ldnecykelsystem i Europa

Medan det 2001 enbart fanns ett fatal |&necykel-
system i géng i Europa, fanns det 2011 ungefar 400
system bara i OBIS-ldnderna. Det som i huvudsak
har utlést detta &r starten av tvd stora system:
Bicing i Barcelona 2007 och Vélib' i Paris 2007.
Medan Nord-, Central- och Sydeuropa har en stor
tackning av ldnecykelsystem, &r de &nnu inte
utbredda i dsteuropeiska lander.

L&necykelsystem ar popularast i sydeuropeiska
lander som inte har en cykeltradition. Central- och
Nordeuropeiska lander tillhandahdller ocksd manga
system, men de anvands inte i lika hég grad har.
OBIS-landerna kan delas in efter cykelerfarenhet pd
foljande vis:

> "Etablerade cyklister”: Anvandningen av lanecykel-
system ar mattlig i lander med en god infrastruk-
tur for cykeltrafik och en redan relativt hog
marknadsandel cyklister, som Osterrike, Tyskland
eller Sverige.

>"Nyborjarcyklister”: L&necykelsystem har déaremot
blivit véldigt populdra i lander som Frankrike, Ital-
ien eller Spanien, trots det faktum att det inte
fanns ndgon tidigare cykelkultur kopplad till pend-
ling och dagliga resor. Likasd Storbritannien, som
med sin relativt 1dga marknadsandel cyklister
Oppnade det storskaliga systemet Barclays Cycle
Hire i London nyligen, men annu inte kan sagas
ha ndgon bred erfarenhet av lI&necykelsystem.

>"Nya EU-medlemmar”: Det finns for narvarande
valdigt fa l&necykelsystem i bruk i Gsteuropeis-
ka lander. I OBIS f&r Tjeckien och Polen lara sig
av den erfarenhet som vunnits pd andra platser.
Av den anledningen ar dterkopplingen fran andra
stader och lander med mer etablerade lanecykel-
system avgoérande for kommuner som infér nya
I&necykelsystem i Tjeckien och Polen.

Det ar av sarskilt intresse att undersdka vilka
erfarenheter som kan Overféras till andra stader,
och hur de kan lara sig fran OBIS-projektets resul-
tat. I foljande kapitel sammanfattas de relevanta
resultat som baserats pa forskningen i OBIS-landerna.

De tio landsstudierna finns i slutet av den har handboken
i kapitel 5. 3

3.2 OBIS-urvalet

OBIS-konsortiet har utfért den storsta analysen av
I&necykelsystem sd har 1&ngt. 51 system i 48 stader
belagna i tio europeiska lédnder inkluderades i den
kvalitativa och kvantitativa analysen (Tabell 2).
De flesta siffrorna som samlades in galler dren 2008
och 2009%.

Land Antal Idnecykelsystem

som studerats
Osterrike 4
Belgien 2
Tjeckien 1
Frankrike 8
Tyskland 7
Italien 11
Polen 1
Spanien 7
Sverige 4
Storbritannien 6

Tabell 2: Antal 1&necykelsystem som studerats per land

Syftet med den har analysen var att faststalla vilka
faktorer som pdverkar konfigurationen och resul-
taten av sddana system.

3 Om inget annat pdsté&s, ar fakta och siffror i landsstudierna tagna
fr&n WP 2 av OBIS-projektet: Castro Fernandez, A. et al. (2009a),
Castro Fernandez, A. et al. (2009b).

4 Se Castro Fernandez, A. et al. (2009a) for detaljer.
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3.3 Faktorer som inverkar pa
Idnecykelsystem

I OBIS-analysen kan tre kategorier av faktorer
urskiljas som inverkar pd lanecykelsystemens resul-
tat, och som kan delas in i "endogena” och "exog-
ena” faktorer (Figur 1):

> Endogena faktorer ar "policykénsliga designfak-
torer” som kan anpassas beroende pd den exo-
gent givna kontexten. Endogena faktorer delas
upp i institutionell design och fysisk design.

Institutionell
Design

Figure 1: Pdverkande faktorer pd l&necykelsystem

Endogena faktorer

> Exogena faktorer ar faktorer som ar specifika
for staden i frdga, och svarligen later sig péver-
kas.

De huvudsakliga paverkande faktorerna i varje ka-
tegori ser vi i Tabell 3.

Exogena
Faktorer

Fysisk design
Maskinvara och teknologi (Kapitel 3.4.1.1)
Servicedesign (Kapitel 3.4.1.2)

Institutionell design

Typ av operator (Kapitel 3.4.2.1)
Kontrakt och daganderatt (Kapitel 3.4.2.2)

Finansieringskallor (Kapitel 3.4.2.3)

Tabell 3: Pdverkande faktorer p& l&necykelsystem
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‘ Exogena faktorer

Stadsstorlek (Kapitel 3.5.1)

Klimat (Kapitel 3.5.2)

Mobilitetsbeteende (Kapitel 3.5.3)
Befolkningstathet

Demografiska faktorer

Ekonomiska faktorer

Geografiska faktorer och topologi (backighet)
Existerande infrastruktur

Ekonomisk situation

Politisk situation

OBIS - Utvardering av europeiska lanecykelsystem

Institutionell

Fysisk design design

Hirdvara, Cipratiner,
teknologi & kontrakt,

sarvicadasign

kostnader &

finansiaring

Figur 2: Konfiguration av ett Idnecykelsystem

3.4 Endogena faktorer
(policykansliga)

Alla 13necykelsystem &r inte likadana. De har olika
utmarkande drag och kannetecken som kan och
bor anpassas till den exogent givha kontexten.
Fysiska och institutionella designfaktorer i ett Iane-
cykelsystem kan i sin tur grupperas i foljande kat-
egorier: maskinvara, teknologi och servicedesign
samt operatorer, kontrakt och finansiering (Figur 2).

3.4.1 Fysisk design

3.4.1.1 Maskinvara och teknologi

Lanecykelsystemens accessteknologier &r av skif-
tande slag och beror pd storleken p& systemet,
tillganglig finansiering och den &vergripande

" Kart
" Kod

m Myckel
B Manuell

Figur 3: Accessteknologi fér OBIS-urvalet (N=51)

Figur 4: Systemkort for Bicing (Foto: Tim Birkholz, Choice)

Zomcusn | STOCKHOLM CITY BIKES 5000027821

Var vénlig och returnera upphittat kort till:

Clear Channel Sverige AB

Stockholm City Bikes, Box 5711, 114 87 Stockholm
Servicetelefon: 077-444 24 24

e

Figur 5: Systemkort for Stockholm City Bikes (Foto: Tim Birkholz,
Choice)

teknologi som anvands. De flesta systemen i OBIS-
urvalet erbjuder kortbaserad access (Figur 3).

Kort: det vanligaste sattet att anvanda systemet
ar genom ett (smart) card (Figur 4, Figur 5). Cykeln
kan antingen hyras vid en terminal eller vid sjalva
cykeln om den ar férsedd med en kortldsare. Olika
typer av kort kan anvandas, som magnetkort,
kort med chip, kreditkort eller RFID-kort.

RFID (radio-frequency identification): kontaktlos
kommunikation ger operatéren mdojlighet att
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anvanda vilken sorts redskap som helst for att ge
tillgdng till systemet. RFID-taggar kan klistras fast
pd id-kort och mobiltelefoner eller installeras
i nyckelringar (Figur 6). Uthyrningsprocessen liknar
en kortbaserad s&dan, men de gor kortlasare, vilka
ofta kan bli defekta, onddiga.

Figur 6: Nyckelring fér Barclays Cycle Hire (Foto: TfL)

Kodbaserad uthyrning: anvandaren ringer ett tele-
fonnummer eller skickar ett sms med den efterfra-
gade informationen till ett centralt nummer, och far
en kod eller ndgon annan typ av information till sin
telefon. Koden trycks sedan in i en elektronisk eller
mekanisk apparat vid 13set (Figur 7) eller cykelstal-
let.

Figur 7: Kodl3s for Call a Bike (Alberto Castro Fernandez, TUW)

Nyckel: i vissa system, i synnerhet i Italien
(Figur 8), anvands nycklar. Anvandare far nyckeln
till en cykel fran en apparat eller en kiosk dar de
maste identifiera sig fére uthyrningen.

Ansvarig person: vissa smaskaliga system har
ingen uthyrningsteknologi 6ver huvud taget.
Cykeln eller tillgdngen till den tillhandahalls av en
ansvarig person pd plats.

Cyklarna i ldnecykelsystem skiljer sig &t vad galler
design och kvalitet. Trots det delar de féljande gener-
ella drag:
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Figur 8: Italienskt nyckelsystem i Teramo, cykelstall (Foto:
Centroinbici)

Figur 9: Italienskt nyckelsystem i Teramo, I&smekanism (Foto:
Centroinbici)

Stabilitet: for att minimera vandalism och férenkla
underhdll, anvénder operatérer av ldnecykel-system
kraftiga delar som &r enkla att byta ut. Exempel pa
dessa ar navvaxlar, trumbromsar och stéankskarmar
i plast. M8nga operatorer utvecklar specialgjorda
cykeldelar (Figur 10) for att minska stold-risken

Figur 10: Styre p& Vélib'-cykel (Foto: Carlo Mellis, Choice )

Unik design: For att undvika stéld och géra cyklarna
synligare pd offentliga platser anvander operator-

OBIS - Utvardering av europeiska lanecykelsystem

erna en unik design (Figur 11, Figur 12, Figur 13)
som skiljer dem frdn vanliga, privata cyklar.
Cyklar inom ett system har vanligtvis samma farg
och samma ram, och gar att kdnna igen till och med
nar de har blivit stulna och ommalade.

Figur 11: Clear Channel-cyklar hos Bicing (Foto: Janett Buttner,
Choice )

Figur 12: Clear Channel-cyklar hos Vélo a la Carte i Rennes (Foto:
Ronan Mulet, Clear Channel)

Figur 13: Homeport i Prag (Foto: Jaroslav Martinek)

En storlek &t alla: L&necykelsystem erbjuder nastan
alltid enbart en typ av cykel. Reglerbara sitsar goér
att de passar de flesta anvdndare. Vissa anvandar-
grupper, som manniskor med barn, dldre eller handi-

kappade, valdigt sma eller valdigt stora anvandare
kan emellertid ha svért att anvénda cyklarna pa ett
tillfredsstéllande satt. Cyklarna skiljer sig ocksd at
vad géller vissa sdrdrag. Dessa skillnader beror pd
skillnaderna i drift, finansiering och servicedesign
(se 4.2.2.2 Fysisk design).

Reklamplats: Operatoérer som finansierar systemet
med reklam pd cyklarna, designar dem darefter.
P& ramen och andra delar finns synliga ytor for
reklam (Figur 14). Dessa ytor kan pdverka cykelns
anvindbarhet. Aven om det inte finns behov

av reklam fran en tredje part, finns det emellertid
ibland plats p& cyklar for att gora reklam for sjalva
systemet.

_‘,“
N\ Cartridge World 2\ \g

Figur 14: Reklam pd cyklarna hos Leihradl-Nextbike (Foto: Nextbike)

Cykellgs: Cyklar som ingdr i system med hogteknolo-
giska fysiska stationer 13ses vanligtvis fast elektro-
niskt eller mekaniskt vid cykelstall. Endast ett fatal
av dem tillhandahéller cykellds. Lanecykelsystem utan
fysiska stationer erbjuder cykellds sa att cyklarna kan
sattas fast sakert under och mellan uthyrningarna
(Figur 15).

Figur 15: Call a Bike-l3s (Foto: Alberto Castro Fernandez, TUW)
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Stationer

De flesta ldnecykelsystem anvander sig av stationer.
De skiljer sig framst &t vad géller teknologin. Lane-
cykelsystem utan stationer ar inte speciellt vanliga,
men det finns exempel (Figur 16).

Figur 16: Flexibelt system hos Nextbike (Foto: Nextbike)

Lagteknologiska stationer: Cykeln l|3ses fast vid
cykelstdllet mekaniskt, antingen med ett 13s pd
cykelstdllet eller med ett 13s pd sjalv cykeln
(Figur 17, Figur 18). P& informationspelare finns
statisk information om sjalva stationen, uthyr-
ninsprocessen och de kringliggande stationerna.

Figur 17: Station for Vélobleu i Nice (Foto: CETE de Lyon)

Hégteknologiska stationer med cykelstéll: den vanli-
gaste typen av l&necykelstation har cykelstall och
en uthyrningsterminal som &r kopplade till varandra
(Figur 19). Cykeln &r fastldst vid det elektroniskt styr-
da cykelstallet. Uthyrningsprocessen ager rum vid
uthyrningsenheten (en terminal eller sjalva dock-
ningsplatsen) (Figur 22) som kan innefatta pekskarm,
kortldsare, RFID-lasare, skrivare och tangentbord.
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Gare du Nord
Noordstation

Figur 18: Station for Leihradl-Nextbike (Foto: Nextbike)

P3 I&necykelstationer finns dven plats for ytterligare
reklam och informationsatgarder (Figur 21, Figur 23).

(ra
a 0 4 Figur 23: Cyclocity i Bryssel (Foto: Creative Commons BY-NC 2.0

S, S5, S av Flickr-anvéndare Frank Dhooge)

NENEN NN

Mjukvara

Mjukvara behdvs for att skdta systemets back-end®
och front-end® (Figur 24). Driftens omfattning beror
pa hérdvarans design och de nédvéndiga granssnit-
ten. Vanliga inslag i mjukvaran finns listade

i Tabell 4.

Anlage wird VIDEOUBERWACHT

Beschadigungen werden zur Anzeige gebracht

Figur 24: Terminal i Hamburg i detalj (Foto: Benjamin Dally)

5 Back-end-system betecknar alla IT-system som kors pd operato-
rens sida och ar osynliga for kunden.

6 Front-end-system betecknar alla IT-system med interaktion och
anvandarmdéjligheter for kunder och potentiella anvandare.

Figur 22: LaBiGi-station i Italien (Foto: Bicincitta/ Communicare)

Figur 20: Vélib'-station med terminal (Foto: Carlo Mellis, Choice)
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Back-end ‘ Front-end

Stationsdvervakning Registrering

Planering av omférdel- Uthyrning
ning av cyklar

Felhantering Information

Kunddatahantering Kunddatahantering

Debitering Betalning

Tabell 4: Mjukvarans funktioner

3.4.1.2 Servicedesign

Systemets storlek och tathet

Systemets storlek och tathet avgors av sjalva
stadens eller regionens storlek, mélgrupper, ekono-
misk férméga, och mdl med ldnecykelsystemet.
De flesta systemen i stader tacker bara centrala,
tatbefolkade delar av staden, men tillhandahéller en
station ungefdr var trehundrade meter, s3 att
anvandaren far tillrdckligt med mojligheter att réra
sig inom systemet. Regionala system &r sjalvklart
inte lika tata, och ar istdllet vanligtvis designade
for 1angre uthyrningar. Tabell 5 ger en dverblick dver
storleken och tatheten p& systemen i OBIS-urvalet.
Minimi- och maximivarden har lagts till for att visa
att det framfor allt finns en pétaglig variation i anta-
let cyklar och stationer per 10 000 invanare. ’

Medel Max

Cyklar per 10 000 invdnare 14.8 105.8
Stationer per 10 000 invanare 1.5 6.7
Dockningsplatser per cykel 1.7 3.2

Tabell 5: Systemstorlek och tathet i OBIS-urvalet

Oppettiderna och sdsongerna for service skiljer sig
3t mellan staderna. De flesta system erbjuder
service dygnet runt. Vissa har emellertid stangt
pd natten.

Bilden av tillganglighet beroende p& sdsong ser
ocksé olika ut. Vissa system stdnger under vinter-
mdnaderna medan andra &r i drift &ret runt. Detta

7 En viktig anledning till variationerna ar att befolkningssiffror
galler respektive stad i sin helhet, medan Idnecykel-systemet ofta
bara tacker delar av staden.
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beror rimligtvis pd regionala sardrag som av-
speglar klimatet och/eller efterfrdgan, samt dven
pa omférdelningskostnaderna (fasta Ionekostnader
pa natterna exempelvis).

Heldag H=lér

Figur 25: Systemtillgénglighet i OBIS-urvalet (N=51)

Registrering
Registrering krévs inom nastan alla lanecykelsytem, for
att undvika att cyklar forsvinner p& grund
av anonyma anvandare, samt for att sakerstalla debite-
ring och betalning. De flesta
Min system erbjuder olika typer av
registrering for att oka till-
gdngen till systemet: vid statio-
0.1 nen, pd internet, med post, via
telefon eller personligen. Regist-
reringskostnaden varierar frdn
0 euro till ndgra tiotal euro,
beroende pd& registrerings-
perioden. N&gra vanliga registreringsperioder ar:

0.1

1.0

Engdngsregistrering
Dagsregistrering
Veckoregistrering
Manadsregistrering
Arsregistrering

V V V V V

De flesta system erbjuder registreringsavgifter
som ar billigare @n andra transportsatt, som kol-
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Figur 26: Anvandaravgifter, illustrativa exempel

lektivtrafik, taxi eller bil. Avgifterna inkluderar ofta
en gratis hyrperiod pd 30 minuter for varje tur
inom registreringsperioden. I vissa system, i syn-
nerhet i Frankrike, kravs att en ansenlig deposi-
tionsavgift lamnas vid tidpunkten for registrerin-
gen.

iPod = 14:25 7 =

ltinerary

Fetch a bike

Fetch a bike
and
drop it off

bike off

ltineraire

Figur 27: Vélo Bleu Nice (App av Intellicore)

—Acumulerat pristariff 1
—Acumulerat pristariff 2

Avgifter

Syftet med avgifterna ar att de
ska framja malen med |&necy-
kelsystemen. De flesta syste-
men uppmuntrar daglig kort-
fristig anvandning. Foljaktligen
ar de forsta 30 minuterna av
varje tur gratis i de flesta sys-
tem. Hyrpriset dékar exponenti-
ellt efter gratisperioden och
ndr ett hogt dagligt maxpris
eller boéter (Figur 26, tariff 1). I
andra system betalar anvanda-
ren hyra frdn och med minut
ett, med en linjar taxa per
tidsenhet som ndr ett lagre
dagligt maxbelopp (Figur 26,
tariff 2). De flesta lanecykel-
system inbegriper dven boter eller innehdllande av
anvandarens depositionsavgift om cykeln inte 3ter-
lamnas, eller om den blir skadad

Information

Manga olika informationskanaler finns tillgangliga
for att kommunicera alla frdgor som relaterar till
Idnecykelsystemet, frdn att 6ka medvetenheten
om det, till registrering och uthyrning. Vid sidan
av traditionella kanaler (som reklam, hemsidor,
nyhetsbrev, servicecenter och teletjanstcenter),
har vissa operatorer borjat anvanda applikationer
(s.k. "appar”) fér mobiltelefoner och smartphones
(Figur 27-29). Dessa appar erbjuder reklammajlig-
het, systeminformation, registreringsmdéjligheter,
uthyrningsfunktioner och information i realtid om
stationer och cyklar utifrdn anvandarens aktuella
position (se aven Tabell 4).

Samverkan med kollektivtrafiken

Samverkan med lokaltrafiken kan forsiggd pad tre
nivder: informationssamverkan, fysisk samverkan
samt vad galler teknologisk tillganglighet och avgif-
ter.

Informationssamverkan: 1dnecykelinformation kom-
bineras med kollektivtrafikinformation. Stationers
placering finns markerade pd I3necykelkartor
(Figur 29), hemsidor lankar till varandra och/eller
reseplanering med béda fardsatten ar mojlig.
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Malgrupper och resesyfte

De flesta Idnecykelsystem har mer &n en malgrupp.
Medan det huvudsakliga fokuset i stadssyste-men
ligger pd den daglige anvandaren som cyklar till
arbetet eller till fritidsaktiviteter, fokuserar regionala
system ofta pd turistmarknaden. Man vander sig till
olika malgrupper via olika kommuni-kationskanaler
och genom olika avgifter (Tabell 6).

3.4.2 Institutionell design
3.4.2.1 Operatorer

Operatérer av ldnecykelsystem kan delas in i fem
huvudkategorier:

> Reklamfdretag, gatutillbehérsféretag eller féretag
som tillhandahdller andra offentliga tjanster
(JC Decaux, Clear Channel, Cemusa, etc.);

> Offentligt eller privat dgda transportfoéretag
(Call a Bike, DB Rent, EFFIA, Veolia, etc.);

> L&necykelforetag (Nextbike, Bicincitta, C'entro in
bici, etc.);

> Kommunala operatérer (Vitoria i Spanien, etc.);

> Féreningar och kooperativ (Greenstreet
i Goteborg, Chemnitzer Stadtfahrrad, etc.).

3.4.2.2 Kontrakt

Vanligtvis gér kommunen och operatdren av ett
I&necykelsystem upp om ett kontrakt. Kontrak-
ten skiljer sig at vad galler dgandet av infrastruk-
turen och langden p& vardekedjan for var och
en av parterna som inbegrips av kontraktet.
Kontrakt kan fdljaktligen delas in i fyra huvud-
kategorier (Tabell 7). For narvarande ar model-
len dar en enda leverantdr ar ansvarig for in-
frastruktur och drift den vanligaste kontraktstypen
(exempelvis Clear Channel och JC Decaux).

Alternativ Al Leverantor

Alternativ A2 Leverantor A Leverantor B
Alternativ B Leverantor Kommun
Alternativ C Kommun Leverantor

Tabell 7: Kontraktstyper

3.4.2.3 Kostnader och finansiering

Kostnader och finansiering &r centrala frdgor
I3necykelsystem. Tva olika synvinklar som ofta

Figur 28: éo’City Rennes — integrerad app for l&necykelsystem och
kollektivtrafik, stabild (App av NewLC)

Fysisk samverkan: l1anecykelstationer infors som en
parallell service foér att avhjalpa kollektivtrafiken vid
rusningstid eller i omrdden dar kollektivtrafiken inte
kan tacka alla transportbehov. Lanecykelstationer
ligger ofta i nérheten av stationer for kollektivtrafiken
(t.ex i Bordeaux, med V+-stationer utanfor centrum
som kan anvandas i anslutning till kollektivtrafiken,
etc).

Figur 29: éo'City Rennes — integrerad app for I&necykelsystem och
kollektivtrafik, karta (app av NewLC)

Tillganglighet och avgifter: vissa system erbjuder
tillgdng till kollektivtrafiken och I3necykelsystemet
med ett gemensamt kort. I vissa fall far anvandare
av kollektivtrafiken speciella villkor, som en konstant
daglig avgift eller rabatt vid utnyttjande av l3ne-
cykelsystemet

Arbete + utbildning Fritid Arenden Turism

Krav Tatt stationsnatverk Dygnet runt- Tatt stations- Stationer nara

service natverk kollektivtrafiken

Stationer nara kollektivtrafiksta- Sakerhet nattetid L&s pé cykeln Stationer nara
tioner och bostader sevardheter
Tillgangliga cyklar och cykel-
platser

Problem Brist pa tillganglighet i rus- Hoga priser for Brist pd majlighe- Hoga priser for
ningstid langre uthyrning ter att transpor- langre uthyrning

tera varor

Tabell 6: Krav och problem beroende pd resans syfte
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blandas ihop maste héllas isar och driftskostnader
Bland dessa &r de tva forsta relevanta for storska- kost-naderna (operat6rens synvinkel), samt kost-
liga system, medan de tvd sistnamnda &r typiska naderna som uppstdr nar ett kontrakt upprattas
exempel for smdskaliga system. OBIS-urvalet (kommunal synvinkel).
forstarker denna bild (Figur 30).
De huvudsakliga kostnaderna fran ope-
ratérens synvinkel kan delas in i tvd hu-

14 - - 30000

vudkategorier: infrastruktur och mate-

12 - 'ﬁzt;ﬂmm' " scno0 rial, samt driftskostnader.
10 = Cyldar _2p000 | Uppforandekostnaderna i storskaliga system
g 4 uppgér till 2 500-3 000 euro per cykel, bero-
- 15000 ende pd systemkonfigurationen. Ett system
5 7 utan stationer, eller ett system med stationer
4 - - 10000 utan behov av markarbete (exempelvis solen-
ergi- eller batteridrivna stationer) kan uppfo-
2 - - 5000 ras till en brakdel av kostnaden for konventio-
o nella stationsbaserade system.

Uppférandekostnaderna sjunker vanligtvis
under loppet av kontraktstiden. Om kommu-
nen driver ett system utan hjdlp av en utom-
stdende leverantdr, sjunker uppférandekost-
naderna under loppet av I&necykelsystemets
hela livstid.

o0 1

3 {gp . & %{} o

{Jﬁcﬁf@ﬁu&:ﬁ;@?ﬁ “‘ﬁf «
<

Figur 30: Férdelning av operatorer i OBIS-urvalet (N=51)
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Del av totala
kostnader

Infrastruktur och

material

Stationsmaterial: terminaler, 70 %
cykelstall och l&steknologi,

stationsplanering, markarbete

och kabelanslutning

Cyklar 17 %
Uppférandehantering: verk- 6 %
stadsarbete och logistik

Kommunikation 5%
Administration 2%

Tabell 8: Exempel — Uppférandekostnader for Bicing i Barcelona

Driftskostnader i storskaliga system uppges vara
1 500-2 500 euro per cykel och ar.

Driftskostnader Del av totala

kostnaden
Omfdrdelning av cyklar 30 %
Cykelunderhall 22 %
Stationsunderhall 20 %
Back-end-system 14 %
Administration 13 %
Utbyten (cyklar, stationer) 1%

Tabell 9: Exempel — Driftskostnader for Bicing i Barcelona

Kostnadsstrukturen i lanecykelsystem &r olika be-
roende pd systemets storlek och antalet uthyrningar.
Eftersom investerings- och personalkostnader fram-
for allt ar fasta kostnader, minskar genomsnittskost-
naden per uthyrning i takt med att antalet uthyr-
ningar okar. Andra (drifts-) kostnader ar i stor
utstrackning roérliga kostnader. Ju hogre antalet
uthyrningar per cykel ar, desto hogre blir antalet
underhdlls-, kundtjénst- och omférdelningsarenden.
Foljaktligen o©kar kostnaderna per cykel. Denna
mekanism leder emellertid till 1dgre kostnader per
cykel i mdnga mindre system med farre uthyrningar
per cykel.

De huvudsakliga finansieringskallorna fran operato-
rens synvinkel ar registreringsavgifter och anvan-
daravgifter som betalas av kunden. Eftersom mdnga
system erbjuder en avgiftsfri 30-minutersperiod
for varje tur, kan vi férmoda att registreringsavgif-
terna kommer att vara den viktigaste inkomstkallan,
framfor anvandaravgifterna. Men detta ar oftast inte
tillrackligt. Foljaktligen kravs det subventioner for de
flesta lanecykelsystem eftersom inkomsterna fran
systemet nastan aldrig tacker de operativa kostna-
derna och investeringskostnaderna. Beroende pa
typen av kontrakt med operatdrerna, samfinansieras
systemet genom direkta subventioner, olika reklam-
kontrakt, sponsring (av hela system, enskilda kom-
ponenter, stationer eller cyklar), parkeringsavgifter
eller trangselavgifter.

Kontraktvarde Barclays

Kontraktsvarde (V): £ 140 000 000

Kontraktskostnad per cykel/dag

Cycle Hire

Som exempel visas har kontraktskostnaderna for Barclays Cycle Hire
i London:

Cyklar (B): 6 000

Stationer: 400

Kontraktstid (D): 6 &r

V/(B*D*365 dagar) = £ 10.65

OBIS — Utvardering av europeiska I3necykelsystem

3.4.3 Sammanfattning av kapitlet

Fysisk design: hdrdvara

och teknologi

Fysisk design: Servicedesign

Institutionell design:
Drift och finansier-

Accessteknologi:
- Kortbaserad

- RFID

- Kodbaserad
Nyckel

Manuell

Cyklar:

- Stabilitet

- Unik design

- En storlek &t alla
- Reklamplats

Stationer:

- Primitiva

- Hogteknoogiska
- Reklamplats

Mjukvara:

- Overvakning

- Omfordelning/underhall
- Debitering

- Anvandarprocesser

Tabell 10: Sammanfattning av kapitel 3.4

Storlek och tathet:

- Antalet cyklar
- Antalet cykelstall
- Antalet stationer
- Stationstathet

Registrering:

- Engdngsregistrering

- Dagsregistrering
- Veckoregistrering

- Ménadsregistrering

- Arsregistrering

Information:
- Hemsidor

- Appar

- Kartor

- Terminaler

Malgrupper:

- Pendlare

- Turister

- Fritidsanvandare
- Foretag

Tillgdanglighet:
- Dygnet runt eller
begrdnsad tid

- Servicesasong: aret

runt eller begransad
tid

Avgifter:

- Gratisperiod ingar
- Okande eller
sjunkande pris per
tidsenhet

Samordning med
kollektivtrafik:

- Informations-
samordning

- Fysisk samordning
- Tillgédng och
avgifter

]

Operatorer:

- Reklamforetag, gatutill-
behorsforetag

- Transportforetag

- Lanecykelforetag

- Kommuner

- Organisationer

Kontrakt:
- Aganderétt, ansvar
- Kontraktslangd

Kostnader och finan-
siering

Operativa kostnader:

- Infrastruktur och
uppférande

- Driftskostnader
Operativa finansieringskal-
lor:

- Avgifter

- Reklam pa infrastruktur
Kallor for subventioner:

- Direkta subventioner

- Reklamkontrakt

- Sponsring (system,
enskilda delar)

- Parkeringsbéter, trang-
selavgifter
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3.5 Exogena faktorer

Ett l8necykelsystems konfiguration och framgdng
avgors av ett antal exogena faktorer (Tabell 3).
Av den anledningen innehdller datasamlingen i OBIS
inte bara systeminformation, utan ocks& information
om olika exogena faktorer som klimat, cykelkultur och
demografi. Med hjalp av den har informationen kan
vi presentera en varierad bild av de olika l3necykelsys-
temens konfigurationer.

3.5.1 Stadsstorlek

L&necykelsystem i stader av olika storlek har olika
karaktarsdrag och framgdng. Av den anledningen
har ett antal karaktarsdrag analyserats utifran
stadens storlek.

Staderna delades in efter antalet invdnare sdsom
foljer:

> Stora stader: mer &n 500 000 invanare

> Mellanstora stader: 100 000 till 500 000 invdnare
> Mindre stader: 20 000 till 100 000 invdnare

m Storstider
m Mellanstora stider
B Mindre stider

Figur 31: Antal stader per storleksklass i OBIS (N=48)

3.5.1.1 Trafikmarknadsandel

Trafikmarknadsandelen kan ge ledtrddar om den
lokala cykelkulturen. En jamférelse av marknadsan-
delar (Figur 32) i stader av olika storlek visar ett
regelbundet monster: marknadsandelen for bilar
ar avsevart hogre i smé stader och kollektivtrafikens
marknadsandel hogre i stora stader. Det finns ingen
statistiskt signifikant skillnad mellan marknadsande-
larna for cykling i sm3, mellanstora och storre sta-
der.
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Storstider Mellanstorastdder Mindre stider

Figur 32: Genomsnittlig marknadsandel efter stadens storleksklass
(Bil N=16/16/6, kollektivtrafik N=16/15/6, Cykel N= 15/15/7)

3.5.1.2 Teknologi

Teknologin i l&necykelsystem skiljer sig generellt
sett 3t beroende pa stadsstorlek. I de flesta fall till-
handahdller stora stader tekniskt avancerade sys-
tem, medan mindre stader ofta tillhandahadller 1&g-
teknologiska system (Figur 33).

15%
85%

StorstEder

Mellzanstorastdder Mindre stider

m Fanuell
m Mekanisk
B Eleltronisk

Figur 33: L&necykelteknologi efter stadens storleksklass (Stor N=20,
medium N=22, liten N=8)

3.5.1.3 Systemstorlek och tathet

Vardena for systemstorlek och tathet varierar av-
sevart inom OBIS-urvalet. Medelvardena &r foljakt-
ligen av begransat varde®.

8 Siffror for antalet cyklar per 10 000 invdnare pdverkas huvud-
sakligen av det faktum att systemen oftast inte tacker hela staden.
Befolkningssiffrorna galler hela staden.

OBIS - Utvardering av europeiska lanecykelsystem

Cyklar per 10 000 Medel
invénare

Median 6.2
Stationer per 10 000 Medel 1.5
invénare

Median 0.5
Cykelstall per cykel Medel 1.8

Median 1.7
Cyklar per station Medel 9.5

Median 10.2

Stora stader

Medelstora Mindre stader

stader

6.8 12.7
1.3 1.8
0.8 L4
1.8 1.2
2.0 1.2
23.5 22.9
8.7 6.2

Tabell 11: Genomsnitt och medelvédrden av nyckelsiffror for 1dnecykelsystem i OBIS-urvalet.

Icke desto mindre kan vi se att system i stora och
medelstora stader?® erbjuder fler stall och cyklar per
station for automatiska system an smd stader?,
Detta gor att omférdelningen av cyklar ar enklare,
vilket ar nodvandigt i de flesta system pd grund
av en ojamn efterfragan.

3.5.1.4 Servicetillganglighet

Lanecykeltillgangligheten skiljer sig 3t beroende p&
stadernas storlek. Stora stader visar en tendens att
tillhandahdlla service dygnet runt, medan mindre
stader tenderar att stanga servicen under natten
(Figur 34). Det &r dven sd att systemets teknologi
och Oppettiderna ar beroende av varandra. System
som bygger pd att en person har ansvar for driften
haller sannolikt stangt nattetid.

3.5.1.5 Avgifter

Avgifterna skiljer sig kraftigt &t mellan stadsstorle-
karna i OBIS-urvalet (Figur 35). De sm& och medel-
stora staderna har i stérre utstrackning system som
ar gratis att anvanda i 3tminstone 30 minuter
(75 % respektive 82 %) i jdmférelse med de stora
staderna (60 %).

3.5.1.6 Uthyrningar

Antalet uthyrningar per cykel &r en av de viktigas-
te indikatorerna pd ldnecykelsystems framgdng?.

9 Hoga genomsnittliga varden for antalet cyklar i medelstora och
sma stader orsakas av ett stort antal cyklar per station i ndgra icke-
automatiska system. Darfor ar medianen tillagd.

10 N&r ett ldnecykelsystems framgdng ska métas, &r antalet uthyr-
ningar per personer i malgruppen (t.ex. befolkning, turister) den re-
levanta indikatorn. For en direkt jamforelse av prestanda, har antalet
uthyrningar per cykel blivit en vanlig indikator.

Storstsder

Mellanstora stéder Mindre stider

B Dvgnetrunt = Begransad

Figur 34: Oppettider efter stadsstorlek (Stor N=20, medium N=23,
liten N=8)

Mellanstora stiéder Mindre stidder

B Andra ift=r
lﬂhegr;:gﬂd
5 &0 minuter

B 0 minuter

" 0 minuter

Storstider

Figur 35: Antal avgiftsfria minuter efter stadsstorlek (Stor N=20,
medium N=23, liten N=8)
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Antalet uthyrningar per cykel ar vanligtvis hogre
i stora stader an i de mindre (Figur 36). Det finns

m Arligtantal l&n
per cykal

StorstSder Mellanstorastdder  Mindre stider

Figur 36: Genomsnittligt antal uthyrningar per ar och cykel efter
stadsstorlek (Stor N=10, medium N=9, liten N=4)

olika anledningar till detta, men generellt satt ar ef-
terfrégan pd mobilitet st6rre i stora stader pé grund
av att befolkningen och antalet arbetstillféllen ar
storre. Av denna anledning erbjuder system i sto-
ra stader ofta hogre stationstathet, lattanvanda
hégteknologiska system och hdgre tathet mel-
lan stationerna, vilket okar antalet uthyrningar.
Dessutom har stérre stader
ofta mer problem med tréng-
sel i trafiken och ett begran-
sat antal parkeringsplatser,

2 -

“Kal3 sladart <11°C

<11%C »11%C

Figur 37: Tillgdnglighet under aret efter drsmedeltemperatur
(< 11 °C: N=20, >11 °C: N=14)

de av sjalva vadret, utan ocksd av forhdllandena
for cykelinfrastrukturen (om sné och is plogas bort,
etc.). Kunskapen om dessa anvandarkurvor &r till
hjalp fér att fatta valunderrattade, kostnadsmed-
vetna beslut om sasongstillgangligheten pé syste-
met. Under tider pd dret d& systemet anvands i lag-
re utstrackning skulle operatéren kunna begransa
tillgdngligheten pé cyklar, eller till och med stdnga
systemet for underhdll. Fler system i kalla stader
an i varma stader stangde vintertid i OBIS-urva-
let (Figur 37). Under tider pd 3dret dd efterfrdgan
ar stor, skulle extra anstéllda och underhdlisaktivi-
teter kunna forbattra kvaliteten pd servicen.

' [vama stader - 1170 |

& MOmchen (<110

vilket gor att cyklar i hogre : :&‘::ﬁﬂ
grad kan konkurrera med bi- +-'an [ <11°C)
lar vad galler hastighet och 4 e T e
flexibilitet p& avstand upp till i

) e e S e ]
5-7 kilometer, och blir dar- —— et (211
med attraktiva for dagligt
bruk. I vissa stader, dar det # .
ar trdngt i kollektivtrafiken, : s
erbjuder ldncykelsystemen @ +8- 7T — T T 7T
ett alternativt transportsatt. L.I':" ﬁ E E_ EH '_5 = _,3; LE,— g ; E

3.5.2 Klimat

Det lokala klimatet &r en viktig pdverkande fak-
tor for cykelanvandningen under olika &rstider.
OBIS-urvalet visar pd olika anvandarkurvor kopp-
lade till medeltemperaturen i de utvalda stdderna
(Figur 38). Under den kalla arstiden &r efterfrdgan
pad ldnecykelsystem antagligen inte enbart beroen-
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Figure 38: Monthly Rentals Divided by Average Monthly Rentals
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3.5.3 Fardmedelsandel for cykel

Systemen i OBIS-urvalet delades in efter fardme-
delsandel for cykel (Figur 39). I OBIS-urvalet var
antalet uthyrningar per cykel i genomsnitt hogre
i stader med en 13g fardmedelsandel for cykel an
i stader med en hdg fardmedelsandel foér cykel.

100 100

0-<2.5% 2.5%-<5%  5%-<7.5% 7.5%-<10%

Figur 39: Genomsnittligt antal uthyrningar per &r och cykel per grupp fardmedelsandel for

cykling (N=22)

3.5.4 Sammanfattning av kapitlet

Genom den deskriptiva analysen av OBIS l&necykel-
system visar sig ndgra regelbundna mdnster,
vilka ger oss en dgonblicksbild av det aktuella laget
for europeiska ldnecykelsystem.

> Ju storre stad, desto troligare att dess system
ar hogteknologiskt.

> Ju storre stad, desto troligare att dess l&ne-
cykelsystem ar i drift dygnet runt.

> I varmare lander ar det troligare att 1dnecykel-
systemet ar i drift 365 dagar per &r.

> I kalla stader ar efterfrdgan storst pd som-
maren. Varma stader har tva toppar nar efter-
frdgan ar som storst, en pd vdren och en pa
hdsten.

> Smd och medelstora stader erbjuder langre
kostnadsfria perioder.

> Antalet cyklar i systemet beror pd storleken p&
och den férvantade efterfrdgan i malomradet.
Automatiserade system i stora och medelstora
stader tillhandahaller fler cyklar per station och
fler cykelstall per cykel an sma stader.

> Ju storre system/stad, desto hégre antal uthyr-
ningar per cykel.

m Arligt antal 13n
per cykel

3.6 Framgdngsfaktorer
for ldnecykelsystem

Ett av OBIS syften var att faststédlla framgdngs-
faktorer for l1dnecykelsystem.

For att uppnd det mélet har framgdng for lanecy-
kelsystem definierats fran olika intressenters per-
spektiv (Kapitel 3.6.1). Daref-
ter listas och  beskrivs
kortfattat de centrala fram-
gangsfaktorer som identifie-
rats av OBIS (Kapitel 3.6.2).
Det angreppssatt som har
anvants inom detta projekt
utmynnar inte i skapandet av
ett normgivande redskap for
att sakerstdlla ekonomisk
framgéng eller framgdng i
frdga om siffror, utan tillhan-
dahdller en kategorisering

88 som ar till hjalp vid forkla-
+10% ringen av komplexiteten i att

mata framgdng for ldnecy-
kelsystem.

3.6.1 Definition av fram-gdng och matbarhet

Det finns olika definitioner av framgdang for lane-
cykelsystem. Dessa dr beroende av vilken synvinkel
de inblandade grupperna av intressenter har.
De fyra huvudsakliga intressentgrupper som har
identifierats ar:

> Politiker och planerare

> Operatorer

> Anvandare

> Foretag som tillhandahdller teknologin, vilka till-
sammans med operatdrer och beslutsfattare
kan forbattra tillgangligheten, informationen
och betalningsalternativen sdval som hur
cyklarna fungerar, etc.

Bland operatérer hittades flera underkategorier,
av vilka de viktigaste ar:

> Reklamfdretag, gatutillbehdrsféretag eller
annan samhallsservice

> Offentligt eller privat dgda transportforetag

> Lanecykelf6retag

> Kommunala operatdrer

> Organisationer/kooperativ
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Olika intressenter har olika uppfattningar om
framgdng och detta méste tas i beaktande.
Olika forestéllningar av framgdng mats bast genom
olika indikatorer (Tabell 12). Systemets Overlevnad

Intressentgrupp | {Ores =1 ning om Méjliga indikatorer

Politiker och
planerare

Foérbattra bilden av staden

Okning av cykeltrafiken

Mindre koldioxidutslapp

Hantering av efterfrégan
pd (kollektiv)trafik

ar den centrala indikatorn fér framgdng. Ju fler
framgdngsfaktorer som ut-veck-las i en positiv rikt-
ning, och ju néjdare intressenterna ar, desto léngre
kommer systemet att Gver-leva. Hur man avgor pa

Antal positiva artiklar i media +

Foérandring av fardmedelsandel for +
cykel (i procentenheter), procen-
tuell férandring i cykeluthyrning

Antalet ersatta bilturer/totala turer +

Antalet ersatta turer med kollektiv + (om det ar

trafik/totala turer trangsel i
kollektiv-
trafiken)

Reklamforetag Synlighet

Kontrakt dver kommun-

granser
L&ga service- och adminis-
trationskostnader
Transportforetag Anvandning
Effektivitet av investerin-
gen
Kommuner

Se Politiker ovan, samt:

Nytta for allmanheten

Inga "daliga nyheter”

Organisationer
L&ga investeringskostnader
L&ga driftskostnader
Anvandare ‘ ‘
Tillganglighet
Driftsakerhet

Bekvamlighet och fart

Tabell 12: Forestallningar om framgéng for olika intressegrupper

Antalet |&necykelstationer per +
km2, antalet dagliga uthyrningar

per dag och natt, VAC (syn-
lighetsjusterade kontakter)

Antal och del i kontrakt i storstads- +
omradet

Service och administrations-kost-

nader/cykel

Antalet Idnecykeluthyrningar/dag +
Antalet dagliga I&necykeluthyrningar/ +
cykel

Tidsvinst och ekonomisk vinst for 4F

anvandaren per |l&necykeluthyrning

Antalet negativa artiklar i media, -
antalet olyckor/ stolder/fall av
vandalisering

Annualiserad investeringskostnad -

Driftskostnad =

Stationstathet, Oppettider +

Antal fall av fulla/tomma stationer -

Cykelns vikt -
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vilket satt framgéngen ska métas beror pd huvud-
syftet med l&necykelsystemet. Det &r dérmed ocksd
viktigt att pd foérhand definiera vem huvudint-
ressenten/-erna ar.

3.6.2 Lanecykelsystems overlevnad

De viktigaste aspekterna for I&necykelsystems Gver-

levnad kan sammanfattas i sju kategorier:

1. Cykelinfrastruktur

. Anvandartillgénglighet

. Trafiksékerhet

. Cykel- och stationsdesign

. Finansieringsmodell

. Integration med andra transportsatt — tekniskt
och praktiskt

7.Trafik for omférdelning av l1dnecyklar

AUl hhWN

For varje aspekt finns ett antal relevanta indika-
torer listade. Alla aspekter har emellertid inte
ndgra naturliga indikatorer, och vissa indikatorer
ar tillampliga pé flera aspekter.

Det &r viktigt att inse att manga av dessa indika-
torer ar ex post (det vill sdga enbart matbara efter
att ett l&necykelsystem har inforts). Av den anled-
ningen kan de bara anvandas som riktlinjer for
stader som planerar att infora ett 1dnecykelsystem
for att gora en jamforelse med liknande stédder som
redan har infort ett sddant.

3.6.2.1 Cykelinfrastruktur

Den har kategorin inkluderar exempelvis exis-
ten-sen och inférandet av en plan foér cykelinfra-
strukturen i staden eller regionen, av vilken en
viktig bestdndsdel ar uppférandet och underhél-
let av cykelbanor eller stigar, vagvisningsmarken
for langre cykelvagar, olika sdkerhetsdtgarder
vid platser dér det sker interaktion med biltra-
fik (som korsningar) och fotgangare (som Over-
gdngsstéallen och platser dar cyklister passerar
busshadllplatser), sakra cykelparkeringsplatser,
speciellt vid kollektivtrafikstationer och buss-
hallplatser, etc.

Indikatorer for cykelinfrastruktur ar:
> I absoluta termer:
> Langd pé cykelnatverket i frdga om cykel-
banor eller avskilda cykelfalt;
> Summor som investerats av kommunen p&

cykelinfrastruktur, cykelfalt och cykelbanor,
cykelparkering, planskilda dverfarter,
trafikljus, mobilitetscentraler, etc.;
> I relativa termer:
> Cykelnatverkets del av den totala ldangden
av vagnatverket;
> Del av investeringssummorna som har tillag-
nats cyklingsforbattrande dtgdrder av totala
(kommunala) trafikinvesteringar.
Traditionellt ar dessa siffror sallan direkt tillgang-
liga, sd det forsta steget skulle vara att samla
ihop dessa data i kommunerna.

3.6.2.2 Anvandartillganglighet

Denna aspekt tdcker in alla dtgarder som har tagits
for att gora systemet lattillgangligt, bdde i rummet
och tidsmassigt. Den tacker enkelheten i registre-
ringsprocessen, sa att det ska vara latt att anvanda
for forsta gdngen, stationstatheten eller — i de fall
det inte férekommer stationer — cykeltathet vid cen-
trala knutpunkter, den dynamiska tillgangen till bade
fungerande cyklar vid stationerna och till tomma
platser vid slutdestinationer, den skyndsamma repa-
rationen av defekta stationer och cyklar, samt
Oppettiderna under dagen och Gver ret.

> Stationsbaserade system: antalet platser/1000
invanare;

> System utan stationer: antalet cyklar/1000
invénare;

> Stationstathet (eller cykeltathet) pd systemets

effektiva yta/kmz;

Antalet platser/station i genomsnitt;

Oppettid i timmar per dag/24;

Oppettid i dagar per 8r/365;

Antal reparationer per totalt antal uthyrningar

(per tidsenhet, t.ex. ar);

Genomsnittlig och maximal reparationstid;

> Antal fall av saknade cyklar vid en station,
respektive misslyckade aterlamnanden (pa
grund av fullbelaggning) vid den dnskade
dterldmningsstationen, som en procentandel
av det totala antalet uthyrningar.

V V V V

\%

3.6.2.3 Sdkerhet

Lanecykelsystemet maste vara sakert att anvanda.
I vissa stader kommer ldnecykelsystemet att oka
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antalet cykelturer markant, och darmed aven anta-
let cykelrelaterade olyckor. I det hdr sammanhanget
ar det viktigt att tanka pd att utvardera relativa
siffror (t.ex. olyckor per antal resor) och inte bara
absoluta.

Mdnga av sakerhetsaspekterna galler cykelin-
frastrukturen som helhet, men vissa ar specifika for
I3necykelsystemet, exempelvis stationernas lage,
samt lanecyklarnas synlighet och funktion (cykel-
lysen, bromsar, parkering, etc.).

Stationernas placering bér vara sakra och inte stéra
andra anvandare av vagen och trottoaren. De far
inte heller komma i vdgen for annat nyttjande av
offentliga platser, sdsom renhaliningsfordon, snordj-
ning, handikapptillgéanglighet och sa vidare.

Indikatorer for sakerhet ar
> Totalt antal cykelolyckor per &r/100 000 cykel
resor
> Antal dédsolyckor/100 000 cykelresor

3.6.2.4 Cykel- och stationsdesign

Ett viktigt kriterium for cyklarna, och for fastlds-
ningen av dem i cykelstéallen, ar att konstruktion-
erna ska vara tillrackligt robusta for att hindra
vandalisering och stéld. Det ar emellertid ocksd
viktigt att denna aspekt inte gér dem alltfér tunga
eller svdrhanterliga. Cyklarna bor ocksd ha ett
enhetligt och utpréglat utseende sd att de &r syn-
liga i trafiken, precis som andra delar av kollek-
tivtrafiken, for att starka identiteten hos systemet
och forbattra sakerheten. Robustheten hos Idne-
cyklar gor att de latt blir tyngre och svérare for
anvandare att cykla p3, vilket hindrar anvandarna
fran att cykla lika snabbt som andra cyklister.

Indikatorer for cykel- och stationsdesign ar:
kI ik
> Antalet st6lder per dr/antal parkeringsplatser
(alt. cyklar)
> Antalet allvarliga skador p& cyklar eller sta-
tioner per ar/totalt antal parkeringsplatser
(alt. cyklar/stationer) och utveckling éver ar i

drift.
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3.6.2.5 Finansieringsmodell

Finansieringsmodellen &r forstds kritisk for lane-
cykelsystemets héllbarhet. Tvd aspekter av l3ne-
cykelsystemet ar avgdrande for finansieringsmodel-
len: ambitionerna hos dem som styr pd lokalnivad
samt storleken pd systemet i relation till storleken
pa staden.

Indikatorer for framgéng vad betréffar finansiering

ar:

> Arlig total kostnad (&rlig investering och drift)
for systemet/parkeringsplatsen (stations-
baserat system) eller cykeln (system utan
stationer)

> Dagligt antal turer/parkeringsplats (eller per
cykel, om detta antal ar valdefinierat)

> Dagligt antal turer som en del av all cykling

> Fardmedelsandel for cykel i totalt antal dagliga
resor med atminstone en ande av turen i det
effektiva ldnecykelomrédet for
> resor till arbetet
> resor pa fritiden
> resor i affarer

> Fardmedelsandel for cykel i antal fardmedels-
kilometer

En del av dessa &r svdra att méta, i synnerhet
de som kraver resvaneundersékningar, som normalt
sett inte utfors sd ofta av kostnadsskal.

3.6.2.6 Integration med andra transportsatt
— tekniskt och praktiskt

Integrationen av l&necykelsystem med andra kollek-
tiva fardmedel (kollektivtrafik, |&nebilar, infartspark-
ering, farjor) vad betraffar registrering, betalning,
gemensamma smartcards, etc. dkar anvandarnas
majligheter att kombinera de olika fardmedlen pé
ett smidigt satt och bidrar till att gora den totala
transporten billigare och effektivare. Detta ar spe-
ciellt viktigt i stader dar det inte bara finns en utan
flera aktorer som tillhandahéller kollektivtrafik,
i vilket fall det behdvs ett samarbete mellan dem.

Det gdr ocksd att gora viktiga nyttovinster med ny
informations- och kommunikationsteknologi i form
av reseplanerare, sdsom avbildning (pa karta)
av stationer och cykeltillganglighet i mobiltelefonen,
mojliga Gvergdngar till annan trafik vid kollek-

OBIS — Utvardering av europeiska Idnecykelsystem

tivtrafikstationer, uppskattningar av restid i realtid
med olika fardmedel och kombinationer av fardme-
del, nya mobiltelefoner som kan fungera som smart-
cards, etc. FOor smdskaliga system kan den har
utvecklingslinjen vara svér att fullfélja, om systemet
ar beroende av betydande investeringar.
Vissa av dessa smdskaliga system forlitar sig dock
redan pd mobilteknologi.

Indikatorer for samordning med kollektivtrafiken ar:

> Maximalt avstand till narmaste kollektivtrafik
station eller busshallplats (6ver alla Idne-
cykelstationer)

> Andel resor med flera fardsatt (t.ex. kollek-
tivtrafik + I&necykel) av alla I&necykelresor

> Indikator for teknisk integration, exempelvis
i form av samma smartcard

> Indikator for existensen av ett samordnat
alternativ med Idnebilar i samma system

3.6.2.7 Trafik for omfordelning av Idnecyklar

For att uppratthalla servicenivdn pad systemet och ome-
delbart kunna méta den lokala efterfrdgan pd cyklar
vid stationerna, kravs en konstant omfdrdelning av
cyklar frdn destinationer till startpunkter. Vanligtvis
byter startpunkter och destinationer plats under
dagens lopp, nar pendlingsflodena byter riktning.
I system inriktade pd turister kan detta fungera pd ett
annat satt, men i dessa fall finns det antagligen ndgon
eller flera storre sevardheter som fungerar som desti-
nationspunkter under dagen, med ett skifte tillbaka till
ursprungspunkten pd eftermiddagen.

Den har omférdelningen ar en utmaning bdde vad
galler systemets kapacitet och dess inverkan
pd miljén. I Barcelona finns det problem som
behdver losas vad galler omférdelningslastbilar
i t.ex. trdnga passager — dar har grénsen for det
maximala antalet anvandare redan har uppnatts.
I andra stader finns det en oro for miljon, exempel-
vis for att den lilla vinsten i klimatférandringsav-
seende som kommer sig av att de som anvander bil
far det lattare att byta till cykel, motverkas
av utslappen fran omférdelningslastbilarna. En enkel
dtgard som skulle reducera den har negativa effek-
ten &r givetvis att anvanda mer miljévanliga lastbilar
— mer brénslesndla, och/eller s&dana som gar pa
biodiesel, biogas eller elektricitet.

Omférdelningslastbilarna ar inte de enda fordon
som anvands for att skdta systemet, det finns till
exempel aven olika typer av servicebilar och -lastbi-

Figur 40: Cyclocity i Bryssel (Foto: Creative Commons BY-NC 2.0 av
Flickr-anvandare Peter Forret)

Figur 41: Leihradl-Nextbike (Foto: Nextbike)
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lar som betjénar stationerna. Aven i system utan
stationer ar det nddvandigt med omférdelnings-
och servicetrafik.

Indikatorer fér omférdelningstrafik ar:

> Antal kérda mil av omférdelningslastbilar och
utslappsdata fran lastbilsflottan, eller

> Lastbilsflottans typ av bransle och branslefor-
brukning

3.6.3 Fallstudier: avbrutna ldnecykelsystem

I OBIS inhamtades kvalitativ information om anled-
ningar till varfor ndgra l&necykelsystem stdngts.
Datasamlingen innehdller tre stader/regioner med
avbrutna ldnecykelsystem, vilka redovisas har.

3.6.3.1 Bryssel

I Bryssel sades det att anledningarna till misslyckan-
det var ett underdimensionerat system, alltfor f§
stationer och cyklar — vilket innebar att tillgdng-
ligheten var otillracklig — samt avsaknaden av en
avgiftsfri hyrperiod i borjan av varje tur. En annan
anledning till misslyckandet var formodligen vikten
pa cyklarna som var valdigt tunga, vilket gjorde dem
obekvama och svdra att anvanda. Det tidigare sys-
temet Cyclocity ersattes senare av det betydligt
storre systemet Villo!

3.6.3.2 Osterrike

I Médling, Osterrike, stdngde det turistorienterade
systemet Freiradl pd grund av en I3g anvéndar-
frekvens och formodligen otillrdacklig finansiering.
Inga anvandaravgifter togs ut, och en dyr, manuell
driftmodell anvandes. Medvetenheten om systemet
var valdigt 13g (trots att det fanns i 65 stader)
pad grund av ett glest stationsnatverk, och stationer
som var gémda inomhus. En hdg nivé pd cykelagan-
det hos befolkningen identifierades ocksd som
en anledning till misslyckandet. I april 2009 startade
ett nytt system med stationer pd offentliga platser:
Leihradl-Nextbike.

3.6.3.3 Rennes
Vélo a la Carte i Rennes var det dldsta tredje genera-

tionens system, och det tillhandahdlls av Clear Chan-
nel. Det startade 1998 och kontraktet gick ut 2009.

38

Det franska transportféretaget Keolis vann upphan-
dlingen for ett nytt I&necykelsystem. Rennes lérde sig
frén sin forsta erfarenhet och fran andra staders sys-
tem: det nya systemet, Le Vélo Star,
ar stoérre (900 cyklar och 82 stationer), kontraktet
ar inte ihopkopplat med reklam, och det nya systemet
ar mer valintegrerat med kollektivtrafiksystemet.

Figur 42: Velo a la Carte, det tidigare I&necykelsystemet i Rennes
(Foto: Ronan Mulet, Clear Channel)

I samtliga dessa fall sattes nya system upp, vilket
var till hjalp for kontinuiteten, s& idén med l&necyk-
lar gick inte forlorad, och inte heller den politiska
viljan. I den meningen &r det svart att sdga att
systemen”msisslyckades”, eftersom nedlaggning-
arna framst orsakades av institutionella och fysiska
designfaktorer. Dessa faktorer kan alltid forbattras.
I exemplen ovan ldrde man sig laxor och byggde
upp erfarenhet s3 att de nya systemen blev battre.

3.6.4 Sammanfattning av kapitlet

Definitionen av framgdng beror pd de inblandade
intressenterna. Systemets Overlevnad ses som det
overgripande malet fér lanecykelsystemet.

Nyckelfaktorer for overlevnad:

> Grundlaggande cykelinfrastruktur och under-
hall, exempelvis snordjning;

> Existerande grundldaggande cykelkultur i
stader;

> Integrerande politik for cykling och hallbar
mobilitet, och integration av l&necykelsystem
i denna politik;

> Tillgangligt system med en hdg tillganglighet
pd cyklar och cykelstall, generdsa Gppettider
och sasongstillganglighet;

> Anvandarvanlig, lattforstdelig, tydlig stations-
och cykeldesign;

> L3g stold- och vandaliseringsfrekvens;

> Ldag total kostnad per cykel (alt. resa);

> Uthallig finansieringskalla;

> Forbindelse och samverkan med kollek-
tivtrafiken;

> Smidig och optimerad omfdrdelningstrafik.

Nyckelfaktorer for icke-verlevnad:
> Systemet infors utan ytterligare dtgarder for
att framja cyklande;
> Cykelvillkor som inte ar sakra. Ingen grundlag-
gande kultur av cykling;
> Hog grad av eget cykelagande;
> Yttre villkor som gor cyklande svart (topografi,
staden passar fotgdngare/bilister battre);
> Rumsliga och andra begrénsningar pa ldne-
cykelsystemet (tid, rumslig utbredning, zon,
stationstathet, svérhanterat);
> Kanslighet for vandalisering och stéld;
For dyrt fér anvandarna;
> Olénsamt for operatorerna/ingen hallbar
finansiering;
> Daligt designat, klumpiga cyklar;
For mycket omférdelning kravs;
> Klimatfoérandringsvinster och trovardighet
underminerade genom anvandningen av
icke-miljévanliga lastbilar.

\Y
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4. Guide och rekommendationer
-

I den har delen av manualen summeras de vikti-
gaste rekommendationerna for intressenter som ar
involverade i ldnecykelsystem i olika stadier av drift
och/eller erfarenhet. Eftersom |3necykelsystems
utvecklingsstadier skiljer sig &t valdigt mycket
i Europa och bland systemen som har analyserats
under OBIS-projektet, ar den har delen av manualen
uppdelad i tre huvuddelar: Planering — Tillampning
— Optimering.

Medan l8necykelsystem ar valetablerade i vissa lan-
der och stader, och darfor framst behdver re-
komendationer eller idéer for att forbattra eller
optimera systemen som ar i drift, finns det dven
lander och stader som inte har haft ndgra,
eller bara har haft ett fatal, erfarenheter av ibland
valdigt smaskaliga l3necykelsystem. Dessa olika
operationella stadier (Tabell 13) och nivader av erfa-
renhet kraver specifika rekommendationer. Struktu-
ren pd det har kapitlet tar med dessa skillnader
i beraningen.

4.1 Planering

Framgdngen for Vélib’ i Paris vackte stor uppmark-
samhet. Lanecykelsystem hade blivit “chica” och
sdgs som ett “mdste”, operatorer fick ordkneliga for-
frdgningar fran stader som ocksa ville ha ett system.
Kunskapen och expertisen som behdvs i kommuner
for att kunna introducera ett ldnecykelsystem bor
inte underskattas. Ju mer kunskap som samlas
in i kommuner under planeringsfasen, desto battre
kommer den (férhandlande) positionen gentemot
potentiella operatorer att bli.

Under planeringsfasen byggs grunden for ett lane-
cykelsystems framgdng. Mal stélls upp (se 4.1.2
Definiera mél), nodvandig kunskap om lanecykelsys-
tem inforskaffas (se 4.1.3 Skaffa information och f§
med alla parter) och ett férsta koncept utvecklas (se
4.1.4 F& idéer och definiera ett férsta koncept).
Lanecykelsystem ar en del av mobiliteten i stader
och kan ha en avsevard pdverkan pd miljon i en
stad. Politiska beslutsfattare och kommunala
intressenter frdn olika avdelningar och nivder kom-
mer att vara inblandade under planerings- och
tillampningsprocesserna, s3 det rekommenderas
starkt att ldnecykelsystemet lanseras hos dessa
intressenter i ett tidigt skede av planeringsproces-
sen. Svérigheter i ett senare skede kommer att leda
till forseningar, 6kade kostnader och, i varsta fall,
att systemet misslyckas. Om maélen for Idnecykel-
systemet i kommunen ar faststadllda och ett forsta
koncept ar utvecklat, kan en anbudsférfrdgan publi-
ceras (se 4.1.5 Skriva en anbudsférfrdgan).

Definiera mal for urban mobilitet
torsmodeller

Definiera mal for ldnecykelsystemet | Utarbeta operatérskontraktet

Skaffa information
F& med alla parter
Samla ihop idéer

Definiera ett forsta koncept

Skriva en anbudsforfrégan

Tabell 13: Ett I&necykelsystems utvecklingsfaser
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Uppdelning av uppgifter: opera-

Leta finansieringskallor

Styra efterfrdgan

Utvidga systemet

Optimera omférdelning

Hitta nya finansieringsmdgjligheter
Utveckla nya teknologier

Kombinera |&necykelsystem med
andra transportmedel
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Bakgrund: Modern rorlighet i stader

Behovet av rorlighet &r en av de viktigaste p&drivande
faktorerna for utvecklingen av moderna samhallen och
stadsutveckling. V&ra stéder och regioner formas runt
de 6kande behoven av rorlighet. Ldnecykelsystem &r ett
nytt fardmedelsalternativ, och ar darfér ihopkopplade
med frdgor om rorlighet i stadder och regioner. Kommu-
ner och regioner som Overvéager att infora ett Idnecykel-
system bor s6ka besvara foljande fréga i borjan av pla-
neringsfasen: Vilken typ av rérlighet vill vi ha?

Data frdn OBIS landsrapporter (se 3.5 Exogena fakto-
rer) visar att bilen ar det dominerande transportmedlet
i alla europeiska stader. Det har fenomenet i moderna,
individualiserade och féormdgna samhallen fér med sig
de svéra konsekvenserna av motoriserad individuell
trafik: mycket héga kostnader for transportinfrastruktu-
ren, trafikstockningar, stérande oljud, utslapp, brist pd
offentliga platser, olyckor och halsoproblem, samt dven
klimatférandring. Studier visar att motoriserad indivi-
duell transport producerar hdga externa kostnader,
i synnerhet i stora stader. Trafikproblemen ar extrema-
re har, men pé plussidan kan samtidigt ségas att utsik-
terna for att de ska l6sas ser som bast ut i stora stader.

Behovet av att definiera strategier for rorlighet i staden
som minskar den negativa inverkan fran individuell bil-
trafik har fatt allt mer uppmérksamhet bland olika in-
tressenter under senare ar. For att ta itu med de har
frdgorna och utmaningarna publicerades en grénbok
om rorlighet i stader av den Europeiska Kommissionen
2007 (KOM (2007) 551 slutlig). Nationella regeringar,
sdvél som regionala och kommunala intressenter, arbe-
tar med strategier som minskar den negativa inverkan
fran efterfrdgan pa rorlighet.

Méjliga angreppssatt fér moderna transportstrategier
dterfinns inom hela Europeiska Unionen. London och
Stockholm har infért trangselavgifter i innerstdderna,
flera stader i Tyskland har infort miljozoner med be-
gransad tillgédng for bilar som slapper ut stora méangder
avgaser. En utbredning av omraden utan, eller med be-
gransad, biltrafik i stadskarnor, likval som system for
att hantera efterfrdgan p& parkeringsplatser, ar pa vég
att bli allmant accepterade dtgarder for att reglera det
offentliga rummets begransningar. Ekoskatter ar ett ef-
fektivt satt att dtminstone inforliva ndgra av de externa
kostnader som uppstér. Moderna transportsystem i sta-
der bestér av kraftfulla system for kollektivtrafiken med
flexibla och enkla vaxlingar mellan de olika transport-
satten. Flexibla och attraktiva ”I&ne”-erbjudanden
minskar behovet av privata bilar. Globala megatrender
som Peak Oil och klimatférandringen forstarker beho-
vet av en férandring vad galler rérlighet i stader, vilken
redan har satt igdng p& manga platser.

Figur 43: Lanecykelsystemet kan anvéndas for att njuta av utsikten
i Stockholm (Foto: Tim Birkholz, Choice )

4.1.1 Definiera ldnecykelsystem som en
katalysator for forandring

Beroende pa storleken pd systemet och staden har
ett Idnecykelsystem mdjlighet att pdverka mobili-
teten i staden. I framgdngsrika system som i Stock-
holm och London é&r det typiska att 5-8 %
av anvandarna av l&necykelsystemet sager att de
ersatter bilturer. Att faststdlla de allmanna malen
gallande rorlighetsfrdgor &r en viktig utmaning for
kommunala intressenter.

Manniskors resevanor &r valdigt inrotade och svéra
att forandra. Foljaktligen ar strategier for rorlighet
i stader vanligtvis utvecklade pa 1&ng sikt (exv. till r
2020 eller 2025). Om det finns tillrackligt politiskt
stéd kan Idnecykelsystem fungera som en katalysa-
tor for en férandring av individuellt resbeteende.

4.1.1.1 Etablera en strategisk plan for cykling

Ett viktigt bevis pd den nuvarande férandringen i ror-
lighet i stader ar (dter)upptackten av cykling som ett
snabbt, flexibelt, hadlsosamt och kostnadseffektivt
transportmedel i stader. Cykelnivén skiljer sig emel-
lertid kraftigt &t mellan europeiska lander, och aven
inom landerna: cykelmarknadsandelar i olika lander
stracker sig frdn 1 % (Ost- och Sydeuropa) till 27 %
(Nederldnderna) och @nda upp till nastan 40 %
i ndgra danska, nederlandska, tyska och svenska
stader. Dessa enorma skillnader bevisar att det maste
vara olika parametrar som har en viktig inverkan
pd individens val av transportmedel. Under
de senaste aren har regeringar pd ett nationellt plan,
saval som regioner och kommuner, utvecklat och
introducerat cyklingsstrategier (t.ex. Nederlanderna
1990, Kdpenhamn 1995, Sverige 2000, Tyskland
2002, Berlin 2004, London 2004, Osterrike 2006,
Barcelona 2006 eller Hamburg 2008).
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Inférandet av l&necykelsystem &r vanligtvis bara
en aspekt av en sddan strategisk plan for cykling.
Professionella cyklingsstrategier innefattar dtgarder for
att forbattra cykelinfrastruktur och parkeringsmdgjlighe-
ter, marknadsforings- och kommunikationsaktiviteter,
utbildningsprogram, analyser och styrning av féreta-
gens resor, etc.

Investeringar i cykling av finansiella skal

Att investera i cykling ar relativt billigt i jamforelse
med investeringar i andra mobilitetsdtgarder, sdsom
kollektivtrafik och infrastruktur for biltrafik. Detta var
en av de framsta anledningarna till varfér Berlin eta-
blerade sin huvudplan foér cykling 2004. Hittills har
denna finansiella fraga varit ett av de viktigaste argu-
menten for stadsforvaltningen i debatter om rorlighet
i stader. Resultaten av framjandet av cykling i Berlin ar
varda att framhédva: P4 tio ar fordubblades fardmedel-
sandelen for cykel till 13 %, och n&dde 6ver 20 % i
vissa innerstadsomrdden. Trots det ska man komma
ihdg att cyklingsdtgarder konkurrerar om finansiering
med andra 3tgdrder inom mobilitetsomrédet.

4.1.1.2 Investera i infrastruktur for
cykeltrafik

Det rekommenderas starkt att stdder investerar
i infrastruktur for cykeltrafik for att géra cyklingen
sakrare och mer attraktiv. Att investera i praktisk
infrastruktur for cykeltrafik (t.ex. breda och sakra
cykelbanor) dkar antalet cyklister. Att investeringen
sker innan ett Idnecykelsystem infors lockar antagli-
gen fler anvandare. I Barcelonas fall blev det ndd-
vandigt att pdskynda planerna pa att foérlanga nat-
verket av cykelbanor, och I&necykelsystemen
kommer i de allra flesta fall att 6ka efterfrdgan
pa ny infrastruktur for cykeltrafik. Kundundersok-
ningar fér Leihradl-Nextbike i Osterrike avsldjade att
en tredjedel av kunderna ansdg att kommunernas
cykelfaciliteter var otillrackliga. Myndigheterna bor
vara medvetna om detta och forbattra kvaliteten
pd hjdlpmedlen for att attrahera anvdndare av lane-
cykelsystemen och uppmuntra cyklandet.

4.1.2 Definiera mal

Ett I&necykelsystem kan ha olika direkta och indi-
rekta fordelar beroende p& systemets individuella
design. Innan ett koncept for ett I&necykelsystem &r
definierat mdste man kanna till dess féljdverkningar
for att kunna definiera individuella mal for systemet.
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Malet med system i storre stader ar ofta att de ska
ha en markbar inverkan pa cykling och mobilitet
i staden. Har nedan listas ett antal modjliga foljd-
verkningar som kan tjana som mal for I&necykelsys-
temet.

4.1.2.1 Cykling

Ldnecykelsystem med |dga intradeshinder i stader
med en 1dg marknadsandel (t.ex. Paris, Barcelona,
Lyon och London) anvands ofta av invdnare som annu
inte har sett cykeln som ett dagligt transportmedel.
Positiva erfarenheter av cykling kommer med stor
sannolikhet att forbattra bilden av cykling och bidra
till 6kad medvetenhet om cykling som ett bekvamt,
snabbt, flexibelt och halsosamt transportmedel.
En 6kning av antalet cykelresor kan goéra cykling
sakrare eftersom andra anvandare av vagen blir mer
medvetna om cyklister. Ett Idnecykelsystem kommer
troligen aven att Oka antalet oerfarna cyklister.
Av den anledningen ar ytterligare dtgérder for att
gora cykling sakrare att rekommendera. Transport for
London (TfL) lanserade en sakerhetskampanj foér
l&necykelanvandare for att forbattra deras cyklings-
fardigheter och 6ka den allmdnna medvetenheten om
frdgor gadllande cykelsdkerhet. Ett I&necykelsystem,
och cykelplanering generellt, kommer att dra upp-
marksamhet till det faktum att investeringar i cykling
ar en relativt kostnadseffektiv dtgard jamfort med
investeringar i infrastruktur for bilar och kollektivtrafik.
Lanecykelsystem mdste emellertid konkurrera med
andra &tgéarder for cykling om den kommunala budg-
eten.

4.1.2.2 Kollektivtrafik

Lénecykelsystem &r ett flexibelt tillagg och komple-
ment till kollektivtrafiken, men ocksd ett alternativ
till denna. Lanecykelnatverket kan inféras i omrdden
a) dar kollektivtrafiken inte ar tillrackligt tillganglig,
eller b) dar det férekommer tréngsel i kollektivtrafi-
ken. Ldnecykelsystem &r foljaktligen ett alternativ
for kollektivtrafikoperatorer for att 6ka dragnings-
kraften hos sina tjanster med ldnecykel-erbjuda-
den som dr mer flexibla, oberoende av tidtabeller
och individuella. L&necykelsystem som é&r integre-
rade i ett kollektivtrafiksystem gor hela systemet
mer flexibelt och foljaktligen mer attraktivt.
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4.1.2.3 Arbete

Ldnecykelsystem beho6ver personal, infrastruktur
och expertis, och erbjuder nya anstallnings-majlig-
heter (se 4.1.4.3 Foérbered en miniaffdarsplan).
I vissa stader @r en minskning av arbetslosheten ett
viktigt motiv. I dessa stader renoveras gamla cyklar
och stalls ut for uthyrning, vilket skapar arbetstillfal-
len for exempelvis arbetsldsa ungdomar. Systemet
finansieras sedan framst genom nationella arbets-
marknadsprogram, sd att den kommunala budgeten
ldmnas opdverkad (t.ex. Orebro, Chemnitz). Lokala
fritidsorienterade uthyrningsforetag kan dra nytta
av den okade medvetenheten om cykling, om ett
I3necykelsystem bara &r attraktivt for kortvarigt bruk
eller utesluter turister (som i Barcelona). En férbatt-
ring av den allménna bilden av cykling kan ocksa leda
till fordelar for den lokala cykelindustrin. I synnerhet
smd specialisthandlare drar nytta av ett Okande
intresse for cykling.

4.1.2.4 Turism

Om ldnecykelsystem é&r tillgangliga for turister kan
de bli en katalysator som far turister att utforska
staden pd cykel, men beroende p& prisstrukturen
ar lanecykelsystem &ven konkurrenter till traditio-
nella cykeluthyrningsfirmor. I vilket fall som helst
kommer turister till cykel att uppleva staden pa ett
hallbart satt och spara pengar pd transporten som
i stallet kan anvandas pa lokala féretag.

4.1.2.5 Image

Ett Ianecykelsystem kan bidra till bilden av en hall-
bar och modern stad, men det har ska inte vara den
enda anledningen till att inféra ett 1dnecykelsystem.
For stora metropoler, som Paris, Barcelona och
senast London, har inférandet av ett l1&necykelsys-
tem blivit en betydande PR-faktor i nationella och
internationella sammanhang. Mediebevakningen av
systemen har i hog grad 6kat medvetenheten om
staderna sjalva, samt om l&necykling och nddvén-
diga forandringar vad gadller mobilitet i stader
generellt.

4.1.2.6 Halsa

Cykeln ar ett halsosamt transportmedel. Talrika studier
belyser det faktum att moderna samhallen lider av kon-
sekvenserna av en ohélsosam livsstil. Bara 20 minuters
cykling per dag har en mérkbar, positiv effekt pd hal-
san. De ekonomiska vinsterna kan darmed i hég grad

uppvaga kostnaderna for ett lanecykelsystem. I en
studie som gjordes pd bestéllning av det franska minis-
teriet for hdllbar utveckling avsl6jades att de positiva
okade vinsterna fradn cykelaktiviteter i Frankrike hade
ett penningviarde pd 4.8 miljarder euro 2008
(med den hogsta siffran kopplad till halsovinster).

4.1.3 Skaffa information och f& med alla
parter

Planerandet och inférandet av ett Idnecykelsystem
ar en ldngdragen process som kraver betydande
resurser. Att skaffa information och foresprdka ett
I&necykelsystem bland kommunala, politiska och
ovriga intressenter i ett tidigt skede av processen
ar féljaktligen en av de viktigaste uppgifterna, som
inte far tas lattvindigt. Det &r klokt att kalla
in experter pd ldnecykelsystem till de har proces-
serna. Ett bra satt att involvera lokala myndigheter,
statstjansteman och anvandargrupper ar att genom-
féra en granskning genom BYPAD (Bicycle Policy
Audit) med hjalp av mobilitetsexperter.!!

4.1.3.1 Aktivera sakkunniga och kapacitet
inom kommunen

Genom OBIS-projektet kan vi se att operatdrer och
kommuner har motstridiga mal vad galler vissa
aspekter av ett operattrskontrakt for ett lanecykel-
system. For att fa ett battre férhandlingsldge gente-
mot operatdren rekommenderas starkt att de prak-
tiska och administrativa fardigheterna byggs upp
och koncentreras inom kommunen. En specialist-
grupp med operatérer och experter fran ldne-
cykelomrddet (som &ar oberoende av ndgon oper-
ator) ar till hjalp vid diskussioner om mdjligheterna
och begransningarna for ett ldnecykelsystem
i staden/regionen. Att konsultera experter i ett tidigt
skede av processen kommer med stor sannolikhet
att vara penga- och tidsbesparande i Idnga loppet,
eftersom manga hinder och problem kan dyka upp
i de olika utvecklingsstadierna av ett l&dnecykelsys-
tem.

4.1.3.2 F& politikernas stod

L&necykelsystem &r i stor utstrdckning beroende
av politikernas vilja. Att involvera politiker frén

11 BYPAD Projektet (2003): BYPAD, ett europeiskt initiativ av IEE,
en deltagande revisionsprocess bestdende av informationsinsamling
om utvecklingen inom olika omrdden av den lokala cyklingspolicyn
(frdn infrastruktur och ekonomi till koordination, anvdndarbehov,
marknadsforing och policy).
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de styrande partierna, sdval som fran opposi-
tionen, gor att det blir mer sannolikt med politiskt
stod over flera mandatperioder. Politiskt stéd pa
hégsta nivd har varit valdigt viktigt for systemet
i London, eftersom borgmastaren Boris Johnson
(Figur 44) har kampat for projektet i stadsdelar-
na (boroughs), vilkas samarbete var oumbarligt
for systemets realiserande och framgéng.

Figur 44: Borgméstare Boris Johnson stédjer Londons l&necykelsystem
(Foto: TfL)

Figur 45: Borgmaéstare Boris Johnson stddjer Londons lanecykelsystem
(Tllustration: TfL)

4.1.3.3 Tillsatt en kommitté med kommunala
intressenter och experter

Det kan vara svart att fa olika administrativa nivder
att arbeta tillsammans pd ett sammanhangande

vis. I mdnga stader (exv. London, Stockholm, Wien
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och tyska stdder) kravs byggnadslov for var och en
av dockningsstationerna. Ldnecykelstationer som
kraver byggnadsarbete kommer att konkurrera
med andra intressen for ett begransat allmant
utrymme. For att fa byggnadslov behdvs det omfat-
tande stod frdn olika kommunala intressenter
under realiseringsprocessen.

I Berlin har t.ex. operatéren DB Rent férdjupat sitt
samarbete med stadsforvaltningen med anledning
av den pdgdende forandringen frén ett flexibelt till
ett stationsbaserat system.

Avdelningar och experter i en kommitté bér komma
fran planerings-, tillstdnds-, budget-, kommuni-
kations- och driftsavdelningar. Att involvera dessa
intressenter i ett tidigt skede av processen kommer
att rikta uppmarksamhet mot méjliga hinder och
svérigheter innan de uppstdr. Detta kommer med
stdrsta sannolikhet att 6ka bendgenheten att stddja
realiseringsprocessen. Externa experter, sdsom
konsulter, utdvare och/eller forskare kan assistera
vid utforskandet av lokala mdjligheter, och bidra
med en opartisk syn pa processen.

4.1.3.4 Involvera kollektivtrafikoperatéren

Lanecykelsystem har potentialen att géra hela kol-
lektivtrafiksystemet mer attraktivt. Om operatéren
av kollektivtrafiksystemet ocksd har mojlighet att
driva l&necykelsystemet bor det tas i beaktande.
Det ar avgorande att ett samarbete mellan operato-
ren av kollektivtrafiken och operatéren av Idnecykel-
systemet kan sdkerstallas. Vissa kollektivtrafikope-
ratorer oroar sig emellertid for konkurrens och en
forlust av marknadsandelar till I&necykelsystemet,
for framtida modeller dar I&necykelsystem far finan-
siering fran kollektivtrafikbudgeten, samt fér dagliga
konflikter med exempelvis cyklar i bussfilerna. De
har problemen skulle minimeras om kollektivtrafiken
och I3necykelsystemet hade samma operatér, och
det framsta exemplet pd detta &r Transport for Lon-
don. Av den anledningen méste intressenter, och i
synnerhet operatérer av kollektivtrafiken, vara
inblandade i kommittéer och rundabordsdiskussio-
ner dar den har typen av konflikter kan identifieras
och |8sas.

Att integrera ldnecykelsystemet in i det existerande
kollektivtrafiksystemet rekommenderas.

Diskussioner om omfattningen av ett sddant samar-
bete eller en sddan integrering bor ta sin borjan
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i ett tidigt skede. En integrerad tillgdng till bdda sys-
temen ar genomfdrbar, exempelvis genom kundkort
eller elektroniska biljetter, dven om tilldmpningen av
detta har visat sig vara svar i vissa fall
(t.ex. i Tczew och i Tjeckien). Exempel pd fram-
gangsrikt samarbete mellan operatérer av ldnecy-
kelsystem och kollektivtrafiken ar Stockholm och
Lyon.

4.1.4 Skaffa idéer och definiera ett forsta
koncept

Beroende pd de individuella malen ser designen
pd ldnecykelsystemen ganska olika ut fran fall till fall.
Den institutionella och fysiska designen (se 3.4
Endogena faktorer (policykédnsliga)) bor stamma over-
ens med de individuella mal som stallts upp for l&ne-
cykelsystemet pd férhand. Om man ska inrikta sig pa
pendlares dagliga rutiner, kravs en annan uppbyggnad
an om systemet framst riktar sig mot turister.

For att fa inspiration till ett individuellt Idnecykelsys-
tem organiserade den danska huvudstaden Kdpen-
hamn en designtavling foér Idnecykelsystemet.
Mer an 100 tavlande levererade olika koncept,
idéer och innovativa detaljer?.

4.1.4.1 Skriv en forstudie till ditt
Idnecykelsystem

Kommuner som planerar att inféra ett I&necykelsys-
tem bor satta upp mél pa férhand och anpassa mélen
till sina individuella strukturer. En professionell
forstudie med en analys av andra system, en forteck-
ning over lokala forhdllanden, skisser av olika sce-
narier, och en analys av framtida indikatorer for sys-
temet bor ligga till grund for beslut. Den ska inte
vara alltfér optimistisk, men samtidigt tillréckligt
optimistisk for att alla intressenter ska tro pa idén att
ett Idnecykelsystem kommer att fungera i respektive
stad/region. Ett bra exempel pa en véldigt detaljerad
forstudie &r den fran London®.

Utfér kundundersodkningar

En professionell marknadsanalys i borjan av planer-
ingsfasen kommer troligtvis att ge anvandbar infor-
mation om ett |&necykelsystems potential. Det &r till

12 Kdpenhamns stad (2009)
13 Dector-Vega, G.; Snead, C.; Phillips, A. (2008)

hjalp att f3 reda pd hur manga invdnare som kan
ténka sig att anvanda ett I3necykelsystem.
Ett alternativ &r att gbra en opinionsundersdkning
i massmedia (dagstidningar, radio/tv, bloggar, etc.).
Forskning kring en befolknings rorlighetsfrégor kom-
mer att avsldja missndjesaspekter och tillhandahélla
en mattstock for att mata forbattringar. Den kommer
aven att ge en viss fingervisning om ett lIdnecykelsys-
tems potential.

Bli medveten om din stads exogena faktorer

En stads exogena (givna) faktorer ar faktorer som
inte forandras pd kort sikt. Det galler exempelvis
befolkning, medelinkomst, bildgande, cykeldagande
och marknadsandel, cykelinfrastruktur, annan kol-
lektivtrafik, etc. Dessutom, vilket dr valdigt viktigt,
paverkar aven den aktuella politiken och mobili-
tetsplaneringen den allmdnna bendagenheten att cykla,
och foljaktligen indirekt benagenheten att anvanda
Idnecykelsystem. Stadens exogena faktorer har en
stor inverkan p& bdde beredvilligheten att ha ett
I&necykelsystem, och ett sddant systems utform-
ning. Hushdlls- och arbetsgivartatheten ar ocksd
avgorande faktorer vad galler det allmanna trans-
portbehovet i ett omrdde. Den existerande infra-
strukturen for cykeltrafik, den allmanna medveten-
heten om cyklister, och befolkningens erfarenhet av
cykling &r ocksa viktiga faktorer for godtagbarheten
av och framgdngen for just ett Idnecykelsystem.
Topografi och klimat ar betydelsefulla for hur och
nar manniskor ar villiga att anvdnda cykeln som
transportmedel. Klimatet har en inverkan pé cykling
sdval som pd efterfrdgan pd ldnecyklar under de
olika drstiderna, och det ar mer sannolikt att system
i norra Europa stdnger under vintermdnaderna
(se 3.5 Exogena faktorer).

=

Figur 46: Lanecykelsystem pad vintern (Foto: Creative Commons BY-
NC-ND 2.0 av Flickr-anvandare oriolsalvador)
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Smaskaliga eller storskaliga system

Storskaliga system har betydligt hégre antal uthyr-
ningar per cykel, och det ar mer sannolikt att dessa
har en inverkan pd befolkningarnas resmonster.
Storskaliga system ar aven kostsammare i absoluta
termer. Genomsnittskostnaden per resa ar emeller-
tid lagre i stérre system tack vare stordriftsfordelar
och natverksekonomier. Sméskaliga system kan
finansiellt vara héllbara s& lange de har sma omkost-
nader, systemet inte vaxer och det inte krdvs nagra
stora investeringar (exempelvis ingen uppbyggnad
av stationer). Exempel pa den hér sortens I3necykel-
system &r Greenstreet i Géteborg och Chemnitzer
Stadtfahrrad. I Zaragoza och Berlin har det beslu-
tats att nya system ska inforas, dock inte vid ett
enda tillfdlle utan steg for steg. Bade Paris och Lon-
don har redan expanderat, eller planerar att gora
det, inom ett ar efter det forsta realiserandet. I
Stockholm daremot, har en langsam tillstandspro-
cess hejdat utvidgningen: av de 160 stationer som
var planerade fran boérjan ar bara 80 stationer pa
plats fyra &r efter starten.

Hogteknologiska eller 13gteknologiska system

Det existerar en enorm mangd av olika teknologier
for l1&necykelsystem. De har alla sina fordelar och
nackdelar, och en jamférelse och “fér och emot”-
analys rekommenderas. Ett samband mellan hog-
teknologiska system (kostsamma) och hégre uthyr-
ning har identifierats i OBIS-projektet. Enkla, snabba
och automatiska uthyrningsprocesser, som kan ord-
nas med kundkort eller kreditkort (och som sker pd
stationsterminaler), har en hdg potential att bli
framgdngsrika. Det ska ocksa traffas ett val mellan
"teknologi i cyklarna” eller "teknologi i cykelstallet”.
Det har beslutet mdste fattas utifrdn intressenter-
nas mal och finansiella kapacitet.

Stationsbaserat eller flexibelt system

Det existerar tvd "ideologier” kring I&necykelsystem:
det finns 3 ena sidan system som ar uppbyggda kring
ett tatt ndtverk av fasta stationer, och & andra sidan
"flexibla” system, dar det ar magjligt att Iamna cykeln
ndstan var som helst inom ett bestamt omrdde.
De flexibla systemen har framst drivits av den tyska
I&necykeloperatoren DB Rent. DB Rent hdller emel-
lertid for narvarande pd att byta strategi, och inrikta
sig pd stationsbaserade system (Stuttgart, Berlin,
Hamburg och Karlsruhe). Beroende pa den valda
teknologistandarden ar stationsbaserade system
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mycket dyrare, pd grund av de oftast nddvandiga
markarbetena. Under planeringsfasen for Berlins nya
stationsbaserade |dnecykelsystem (som kommer att
realiseras under 2011) har féljaktligen en innovativ
utveckling skett i konstruktionen av betongstall, som
minskar mangden markarbete avsevart
(fér-utom terminalerna) (se 3.4.1 Fysisk design).

Jamfor prisstrukturer i ldnecykelsystem

Ett systems prisstruktur (tariff) kommer att paverka
anvandningen av ett ldnecykelsystem. Beroende pa
den individuella stadens mél bor en individuell priss-
truktur valjas ut. Malet med ett Idnecykelsystem kan
antingen vara att locka kunder for korttidsuthyr-
ningar eller att rikta sig till turister for langre uthyr-
ningar. Prisstrukturen bor upprattas i enlighet med
det individuella mélet (se 3.4.1.2 Servicedesign,).

Omférdelning av cyklar kravs

Trafik- och pendlingsfloden i ett Idnecykelsystem
ar asymmetriska och varierar vanligtvis under
dagens lopp. En aktiv omférdelning av cyklar kom-
mer darfoér att vara nédvandig. Backighet har visat
sig ha en betydande inverkan p& omférdelningstrafi-
ken, vilken tenderar att riktas uppdt (eftersom
anvandare vanligtvis, i enlighet med minsta mot-
standets lag, tenderar att dka neddt; se exempelvis
Barcelona). Omfdrdelning ar ett komplext problem
som kommer att krdva mdnga studier och mycket
logistisk optimering efter det att systemet har inforts
(se 4.3.3 Omférdelning och tillgénglighet).

Lénecykelsystem kan behova finansiellt stod
Lanecykelsystem kommer med storsta sannolikhet
att behdva finansiellt stod frdn kommunen eller
korssubventionering. Av den anledningen ar det till-
radligt att jamfora investeringarna i ldnecykelsystem
med andra mojliga dtgarder for att framja cykling.
Det existerar olika koncept och ldsningar for att
korssubventionera ett ldnecykelsystem (se 4.2.3
Finansieringskallor).

Optimering av servicenivderna kan bara hanteras om
data géllande anvandning och beldtenhet hos sluta-
vandaren samlas in och analyseras. Anvandarunder-
sOkningar ar ett nddvandigt redskap for att kunna
forbattra anvandarprocesser och den totala servi-
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cekvaliteten. Eftersom den storsta delen av anvand-
bara och nédvandiga data for optimering ar i opera-
térens hander, rekommenderas kommuner att flagga
for sitt intresse av dessa data och optimeringsunder-
sokningar i god tid innan férhandlingsprocessen har
tagit sin boérjan.

4.1.4.2 Utveckla standardiserade planerings-
och realiseringsprocedurer och framja
kunskapsutbyte mellan stader

For att spara tid och pengar forefaller det varde-
fullt att utveckla standardiserade planerings- och
implementeringsprocedurer och riktlinjer p& en
nationell eller federal nivd. Offentliga institutioner
ar d& i en sddan stallning att de kan inkludera alla
intressenter frén projektets borjan. De ér medvetna
om modjliga lagliga hinder och hur de kan undvikas.
Det har ar en uppgift som bor initieras och koordin-
eras pa nationell niva for att férespréka utbytet och
standardiseringen av kunskap mellan olika stader.
I Tyskland har ett forsta steg mot den
har uppgiften varit en anbudsf6rfra-
gan for att inhamta expertis gallande
legislativa och finansiella frdgor som
rér ldnecykelsystem. Denna anbuds-
forfrdgan publicerades av det Federala
institutet for forskning om byggnads-
verksamhet, stadsfrdgor och regional
utveckling (BBSR). Expertisen kommer
att tillhandahalla allmanna riktlinjer och
rad gallande vanliga problem kopplade
till I3necykelsystem. Ett annat exempel
pd béasta praxis ar Koordination bike-
sharing i Schweiz, som tillhandahéller
en plattform finansierad av den fed-
erala/nationella regeringen, som later
anvandare och intressenter utbyta
tillganglig kunskap om lanecykelsystem.4

4.1.4.3 Forbered en miniaffarsplan

Manga kommunala intressenter ar inte medvetna om
de systemkomponenter som behdvs i bakgrunden for
att driva ett l8necykelsystem. Foljande tabell ger
en valdigt kortfattad dversikt 6ver detta (Tabell 14).

4.1.5 Skriv en anbudsforfradgan

N&r alla siffror har samlats in och alla dsikter har
horts bér det fattas ett klart och enhalligt “ja eller

14 Koordination bikesharing Schweiz (2011)

nej”-beslut inom kommunen. Ju mer relevanta
intressenter har 6vertygats, desto mindre tid och
energi kommer att gad forlorad under realiseringsfa-
sen. Beroende pd avsikterna med Idnecykelsystemet
bérjar staden med en anbudsforfrdgan dar
de nddvandiga forutsattningarna finns redogjorda.
Inom kommunen bdr man enas om en budget for
det planerade l&necykelsystemet for att kunna
beddma finansieringsmdjligheter och hur troligt det
ar att systemet blir finansiellt hallbart. De storska-
liga systemen, som far stéd frén lokala myndigheter,
har den storsta mojligheten att bade designa en
kompromiss mellan offentlig och privat inblandning
och vara hdllbara i det 13nga loppet i en offentlig-
privat samverkan (OPS). Det existerar olika kon-
traktsmdjligheter mellan en kommun och en opera-
tor (se 4.2.1 Uppdelning av uppgifter). OPS kan
designas p& olika sétt, exempelvis avseende vem
som gor investeringen och vem som tar riskerna,
respektive far ta del av vinsten.

« Urban mobilitetsfilosofi A
» Strategisk oykelplan
s Cykelinfrastruktur

« Definition av ml och pdverkan
» Samrdd med intressenter

.
» Pilotstudie och vthormning av Brecykelsystam
+ Upphandiing

Figure 47: Planning Steps for a BSS

4.1.6 Sammanfattning av kapitlet

Att planera ett l&dnecykelsystem &r inte bara att de-
finiera de tekniska och organisatoriska detaljerna.
Processen inleds med utvecklingen av en bred
grund for cykling och miljévanlig mobilitet i stader.
Intressenter bor bli medvetna om malen for sina 13-
necykelsystem och definiera systemets egenskaper
i enlighet darmed sa att planen kan omsattas i prakti-
ken.
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Miniaffarsplan

Personal for planering och realisering - Experter pd l&necykelsystem

Driftspersonal

- Experter pa finansieringsfrégor och juridiska frdgor
- Marknads- och kommunikationsexperter
- Arkitekter/stadsplanerare till planeringen av systemet

- Reparationsmekaniker (mdjlig underleverantor)
- Chaufforer for omférdelningen av cyklar (méjlig underleverantér)
- Kundtjansttelefon

Kostnader - Infrastruktur- och realiseringskostnader (se Tabell 8)

- Driftskostnader (se Tabell 9)
Finansiering - Systemen ar sallan sjalvférsérjande

- Olika finansieringsmaojligheter existerar (se 4.2.3 Finansieringskallor)
Hardvara - Cyklar, cykelstationer, stationsterminaler

- Lastbilar for omférdelning av cyklar (mdjlig underleverantor)

- Reservdelar

- Reservcyklar

Mjukvara - Back-end (se Tabell 4)
- Front-end (se Tabell 4)

Marknadsforing och kommunikation

Integration med kollektivtrafik

Tabell 14: Miniaffarsplan

4.2 Realiserande

4.2.1 Uppdelning av uppgifter

Uppdelningen av uppgifter mellan kommun och opera-
tor ar det huvudsakliga beslutet som ska fattas med
tanke pa anbudsforfrdgan och kontraktet med operat6-
ren. Kontraktsmodellerna skiljer sig fr&n varandra och
ar foljaktligen unika foér varje stad eller region.

Trots det kan ndgra allmédnna distinktioner goras
(Tabell 15).

4.2.1.1 Alternativ A

Kommunen sluter ett avtal med utomstdende parter
for realiserandet av infrastrukturen till 1dnecykelsyste-
met sdval som for driften av l3necykelsystemet.
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- Ta fram ett marknadsférings- och kommunikationskoncept
- Designa reklammaterial

- Halla hemsidan uppdaterad

- Organisera (media)evenemang

- Ansvara for mediendrvaro

- Integrera informationssystem

- Integrera betalningssystem

- Skyltning vid kollektivtrafikens stationer (t.ex. Barcelona)

- Anvandbarhet med samma kundkort eller konto (t.ex. Stockholm)

- Offentligt utrymme for stationer/cyklar
- Verkstadsplats for reparation och forvaring av cyklar och lastbilar
(méjlig underleverantor)

Alternativ Al Leverantor

Alternativ A2 Leverantor A Leverantor B

Alternativ B Leverantor Kommun

Alternativ C Kommun Leverantor

Tabell 15: Uppdelning av uppgifter

Vanligtvis valjs en leverantor for infrastruktur och drift.
I det har fallet &r leveranttren agare till infrastrukturen
och tar riskerna vad galler driften. Kommunen betalar
en summa per tidsenhet (exv. ar). Komplexa kontrakt
som en del av andra dverenskommelser, som reklam-
kontrakt, kan oftast inte beddémas i sin helhet.
Priset for sjalva lanecykeltjansten finns inte tydligt
angivet. Av den anledningen maste det 6vervagas noga
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om ldnecykelkontrakt ska baddas in i andra Gverens-
kommelser.

Realiserandet av infrastrukturen och driften kan
aven utféras av tva eller fler skilda leverantorer.
I det har fallet kan behovet av samordning mellan
leverantdrer 6ka, men positiva resultat vad galler
effektivitet kan erhdllas om specialister inom
respektive falt valjs ut.

Kontraktstiderna bér vara anpassade efter infrastruk-
turens livstid. Leverantdren kan foljaktligen skriva ned
vardet pd infrastrukturen under kontraktsperioden.
Kortare kontraktsperioder ¢kar den del av inkomsten
som mdste anvandas till refinansiering av infrastruk-
turen.

System med ekonomiska incitament

Vanligtvis & kommunen intresserad av att uppnd
héga anvandarnivder av ldnecykelsystemet. Detta
mdste hadllas i dtanke nar inkomster férdelas fran
anvandaravgifter. En operat6r som inte kan f& in av-
gifter kanske inte kdnner sig sporrad att uppratthal-
la en hog servicenivd for att forsakra sig om hoga
anvandarnivaer.

Anvandaravgifterna som kommer frén Vélib’-syste-
met i Paris insamlas av staden. Operatdren JC De-
caux kan inte erhélla ytterligare summor genom att
Oka anvandarfrekvensen. Detta har varit ett amne
for senare kontraktsforhandlingar. Av den anled-
ningen maste andra system med ekonomiska incita-
ment utvecklas. Operatoren kan belénas med regel-
bundna bidrag och bonusar som ar beroende av
anvandarnivdn. Dessa bonusar madste Overstiga
kostnaderna for att forbattra anvandningen av sys-
temet.

4.2.1.2 Alternativ B

Kommunen tecknar avtal om realiserandet och under-
hdllet av infrastrukturen for |&necykelsystemet med
leverantoren, medan driften skéts av kommunen. Fram
till i dag har den har kontraktsmodellen inte haft ndgon
storre relevans inom lanecykling, men den existerar.

4.2.1.3 Alternativ C

Lanecykelsystemets infrastruktur realiseras och &gs
av kommunen. Driften laggs ut p& entreprenad till
en tredje part. Foljaktligen kan kontrakt om driften
slutas som ar kortare an infrastrukturens livstid
(se 4.2.1.1 Uppdelning av uppgifter, Alternativ A).
Kommunen vinner mer flexibilitet vad galler driften,
men &r (&tminstone finansiellt) ansvarig for kostna-

E-cykelstationer

Med tanke pd kommande system som kan komma
att innehdlla e-cyklar (elektriska cyklar), kommer
det har alternativet att bli viktigare. Inom elener-
gifaltet infor leverantorer betalinfrastruktur och till-
handahadller den for operattérerna av flottorna mot
en anvandaravgift.

Figur 48: DB Rents e-cykel (Foto: DB Rent)

derna for underhdll av infrastrukturen. Operatdren
maste forlita sig till en viss kvalitetsstandard p& den
tillhandahallna infrastruk-turen for att kunna garan-
tera driften. Infrastrukturen till l13necykelsystemet
Bicing i Barcelona finansierades och realiserades av
staden (till en kostnad av ca 16 miljoner euro). Som
en foljd av detta kunde systemet realiseras snab-
bare an jamférbara system.

4.2.2 Kontraktet med operatéren

Beroende pd& den langa kontraktsperioden och
uppgifternas komplexitet ar kontrakten med oper-
atorerna vida och individuella fér varje kommun.
Dessutom gor sekretessen det svart att konsultera
existerande kontrakt som exempel och inspiration
till nya kontrakt. Beroende pd uppdelningen av
uppgifterna maste olika omrdden tackas in.
I enlighet med EU-direktiv ar det vanligtvis nédvan-
digt med upphandlingar nar kontrakt for lanecykel-
system tilldelas en tredje part, beroende pa storle-
ken pd bestédllningen. Foljaktligen kan fo6ljande
forklaringar till viss del dven tillampas pa ett ram-
verk for en nodvandig anbudsférfrdgan. De kan
anvandas som en oversikt av de aspekter som bor
tas i beaktande vid en anbudsfoérfrdgan. Aven om
kommunen utfor alla uppgifter som ar kopplade till
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sjalva ldnecykelsystemet kan féljande kontraktsin-
nehall for infrastruktur och drift anvandas som ref-
erens for kommunens uppgifter.

Ladnecykelsystem utan kontrakt
(Tyskland)

Det ar inte alla l1dnecykelsystem som kraver ett kon-
trakt mellan operatéren och kommunen. Tyska ldne-
cykelsystem har framst inforts utan kontrakt de se-
naste dren. DB Rent och Nextbike drev systemen pd
egen risk och tillhandahéll cyklarna i stédder som
Minchen, Koéln, Berlin, Frankfurt och mdnga andra.
Prisstrukturerna skiljde sig &t fr&n dem i andra lander
pad sd vis att anvandaren debiterades fran forsta mi-
nuten, utan ndgon avgiftsfri period. Foljaktligen var
anvandarfrekvenserna markbart lagre an i andra
lander. Trots det bidrog operatdrernas hangivenhet till
att man tdnkte om inom kommunerna. I dag gér
trenden mot en kommunal insats, exempelvis i Ham-
burg eller Ruhromrédet. De f6rsta erfarenheterna
visar att anvandarfrekvenserna, och darmed aven ef-
fekterna av dessa ldnecykelsystem, &r markbart bat-
tre tack vare avgiftsfria uthyrningsperioder i bérjan av
varje resa.

4.2.2.1 Allmanna overenskommelser

Hur 1&ng kontraktsperioden ska vara beror p& upp-
delningen av uppgifter mellan kommun och leveran-
tor (se 4.2.1.1 Uppdelning av uppgifter, Alternativ
A). Som en riktlinje kan sagas att om leveranto-
ren ar ansvarig for byggandet och underhdllet av
infrastrukturen bor kontraktsperioden svara mot
infrastrukturens livslangd. Kontrakt som enbart in-
begriper driftsskétsel kan vara kortare. Ju kortare
kontraktet dr, desto mer flexibilitet har kommunen.
Om f6rvantningar gallande sjalva I3necykelsystemet
eller leverantéren inte infrias kan justeringar goras.
R andra sidan kréver kortvariga kontrakt tita upp-
handlingar, vilket ocksd fér konsekvenser for kost-
naden pd systemet. Alternativ for uppsdgning av
avtalet bor inkluderas i kontraktet. Orsakerna for
uppsagning maste vara allvarliga for att forsdkra
kontraktssakerhet for b&da parter.

Kontrakt bor ocksd innehélla avtal om sin eventuella
férlangning, om malen som satts upp av kommunen
uppnds med systemet, och om systemet utvarderas
positivt. Sddana avtal mdste goras i enlighet med
EU-férordningar angdende tilldelning av kontrakt.
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4.2.2.2 Fysisk design

Hardvara och teknologi.

En Oversikt av de allmdnna systemkonfigurationerna
visas i kapitel 3.4.1. Man bdr komma 6verens om
centrala specifikationer i kontraktet med operatéren.
De huvudsakliga kriterierna for den tekniska och
fysiska konfigurationen av systemet ar:

> Anvandbarhet
> Enkelt underhall
> Kostnader beraknade 6ver systemets livslangd

De flesta systemen i stora stader tillhandahaller
access till systemet med hjalp av sarskilda kort
(kreditkort, smartcard, kollektivtrafikkort) eller
liknande enheter (t.ex. RFID-enheter).

Enheter for individuell tiligdng

Att erbjuda individuella enheter for tillgang till
systemet (kort, eller RFID-taggar) ger oper-
atéren extra reklamplats pd sjdlva enheten. An-
vandningen av kort (exempelvis kreditkort) som
anvandaren redan ager sparar in produktions-
och fraktkostnader for systemkort eller syste-
menheter. Operatérer kan ta ut en avgift for ut-
fardandet av enheter for access for att tacka
kostnaderna for exempelvis produktion och
frakt. Barclays Cycle Hire tar ut en avgift pa tre
pund per RFID-nyckel. Detta &r i nivd med avgif-
ten for kollektivtrafikkortet i London.

Ett mindre antal system erbjuder telefonbaserad till-
gadng, och ndgra mindre system erbjuder tillgdng
genom mekanisk nyckel. Férdelar med den telefon-
baserade uthyrningen ar kostnadsbesparingar vad
galler infrastrukturen foér uthyrning, och anvanda-
rens naturliga fortrogenhet med sin mobiltelefon.
Kontraktet med operatéren bor innehdlla en
detaljerad definition av vilka medel for access som
tillhandahalls, och vilka grdnssnitt och standarder
som ar nédvandiga for att sakerstalla kompatibilitet
med andra enheter (som framtida elektroniska
biljetter till kollektivtrafiken).

Ett I3necykelsystems cyklar ar en hygienfaktor
inom ett I1&necykelsystem. De avgér bdde anvandar-
nas beldtenhet och systemets synlighet, och en
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stor del av underhdllskostnaderna for systemet.
Eftersom de flesta ldnecykelsystemen bara erbju-
der en typ av cykel, bor de vara designade for att
passa sd manga potentiella anvdndare som moj-
ligt.

Kontraktet med operatoren bor innehdlla Gverens-
kommelser angdende cykeldesign och teknologi.
Cyklarna méste vara designade i enlighet med den
lokala trafiksdkerhetslagstiftningen. De maste,
till exempel, ha bromsar och lysen. Maxvikt, storlek,
vaxel och extrautrustning som cykelkorgar kan
beslutas om i kontraktet.

Livsldangden, kvaliteten och kostnaderna for cyk-
larna, likvdl som underhdliskostnader, méste tas
med i berdakningen nar man vill valja den ena eller
andra typen av cykel. Stora operatérer anvander
vanligtvis en typ av cykel vid alla sina lagen for att
vinna stordriftsfordelar. De flesta ldnecykelsyste-
men har cyklar med upp till tre vaxlar och utan
stotdampning; det ar bara vissa system som erbju-
der upp till sju vaxlar samt stétdémpning. Erfaren-
het visar emellertid att manga operatérer av lane-
cykelsystem med ett stort antal cyklar och en hég
anvandarfrekvens per dag/cykel har en tendens
att valja billigare cyklar till sina system till en bor-
jan. Som en féljd av detta férekom trasiga ramar
eller styren, och i vissa lanecykelsystem fick de
flesta cyklarna ersdttas. I slutdndan ar valet av
cyklar en kompromiss mellan inkdpskostnader och
underhdliskostnader under cyklarnas hela livs-
langd. Cyklar av hégre kvalitet och med enkla
underhdlisprocesser kan vara dyrare fran borjan,
men deras langre livslangd kommer att betala av
sig i Idnga loppet.

Stationer

De flesta ldnecykelsystemen &r stationsbaserade.
Att anvanda stationer i ett system har flera fordelar:
systemet blir synligare i det offentliga rummet,
uthyrningen blir enkel och den uppfattade tillgang-
ligheten hogre i jamférelse med system utan sta-
tioner. Kontraktet med operatéren bor innehdlla
detaljer gallande designen och teknologin som
anvands pa stationerna.

Sma system erbjuder ofta l&gteknologiska stationer
som vanligen inte kraver ndgot komplicerat markar-
bete, ndgon kabeldragning eller tillgdng till kommu-
nikationsteknologi. De ar fdljaktligen billiga att

Alternativ tillgdng till energi och data

Operatorer arbetar med att férenkla realiserandet av
stationer. Lovande alternativ till nédvandiga kabel-
dragningar ar anvandningen av solpaneler for eltillfor-
seln och tr&dIds lokal datanatverksteknologi (WLAN-
teknologi) for tillgdng till data. WLAN-teknologi kan
dven anvandas for att ersatta stationers hardvara (se
4.3.5 Ny teknologi). Anvandaren hittar en bestamd
plats dar cyklar kan hyras, central Overvakning ar
mojlig men installationskostnaderna blir markbart
lagre om inga fysiska cykelstall och/eller ndgon fysisk
terminal installeras. Sjélva cykeln innehdller da en en-
het som gor att den kan identifieras vid terminalen
eller ndgon annan enhet. Tradlds teknologi pd statio-
ner ar emellertid en "hdgteknologisk” komponent
som skulle kunna bli en kanslig punkt dar det ofta
forekommer fel.

S

© 2011 neo systems

Figur 49: Ny solpanelsterminal och nytt cykelstall for Berlin

(Grafik: neo systems)

Stationskonfiguration

Terminal Nej/ja
- Skarm

- Kortlasare/annan lasare

- Skrivare

- Tangentbord

Information

- Uthyrningsinformation
- Registrering

- Station Information

Statisk/dynamisk

Cykelstall Nej/ja
- Mekaniska cykelstall

- Elektroniska cykelstall
Elektrifiering Nej/kabel/annan

Dataanslutning Nej/kabel/annan

Tabell 16: Stationskonfiguration
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installera, men erbjuder inga 0&vervakningsmoj-
ligheter. Med det sagt kan den del som utgérs av
byggkostnaderna minskas, medan driftskostnaderna
tenderar att bli hogre pd grund av begransade Gver-
vakningsmadjligheter.

Stora system inkorporerar hogteknologiska statio-
ner med terminaler, cykelstall, elektrifiering och
dataanslutningar. Markarbete ar ofta nddvandigt
och orsakar en ansenlig del av byggkostnaderna.
Tillganglighet till elektricitet och dataanslutningar
ar viktiga faktorer, som péverkar stationers lage pa
grund av de betydande kostnaderna for att dra
kablar. Dataanslutningar mojliggor detaljerad over-
vakning av systemet av operatéren och information
i realtid om systemet for anvandaren.

Cykellas

Cyklar i system med hogteknologiska fysiska sta-
tioner ar vanligtvis fastldsta i cykelstallen. I mdnga
av dessa ldnecykelsystem finns inget 13s tillgéng-
ligt pd sjélva cykeln. Om stationstatheten &r hdg
och korttidsuthyrning uppmuntras, ar det inte nod-
vandigt att tillhandahdlla 18s pd cykeln. Att satta
I&s pd cyklarna kan ocksd ©ka risken for stold,
eftersom cykellds generellt sett inte ar lika sakra
som cykelstéll. Det har @r en av anledningarna till
varfor systemet som nyligen har realiserats
i London inte tillhandahdller cykellds. Tidiga data
indikerar att detta har varit framgdngsrikt, med en
13g stoldniva.

Ofta tillhandahalls emellertid I3s for att ge anvandare
mojligheten att 1dsa cykeln under Idnetiden. Lane-
cykelsystem utan fysiska stationer (exempelvis Call
a Bike och Nextbike), eller med stationer som inte
tillhandahdller ndgon mekanisk eller elektronisk
enhet (exempelvis C’entro in bici) att I&sa cyklarna
med, kraver att cyklarna ar utrustade med I3s.

Mjukvara
Vilken mjukvara som anvands avgors av den aktu-
ella stations- och cykelteknologin. Den férenklar
anvandarprocesser vid front-end och driften vid
back-end.

Hogteknologiska stationer gor det mojligt for ope-
ratéren att inféra mjukvara som tacker in kund-
hantering i realtid samt infrastruktur. Kraven for
mjukvaran och dess granssnitt kan definieras
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i kontraktet med operatéren. Lamplig mjukvara
gor att det blir upplagt for enkel uthyrning, felhan-
tering, realtidsinformation for kunder och operato-
rer, samt omfordelningshantering och prestations-
hantering.

Inkoép av mjukvara

Mjukvaran for ett l&necykelsystem kommer vanligtvis
fran operatéren, men kan dven vara programmerad
for respektive plats. Vid det har laget finns dven al-
ternativet att képa standardiserad mjukvara fér l&ne-
cykelsystem (exempelvis Spark) pé licensbasis, vilken
mjukvaruleverantdren ansvarar for och tar hand om.
Mjukvaran gor integreringen av flera 1&s- och sta-
tionsteknologier méjlig och tillhandahdller ett webb-
lasarbaserat front-end- och back-end-system. Det
har kan vara ett alternativ for sm3 och medelstora
Idnecykelsystem.

Stationernas design utgdrs av en kompromiss mel-
lan synlighet och tillbakadragenhet.

Terminaler goér det mdjligt att synliggora statio-
nerna genom anvandning av systemets design
eller existerande design eller logotyper for staden
eller en lokal operator av lokaltrafik. De erbjuder
ocksa plats for ytterligare reklam eller information.

Att infora ett antal stationer i en stad pdverkar
stadsbilden. Fdljaktligen bor designen passa ihop
med de existerande strukturerna och gatutillbeho-
ren.

Figur 50: BikeMi-station i Milano (Foto: BikeMi)
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Figur 51: Vélib'-station i Paris (Foto: JC Decaux)

Erfarenheter frdn London
(Barclays Cycle Hire)

Det har varit valdigt viktigt att designa ett system som
utmarker sig och ar igenkannligt, samtidigt som det pas-
sar in i den varierade miljon runt om i staden, i synnerhet
i natur- eller kulturvardsomrdden. Dessutom har det varit
prioriterat att halla gatorna sd rena som majligt, s& termi-
naldesignen inforlivar parkeringsskyltar dar detta behovs
och tjdnar aven ett dubbelt syfte genom att tillhandahdlla
tvd fasader med kartor for Legible London, ett vagvis-
ningssystem for fotgangare som laggs ut i centrala
London.*

15 TfL.

Terminaler med flera funktioner

Till moderna terminaler for 1dnecykelsystem féljer manga
tekniska mojligheter for ytterligare anvandningsomraden.
Precis som ar fallet med automater for kollektivtrafik-
biljetter, skulle aven andra produkter erbjudas har.
Automater for kollektivtrafiken i Berlin (BVG- och S-bahn)
erbjuder inte bara forsaljning av biljetter for kollek-
tivtrafik, utan @ven mdjligheten att kdpa konsertbiljetter
eller att ladda mobiltelefoner med kontantkort. P4 samma
satt skulle l8necykelterminaler &ven kunna erbjuda
forsaljning av parkerings- eller kollektivtrafikbiljetter.

4.2.2.3 Servicedesign

Systemstorlek och tathet

Definitionen av systemets skala @r en central 6ver-
enskommelse mellan kommun och leverantor.
Den inbegriper antalet cyklar, antalet stationer
(om relevant), antalet cykelstall totalt, och specifika-
tioner for stationernas storlek.

Antalet stationer ar beroende av omrddet som skall
tackas in. Storskaliga system som Bicing i Barcelona,
Barclays Cycle Hire i London eller Vélib’ i Paris erbjuder
stationer som vanligtvis inte ligger mer éan 300 meter

Icke-linjar natverkseffekt

I system liknande |&necykelsystem ar natverksexter-
naliteter viktiga. Detta innebar att fér varje ny sta-
tion som laggs till, 6kar anvandbarheten foér anvan-
darna, inte bara med “ett”, utan med hela antalet
tidigare byggda stationer, eftersom detta ar det nya
antalet startochmélpunktspar som erbjuds i och med
den nya stationen. Varje nytillagd station sanker dar-
for inte bara genomsnittskostnaden for alla féregd-
ende stationer, utan for alla uthyrningar/resor, vilka
kommer att 6ka mer an proportionellt till antalet nya
stationer. Det ar déarmed inte ekonomiskt att realise-
ra system i alltfor liten skala, eftersom genomsnitts-
kostnaden for stationerna blir hégre, tillgangligheten
for anvandarna blir begransad, och darmed nyttjan-
degraden.

En analys frén Barcelona visade att |&necykelsystem
i stora stader (> 0.5 M) bér ha minst 500 cyklar.
Mindre system kan inte tacka tillréckligt stora omra-
den for att tillgodose anvandarnas dagliga resbehov.

Erfarenheter frdn Niederodsterreich

En viktig anledning till den l8ga anvéandningen av
Freiradl var att varje stad hade valdigt fa stationer,
samt att de dessutom 18g inomhus i garage i offent-
liga byggnader.

ifrdn varandra, vilket ar ett relativt bekvéamt gangav-
stdnd. Langre avstand antas avskracka anvéndare frén
att anvanda lanecykelsystem till dagliga resor.

I tatbebyggda stader kravs en tillracklig storlek pd
stationerna for att méta den férvantade efterfragan.
Detta gor att anvandarnas frustration dver fulla eller
tomma stationer kan undvikas. I OBIS-urvalet erbju-
der ndgra stora stader som Paris och Wien omkring
20 cykelstdll per genomsnittlig |3necykelstation.
Medelstora stédder som Bari, Montpellier eller Parma
verkar kunna klara sig med mindre an 20 cykelstall
per genomsnittlig station. Sma stader som Terlizzi
(Italien) eller Farnborough (Storbritannien) hade
mindre an 10 cykelstall per genomsnittlig station.
Detta &r ingen garanti for dessa systems framgdng,
men generellt sett &r stora stationer battre an sma,
i synnerhet i stora stader. P& vissa platser, sarskilt
utanfér tunnelbane- eller tdgstationer, kommer
emellertid efterfrdgan alltid att Gverskrida storleken
pa en lanecykelstation. Detta &r till exempel fallet vid
Londons stérsta lanecykelstation med 126 cykelstall
vid Waterloo station.

Forhdllandet mellan antal cyklar och antal cykelstall
pd varje station var i genomsnitt mellan 1.5 och 2.3
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cykelstall per cykel i de stora systemen i OBIS-urvalet.
Dessa varden ger en bra riktlinje for vilket forhdllande
som ar nodvandigt. Ju farre cykelstall per cykel,
desto storre risk for fulla stationer. Ju fler cykelstall,
desto mer plats behdvs for stationerna utan att de har
ett tillrdckligt antal cyklar.

Antalet cyklar som behdvs i ett system kan harledas
utifrdn antalet stationer som kravs for att omrddet
ska tdckas in och antalet cykelstall vid varje station.

Férutom definitionen av sjalva systemets skala bor
kontraktet innehdlla Gverenskommelser géllande
anpassningar, som exempelvis en utvidgning av sys-
temet.

Innan kontraktet slutfors kan det vara bra att preci-
sera stationernas lagen. En detaljerad kommunal plan
bor innehdlla storleken p& tillgangliga platser,
trafik- och sakerhetsaspekter, forvantad efterfragan,
bevarande av monument, agandestruktur och rele-
vanta yt- och kablingsforhdllanden. Det kan vara bra
att utveckla standardprocedurer for officiellt godkan-
nande fére byggandet av lanecykelsystemet. Med
hjélp av de procedurerna kan operatéren bygga sta-
tionerna pa kortare tid.

Fordelningen av stationer inom staden skiljer sig at
beroende pd mdlen med l&necykelsystemen (se 4.1.1
Definiera I8necykelsystem som en katalysator fér for-
andring). Om det dr meningen att l3necykelsystemet
ska tdcka stadens dagliga resbehov bér det tacka in
bostadsomrdden, affarscentra, shoppingomréden,
sevardheter, utbildningsanstalter och andra vanliga
start- och maélpunkter. Lanecykelsystem kan ocksd

Erfarenheter frdn Barcelona (Bicing)

For att ta itu med omfordelningsproblemet har ett
protokoll uppréattats for att sakra tillgdngen till cykel-
stationerna for skapbilarna som skéter omférdelning-
en. Det har arbetet togs inte i beaktande i tillrackligt
hoég grad nér stationerna byggdes.

Erfarenheter frdn Niederdsterreich (Leih-
radl-Nextbike)

I kundenkater avsldjades att det nya systemet Leih-
radl-Nextbike, vilket realiserades efter det att Freiradl
hade stangts, vann storre uppmarksamhet an det
gamla systemet. Synliga, utomhus placerade statio-
ner var faktorer som bidrog till detta.

antingen fungera som ett komplement till, eller en
ersattning for kollektivtrafiken, beroende pé de lokala
forhdllandena. Tidig kommunal planering forkortar
godkannandeprocesser och tilldter ett snabbare reali-
serande av det faktiska systemet av operattren.

Erfarenheter frdn London
(Barclays Cycle Hire)

"Att identifiera platserna for dockningsstationerna har
varit en komplex process i en stad utan mycket plats
tillganglig i centrum. Tidigt togs beslutet att parke-
ringsplatser p& gatorna skulle tas i ansprdk dar det var
nddvandigt, eftersom det inte skulle bli mojligt att pla-
cera alla stationer pd trottoarer, i synnerhet inte i om-
rdden dar trottoarerna antingen ar fér smala eller ex-
tremt upptagna av fotgangare. Trad och
tunnelbaneutrymmen har ocksd komplicerat identifi-
kations- och konstruktionsprocessen eftersom de be-
grénsar det omréde som ar lampligt for utgravning.”

16 TfL.

Figur 53: Markarbete till Barclays Cycle Hire 2 (Foton: TfL)

Resultat fran en undersoékning i Stock-
holm 2008/2009 (Stockholm City Bikes)

Att ha tillgdng till en I&necykelstation i narheten av
hemmet och tillgdng till en station nara arbetet
(eller skolan) ar starka forklarande variabler for
frekvent bruk.
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Kontraktet med operatéren maste innehdlla Gver-
enskommelser gallande systemets dagliga och
sasongsmassiga tillganglighet.

De flesta systemen i stora stdder erbjuder sin ser-
vice 24 timmar per dygn. Mindre system stanger
delvis sina 1&necykelsystem under natten. A ena
sidan kan detta leda till att problem med vandalise-
ring undviks, @ andra sidan har anvandaren ingen
moijlighet att anvénda cyklarna pd de tider d& de &r
ovarderliga, eftersom de tacker igen de "rérlighets-
luckor” som uppstdr nar kollektivtrafiken stanger
ner under natten. System med dygnet runt-service
visar att det finns en ansenlig resefterfrdgan under
natten.

Milano &r ett bra exempel pd detta, dar det lokala
I&necykelsystemet stdnger vid midnatt. Efter en
undersdkning som utférdes sommaren 2010, i vilken
de flesta anvéndarna efterfrdgade att tjénsten skulle
vara i drift efter midnatt, planerar Clear Channel att
tillgodose deras onskemal.

Den sasongsmassiga tillgangligheten beror framst
pd klimatet pd respektive plats. Medan system lider
av l3g efterfrdgan under vintern (och fdljaktligen
forlorar tjansten) i manga kalla stader, ar efterfra-
gan lagre pa sommaren i varma stader (exempelvis
Barcelona). Med tanke pd toppar i efterfrdgan bor
operatdren vara medveten om sasongsmassiga vari-
ationer i efterfrdgan. Faser av |&g efterfrdgan kan
anvandas till att se dver cyklar och stationer.

Registrering och avgifter

Nar anvandaren ska kvittera ut en cykel i ett 1&necy-
kelsystem kravs vanligtvis en registrering foér att
identifiera anvandaren. Registreringen kan goras
precis innan uthyrningen vid stationen, pd syste-
mets hemsida, via telefon eller via post. I kontraktet
med operatdren bor de olika metoderna for registre-
ring definieras med lokala férhdllanden i &tanke.

Registrering via post

Eftersom mindre italienska stader ofta inte har full
internettackning, erbjuder operatérer registrering via
post som ett alternativ.

Det mdste gd snabbt och vara bekvamt att regist-
rera sig, och enbart information som ar nédvandig
for relationen mellan operatdr och kund ska kravas.

Registreringskostnaderna ar vanligtvis markbart
lagre an for kollektivtrafiken. Biljetter kostar mellan
30 och 50 euro per &r i de flesta OBIS-systemen.
Mdnga system (exempelvis Zaragoza i Spanien,
Montpellier i Frankrike, Rom i Italien, Krakow i Polen)
sparrar en depositionsavgift frdn kundens kredit-
kort, dtminstone for korttidsregistreringar. Det har
hindrar potentiella kunder utan kreditkort eller utan
tillrackligt téackning pa sitt kort frén att anvanda cyk-
larna. Det férebygger dven stdld och vandalisering.
Avgifterna for anvandning ar beroende av maélen
med ldnecykelsystemet. Om en hég anvandnings-
frekvens efterstrdvas, tvingar ett visst tidsspann
utan avgift i borjan av varje resa upp efterfragan.
Manga system erbjuder 30 minuter av varje resa
utan avgift med en progressiv 6kning av avgiften
efter den avgiftsfria uthyrningstiden. Den avgifts-
fria uthyrningsperioden motsvarar mer eller mind-
re den genomsnittliga cykelturen, och de flesta
anvandarna avslutar uthyrningen innan perioden
tar slut. Foljaktligen kan operatdren inte forvanta
sig ndgon betydande inkomst fran anvandaravgif-
ter.

Dagliga maximiavgifter anvands ibland i system
som inte ar fokuserade pé& valdigt korta uthyrning-
ar. Avgifter pd traditionell cykeluthyrningsniva
lockar turister och fritidsanvandare. Detta riskerar
aven att bidra till konflikter mellan traditionella cy-
keluthyrningsfirmor och l&necykeloperatoren.

I kontraktet med operatéren definieras vilka
bestdndsdelar som ingdr inom ramen for servicen
och dess funktioner. Vissa bestdndsdelar kan nastan
betraktas som standard, sdsom:

> Terminalgranssnitt (om terminal finns till-
ganglig)
> Hemsida
> Servicetelefon
Andra ar valfria:

> Forsaljningsstallen
> Mobilapplikationer
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Bestandsdel ‘ Funktion

Terminalgranssnitt - Uthyrning

- Registrering

- Stationsinformation

- Systeminformation

- Kundkontoinformation
- Felanmalan

Hemsida - Registrering

- Stationsinformation

- Systeminformation

- Kundkontoinformation
- Kontakt

Kundtelefon - (Uthyrning)

- Registrering

- Stationsinformation

- Systeminformation

- Kundkontoinformation

- Problemldsning/felanmalan

Forsaljningsstallen

- Registrering

- Stationsinformation

- Systeminformation

- Kundkontoinformation
- Kontakt

Mobilapplikationer - Uthyrning

- Registrering

- Stationsinformation

- Systeminformation

- Kundkontoinformation
- Felanmalan

Tabell 17: Servicearrangemangets bestdndsdelar

Intergrering med kollektivtrafik

Flera kundundersdkningar (exempelvis i Call a Bike,
Stockholm City Bikes, Vélib") har visat att l&ne-
cyklar ofta kombineras med kollektivtrafik.
Darfor verkar kombinationen av l&necyklar och
kollektivtrafik vara en uppenbar mdjlighet.
Kontraktet med operattren kan innehdlla Gverens-
kommelser for olika nivder av integrering med
kollektivtrafiken (se 3.4.1.2 Servicedesign). Inte-
grering kan genomfdéras pa tre nivder: integrering
av information, fysisk integrering, och teknologisk
integrering for registrering och betalning. Séledes
kan l&necykelsystemet integreras i existerande
informationssystem (stadskartor, kollektivtrafikkar-
tor, rutt- och prisinformation fér kollektivtrafiken,
se Figur 55), l3necykelstationer kan stéllas upp i
narheten av kollektivtrafik-stationer, och Idnecykel-
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‘ Servicedesign

- Front-end-design

- Sprékkrav

- Konto- och betalningssakerhet

- Anvandbarhet (beaktande av skarm-
storlek, menyer, etc.)

- Front- end design
- Sprdkkrav
- Kontosdkerhet

- Datoriserad rost-design

- Tillgénglighet (dygnet runt eller begran-
sad)

- Sprakkrav

- Language requirements

- Kostnader

- Lagen
- Tillganglighet/6ppettider

- Front-end-design

- Sprakkrav

- Account & payment security

- Konto- och betalningssakerhet

- Anvandbarhet (beaktande av skarm-
storlek, menyer, etc.)

- Tillganglighet och pris

systemet och kollektivtrafiken kan utnyttjas med
en och samma biljett eller kort. Vissa lanecykelsys-
tem i OBIS-urvalet erbjuder ocksa en (delvis) inte-
grerad prislista for 1&necykelsystemet och kollek-
tivtrafiken (exempelvis Stockholm, se Figur 56,
Cuneo och Bolzano i Italien, Chalon-sur-Saone,
Montpellier, Paris och Rennes i Frankrike, Terrassa
i Spanien och Leipzig i Tyskland). I de har syste-
men antingen tacks l&dnecykelsystemet av kollek-
tivtrafikens taxa, kollektivtrafikanvéandare fér rab-
att nar de anvander ldnecykelsystemet, eller s
samordnas avgifterna och kortanvandningen pa
annat satt.

Aven om kombinationen av |&necykelsystem och
kollektivtrafik ar ett lovande angreppssatt, finns det
flera svdrigheter som man bor beakta i kontraktet
med operatéren. Kollektivtrafikoperatoren ar ofta
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Plattformar for mindre system
(Tjeckien)

Mindre system kan férbattra sin synlighet genom att
anvanda sig av en gemensam internetplattform.
Detta minskar kostnaderna for den enskilda platsen
samt gor bokning och erhdllande av information
enklare for anvandaren. Den tjeckiska jarnvagen
erbjuder en sd&dan plattform for 14 uthyrningsplatser
i sédra Bohmen. v

Lanecykel-appar

Applikationer fér mobiltelefoner (i synnerhet appar
for iPhone) har blivit ett anvandbart tilldgg till det
konventionella serviceutbudet. De tillhandahéller alla
anvandbara funktioner och all information som van-
ligtvis hittas vid terminalerna eller p& internet. De ar
enkla att utveckla och distribuera via populdra app-
likationsplattformar. Lanecyklar som ett modernt
transportmedel drar nytta av applikationernas image,
och applikationernas narvaro i applikationsbutikerna
Okar systemens hdga profil.

Applikationer finns féor ménga |&necykelsystem som
Bicing (iBicing), Call a Bike, Vélib’ (Figur 54), Citybike
Vienna, Stockholm City Bikes eller Vélo Bleu, aven om
inte alla av dem ar utvecklade av operatéren utan av
tredje parter.

17 Ceské drahy (2011)

CUTSETET. A

Aucune perturbation signalée

Figur 54: App fér Vélib' (App av 770 PROD)

inte involverad i kontraktet och ar darfér inte
nddvandigtvis bunden till éverenskommelsen
mellan kommun och I&necykeloperator.

Svdrigheter med fysisk integrering forekommer
framst nar stationerna mdaste stallas upp pd
mark runt omkring kollektivtrafikstationer. Det
finns sallan plats tillganglig, i synnerhet inte i
myllrande innerstader. Dessutom kampar kollek-
tivtrafikoperatérer med att tillgodose behovet av
cykelparkering for privata cyklar. Foljaktligen
kan kollektivtrafikoperatdrens auktoriserings-
process ta l&ng tid. Narhelst l1&necykelstationer
stalls upp i narheten av valtrafikerade kollektiv-
trafikstationer, forekommer ytterligare operativa
problem for I&necykeloperatoren. Det krdvs ofta
en hel del omférdelningstrafik for att garantera
den Gverenskomna servicenivan.

fFwawen

Figur 55: Skyltning till Bicing-stationer i Barcelonas tunnelbana
(Foto: Barcelona kommun)

i

Figur 56: Kollektivtrafikkortet i Stockholm (SL-kort) (Foto: Fredrik
Johansson)
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Nar det galler integrering av prislistan och anvdnd-
ningen av en kombinerad biljett, ndr kollektivtrafiko-
peratérer och l&necykeloperat6rer snabbt en grans
vid forhandling. Ett kombinerat biljettpris medfor att
omséattning méste delas, och en kombinerad biljett
(exempelvis ett kort) medfor att det uppstér kostna-
der for bdda parter. Det kan vara enklare att inte-
grera en existerande elektronisk kollektivtrafikbiljett
i Idnecykelsystemet &n att inféra en helt ny. Till och
med i dessa fall kan det bli problem med hante-
ringen av kunddata. Relationen till kunden ar en vik-
tig tillgdng béde for 1dnecykeloperatdrer och for kol-
lektivtrafikoperatorer. Frdgan om &ganderdtten till
data om utstallda kollektivtrafikbiljetter ar darfér ett
moijligt problemomréde.

Kommuner kan framja integreringen genom att
inkludera vissa tekniska och organisatoriska krite-
rier och standarder vid upphandlingar (exempelvis
for kollektivtrafikoperatorer, [dnecykelsystem).

Marknads- och malgrupper

Fokuset pd en eller flera mélgrupper bor harledas
frdn de kommunala mélen med l&necykelsystemet.
Aven om kontrakt med operatorer séllan innehdller
definitioner av malgrupper, kan de and& innehdlla
dtgarder som lockar vissa malgrupper.

De flesta l&dnecykelsystemen fokuserar pa flera olika
malgrupper. Detta hjélper till att minska obalanser
i systemet. Olika malgrupper har olika resmonster
och anvander foljaktligen systemet pd olika satt.
Medan pendlare anvander cyklarna pd morgonen for
att cykla fran tdgstationen till sina kontor i innersta-
den, anvander turister cyklarna pd dagen. P3 kval-
larna fors cyklarna fran innerstaden till ndsta station
av fritidsanvdndarna. Att enbart fokusera p& en mal-
grupp skulle skapa enkelriktade cykelrdrelser som
maste balanseras upp av operatéren.

Mélgrupper och prisstruktur

Prisstrukturen och natverksdesignen bidrar framst till
att vissa malgrupper attraheras. Avgiftsfria perioder
och drskort attraherar pendlare och vardagsanvén-
dare, medan korttidsregistreringar attraherar turister.
For att undvika konflikter med lokala cykeluthyrnings-
firmor kan staden erbjuda tjansten uteslutande till
invanare (som exempelvis i Barcelona).
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Mélgrupper och natverksdesign

Natverket bidrar ocksd till att malgrupper attrahe-
ras. Pendlare behdver stationer vid kollektivtrafik-
stationer och en hog tillgédnglighetsniva. Det kan bli
problem nar det inte finns ndgra tomma cykelstall
och/eller tillgangliga cyklar. Av den anledningen kan
staden besluta att valtrafikerade jarnvagsstationer
inte ska inkluderas i servicen. Turister behdver sta-
tioner ndra stadens sevardheter for att kunna
anvanda systemet for sina behov. De ar relativt tole-
ranta vad gaéller brist pa cyklar eller cykelstéll. En
extra avgiftsfri tidsperiod (exempelvis 15 min.) om
stationerna ar fulla kan vara till hjalp for att minska
kundernas frustration. Invdnare och fritidsanvan-
dare behdéver anknytningar mellan bostadsomraden
och stadskarnan for att inkludera cyklarna i sina
dagliga rutiner.

Marknadsfor systemet

Ldnecykelsystem har blivit ett modernt alternativ for
urban mobilitet. Féljaktligen kan den har moderna
imagen anvandas i kommunikations- och marknads-
foringssyfte. Lanseringen av ett system bor 3tfoljas
av en professionell mediekampanj i staden. For att
forstarka kopplingen till stadens image kan I3necy-
kelsystemet inkorporera tillgangliga stadsdesigner.
DB Rents StadtRAD Hamburg &r ett bra exempel pd
ett I&necykelsystem med en stadsdesign (Figur 57).
Det bar stadens namn, infrastrukturen har stadens
farger och logotyp, och marknadsféringskampanjer
genomfdrs i samarbete med staden.

L&necykelsystem &r sarskilt lampliga som en del
av kombinerade kommunikationsatgarder. Cyklings-
dtgarder sdsom bilfria helger eller "Critical Mass”
("kritisk mangd”) kan anvandas for att marknads-
fora I3necykelsystemet. Dessutom kan en kombina-
tion av kommunikationsdtgarder for lanecykelsyste-
met och cykelsakerhetsdtgarder bade oka den
allménna medvetenheten om cykelsdkerhetsfragor
och forbattra sakerheten néar I3necykelsystemet
anvands. Dessutom kan vissa malgrupper lockas av
marknadsféringsatgarder:

> Pendlare: Information och synliga (sponsrade)
stationer vid arbetsplatser, information pa tdg
och bussar.
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Figur 57: Station och terminal i Hamburg (Foto: Benjamin Dally)

> Turister: Information pd turistinformations-
center i staden eller pd internet, kombination
med turistbiljetter.

> Studenter: information som medfdljer inskriv-
ningsdokumenten, integrering med student
biljett.

> Fritidsanvandare: Vykort pd restauranter och
klubbar, marknadsféringsaktiviteter, inkorpore-
ring i lokala bloggar.

Drift och prestationsnivéer

Kommunen bor definiera en viss standard for pres-
tationsnivén pd operatérens tjanster. Nar kommu-
nen definierar mél for ldnecykelsystemet méste
den samtidigt definiera ett uppfdljningsprogram
for prestationsmatning. For att kommunen ska
kunna Gvervaka systemet pd ett |ampligt satt bor
man komma O©verens med operatéren om ett
schema for dataleveranser. Kommunen kan for-
binda operatéren att lamna regelbundna rapporter
av nyckelsiffror, exempelvis:

> Anvandningsdata: antalet uthyrningar, antalet
kunder, antalet kopta biljetter;

> Prestationsdata: driftstopp, fel, genomsnittlig
tillgénglighet pa cyklar/stationer, omf6érdelning-
stransporter;

> Kundnojdhet: antalet forfradgningar, problem,
Overvakningsdata.
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Med hjalp av sddana regelbundna rapporter kan
kommunen jamféra den reella prestationsnivan
mot dverenskomna standarder. Kontraktet med
operatoren bor innehdlla minimistandarder for en
acceptabel serviceniva:

> Minimianvéndarniva;

> Maximistopp, fel;

> Minimitillganglighet vid respektive station,
maximitid for full station och tom station;

> Minimiantal cyklar i bruk;

Minimiantal inblandade anstallda;

> Minimitillganglighet av kontaktpunkter for
kunder (hemsida, servicetelefon och forsalj-
ningsstalle).

\%

Om de Overenskomna prestationsnivderna inte
mots, kan t.ex. operatdren bli forpliktigad att betala
boéter. Om indikatorerna dvertraffas kan operatéren
belénas med en bonus. I bada fallen bor operatoren
vinna en fordel av att prestationsnivderna uppnas.

Effekter av prestationsnivder

Narhelst kommunen infér béter eller bonusar maste
den vara forsiktig med vilka effekter det far om en
prestationsindikator uppnds eller missas. Exempel pd
detta ar att om ldnecykelsystemet &r helt gratis kan
antalet resor Gverstigas, men det gar inte att f na-
gon inkomst frdn betalningar, och att om kommunen
far inkomsten frén systemet kanske operatéren inte
ar intresserad av inkomstnivén fr&n anvandaravgif-
ter. Ett ytterligare problem skulle kunna vara en
standardnivd som inte kan uppnds av operatéren el-
ler boter som &r alltfor 1dga for att sporra operatdren
att upprétthélla servicenivan.

Dessutom kan kommunen bidra till att méta lokala
standarder for miljo eller arbete. Anbuds-forfragan
for systemet i London innehéll I16nestandarder for
arbete ("living wage”). “Living wage” ar hogre an
den lagliga minimilénen, men staden gjorde den till
en standard for ldnecykelsystemet. Miljéstandarder
for omférdelningsfordon (exempelvis i anbudsforfra-
gan i Goteborg) bidrar till kommuners generella
anstrangningar for att finansiera miljoméssigt hall-
bara tjanster.
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4.2.2.4 Betalning

Att betala operatéren en lamplig ersattning for
tjansten ar en av de mest utmanande uppgifterna
for kommunen. Tvd frédgor kan uppstd for kommu-
nen:

1. Hur ska storleken p& de n6dvéndiga betalningarna
berdknas?

2. Under vilka omstandigheter ar extrabetalningar
nddvandiga?

Lanecykelsystem liknar kollektivtrafiken vad gaéller
genomsnittskostnader. For att sdkerstdlla ett hdg-
frekvent anvandande mdste priserna vara relativt
l&ga i jamférelse med andra transportmedel.
Foljaktligen erbjuder de flesta system en fast abon-
nemangsavgift och en viss avgiftsfri period vid varje
resa. Den operativa inkomsten kommer féljaktligen
framst frdn abonnemangsavgifter. Dessa avgifter
tacker i de flesta fall inte kostnaderna for lanecykel-
systemet. Ytterligare finansiering mdste erhdllas for
att sakerstalla en uthdllig drift. Vissa operatorer
anvander stationerna och cyklarna for att fa extra
reklaminkomster (exempelvis Nextbike). Andra sys-
tem hittar sponsorer (Barclays Cycle Hire) for extra
finansiering. Skillnaderna mellan de tvd modellerna &r
obetydliga. Konsekvensen av bada &r reklam pa infra-
strukturen for en motsvarande summa. Narhelst ope-
ratoren har tilldtelse att ha extra reklam pd statio-
nerna eller p& cyklarna maste det klargéras ifall dessa
overenskommelser stdr i konflikt med lokala reklam-
kontrakt. Dessutom ligger l&necykelstationer inte all-
tid pd platser som gor dem attraktiva fér annonse-
ring. I Stockholm har det har problemet I6sts i vissa
fall genom att ge tillstdnd att separera reklamskylten
frén |&necykelstationen.

I stora system kanske inte ens dessa tva finansierings-
kdllor racker. Om ytterligare finansiering kravs,
mdste kommunen rdkna ut vilken summa som kravs
i ytterligare finansiering (Figur 61). Den totala kostna-
den for systemet minus inkomsten fran driften visar
det verkliga behovet av ytterligare finansiering.
Om operatoéren skyler éver kostnader eller inkomster,
innehdller den meddelade summa som krévs i ytterli-
gare finansiering emellertid ett "delta” (en okand eller
ospecificerad summa) som representerar operatdrens
extra marginal. Kommunen bor forsdka minimera detta
"delta”. Foljaktligen hjdlper det att ha god kunskap om
systemkostnader och inkomster.
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kostnader L

Figur 61: Behov av extra finansiering

Operatoren kan tilldelas ytterligare finansiering
i form av en fast summa per tidsperiod
(exempelvis ar), eller beroende p& hur systemet
presterar. Det senare ar troligtvis mer anvandbart
for att 6ka anvandningen av systemet, eftersom en
pa forhand faststalld betalning inte ar ndgon sporre
for att optimera systemet (se 3.4.1.2 Servicedesign).

4.2.3 Finansieringskallor

Ménga stora l&necykelsystem, som de i Paris eller
Rennes, realiserades inom ramen for reklamkontrakt.
L&necykelsystemen blev till som en "bieffekt”, medan
reklamplatsen i staden var den huvudsakliga delen av
kontrakten. Lanecykelsystemen inférdes i staden utan
extra kostnader for kommunen, och féljaktligen upp-
stod det felaktiga intrycket av system utan behov av
ytterligare finansiering. Istéllet ar det sd att systemen
delvis finansieras genom kommunens forlorade intak-
ter for reklamplats. Dessa stader handlar
med reklamrattigheter till 18necykelsystem,
i stallet for att handla med reklamplats och
teckna kontrakt om Idnecykelsystem var for
sig. Det kan férmodas att kombinerade kon-
trakt (som omfattar badde |&necykelsystem
och reklam) inte ar lika kostnadseffektiva
som dtskilda kontrakt.

Ett framstdende exempel pa ett alternativt
finansieringsalternativ finner vi i Barcelona,
dar staden far pengar fran parkeringsavgif-
ter, vilka (delvis) avsatts fér systemet.
Detta gor det mdjligt for staden att opti-
mera bdda avtalen oberoende av varandra,
utan att forlora i effektivitet genom att
kombinera riskerna.

Vissa lénder erbjuder nationell eller regional finan-
siering av kostnaderna vid realiserandet av syste-
men. Det bdr noteras att en isolerad undersdkning
av inledande finansiering riskerar att leda till ett
ohéllbart system. Om ytterligare finansieringskallor
for (delar av) driftskostnaderna inte tas med i berak-
ningen kan det komma att bli nédvandigt att stanga
systemet en kort tid efter lanseringen.

inkomstar

{FZ-:T-:tmdar Finansie- [
higre, ringsbehav [
Eigre)

Léngsiktigt dtagande

Oberoende av vilken finansieringskallan ar, maste
den baddas in i ett Idngsiktigt dtagande for sys-
temet. Att féréandra resvanor ar en ldngsam pro-
cess, och foljaktligen kan det ta tid for invdnarna
att integrera systemet i sina dagliga resvanor.
Standig 6vervakning och métning, ett l&ngsiktigt
finansieringsdtagande, samt integreringen av l3dne-
cykelsystemet i en bred cyklingspolicy, ar nédvan-
diga for l&necykelsystems framgéng.

4.2.4 Sammanfattning av kapitlet

Kontraktet med operatdéren bor reflektera och stdd-
ja kommunens syften och mél med ett l&necykel-
system. Foljaktligen ar beslutet om operatdrskon-
stellationer och kontraktskontakter grundldggande
for att framgdngsrikt inféra ett lanecykelsystem.

s Arbetsfordelning, kontrakiskonstellatoner
» Kontraktslangd, fodSngning, avshtning

+ Kontraktsdefinition och implementering av: N
« Hiibvara 2 Ickickegi
v Servicioign
s Prlalioramailng

+ Finarsieringskllor
» Behov av tilligosfinansiering
« Lponsorer

Figur 62: L&necykelkontrakt och realisering
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4.3 Optimering

En av de viktigaste motivationsfaktorerna fér OBIS-
projektet var att forsdka hitta koncept som kan géra
I3necykelsystem inte bara bra, utan annu béttre.
Foéljaktligen innehdll projektet pilotsystem och pro-
koncept. Dessa idéer och projekt omfattade bade
enskilda aspekter av ldnecykelsystem, och forbatt-
ringen av ett helt system. De huvudsakliga mélen
med alla koncept var att forenkla inférandet samt
skapa en hadllbar grund vad gaéller finansiering och
anvandning. I féljande kapitel listas l&necykelsys-
tems huvudsakliga utmaningar och angreppssatt for
att dévervinna dem.

Grunden fér optimering ar att kanna till aktuella for-

héllanden. Lanecykelsystem lider fortfarande av en

brist pd vetenskapliga resultat och en brist pd lat-

tillgéngliga operationella data. OBIS har samlat in en

hel del information, men de tillgangliga data utgor

bara en dgonblicksbild av den aktuella situationen.

For att f3 information under systemens livslangd &r

det viktigt att stélla ratt fragor, sdsom:

> Vilken inverkan har ldnecykelsystem pa resbete-
endet?

>Hur effektiva ar Idnecykelsystemen i jamforelse
med andra tgarder?

> Vilka ar anledningarna till kundernas beldtenhet?

>Var finns potential for optimering?

OBIS-konsortiet utvecklade ndgra allmanna rekom-

mendationer for ldnecykelsystem:

> Kommuner mdste vara medvetna om vikten av
data frén operattren och bor uttrycka sina krav i
enlighet med detta.

> Kundundersékningar eller pilotsystem ar en bra
metod for att f& reda pd vad anvandarna beho-
Ver.

> Utvecklingen av indikatorer for prestandan och
standardiserade data kraver en hel del anstrang-
ning, men ar nédvandiga for att sdkerstalla
hallbar drift i det Idnga loppet.

4.3.1 Att styra efterfrdgan

Den storsta utmaningen i den forsta fasen for ett
I3necykelsystem i drift & om den férvantade efter-
frdgan inte stammer Gverens med den verkliga
efterfrégan.

Ett vanligt fenomen i stora system &r att efterfrdgan
ar hogre an forvantat, vilket leder till 1&g tillganglig-
het pd cyklar och resulterar i att kunderna blir miss-
nojda. For att undvika detta mdaste obalanser
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i efterfrdgan hanteras fran forsta borjan. I vissa sys-
tem, som de i London eller Barcelona, begransades
tillgdngen for kunderna i borjan. Barclays Cycle Hire
i London var i borjan bara tillgangligt for anvandare
som tecknade ett abonnemang. Tillfalliga korttidsre-
gistreringar tillats forst efter den inledande fasen.
Bicing i Barcelona begrénsade antalet abonnenter
per cykel och tillat nya registreringar forst efter
utbyggnaden av systemet. Dessutom bdrjade anmal-
ningsavgiften pd en 13g nivd, och okade sedan nar
systemet véxte. Eftersom en betydande del av 1dne-
cykelresorna ersatter korta promenader, ar ett alter-
nativ att ta ut en valdigt liten summa for bdrjan av
varje resa, och sdnka anmalningsavgiften i stalle
Detta skulle kunna avskracka fotgangare frén att
anvanda lanecykelsystemet for alltfor korta resor.

Cykelkvalitet och efterfrdgan

Med en hog efterfrdgan uppkommer fel pd cyklarna, for-
utom de problem med vandalisering som ofta forekom-
mer inom lanecykelsystem. For att forbattra den all-
manna hallbarheten hos cyklarna boér man utveckla
speciella lanecyklar, som har en hogre standard an pri-
vata cyklar (se 3.4.1.1 H&rdvara och teknologi).
Operatorerna bor dessutom vara beredda pé att anvéanda
extra underhalispersonal fér att hantera systemets ini-
tiala svérigheter, och slitaget pd infrastrukturen.
Kontraktet med operatdren bor innehélla dverenskom-
melser om hur kostnaderna ska delas upp mellan opera-
tor och kommun nar det galler vandaliserade och stulna
cyklar.

Om efterfrdgan blir lagre an vantat bor kommunen
och operatdren ta kortsiktiga beslut om att exem-
pelvis forbattra marknadsféringen och kommunika-
tionen. Dessutom bor 1&ngsiktiga dtgdrder genom-
foras, som att gora natverket tatare, forstora flottan
eller flytta om stationerna. Kundundersékningar
avslojar kundernas behov. Om den forvantade efter-
frdgan ar avsevart hogre an den verkliga Idngsiktiga
efterfrdgan kanske maélet inte passar det lokala ram-
verket. Cyklingskultur, klimat och topografi kan
pdverka den forvantade efterfrdgan (se 3.5 Exogena
faktorer).

4.3.1.1 Osterrike

Frédn 2004 till 2009 var systemet Freiradl i drift
i omkring 60 stader i Niederdsterreich (19 200
km2, 1 610 000 invdnare). Systemet var tekno-
logiskt enkelt och uthyrningen av cyklar skoéttes
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manuellt. De flesta staderna fick bara en sta-
tion, vilken vanligtvis var ett garage som var
gomt pd ett effektivt satt i offentliga byggnader
som exempelvis stadshus. Hyran var helt gra-
tis, men systemet led andd av 13g efterfrégan.
Pilotprojektet for Leihradl-Nextbike lanserades
i april 2009 i en liten agglomeration av sju sta-
der i narheten av Wien (som driver sitt eget 13-
necykelsystem) som en teknologisk uppgrade-
ring av Freiradl, vilket uppléstes i slutet av 2009.
Uthyrningsavgiften ar 1 euro per timme och 5 euro
per dag. I april 2010 utvidgades Leihradl-Nextbike,
och for narvarande ar omkring 700 cyklar i bruk
i 70 stader. 2010 har Leihradl-Nextbike experi-
menterat i flera stédder. De férsta 30 minuterna ar
gratis for att attrahera lokalt bruk (av andra an
turister). Stationerna ar nu synliga eftersom de lig-
ger utomhus, och fértatningen och utbyggnaden
av systemet har bidragit till en 6kad efterfragan.

4.3.2 Fortatning och utvidgning av systemet

Om ett lanecykelsystem fungerar bra under den
inledande fasen kan en utvidgning av systemet
komma att efterfrdgas. En sddan utvidgning mdste
planeras val, och ett utbyggt systems fortsatta
framgdng beror pd en uppsattning faktorer.

4.3.2.1 Barcelona

Ett brett systemdévervakningsprogram infordes for
Bicing som en del av en revidering av kontraktet

Figur 63: Bicing-anvdndande i Barcelona (Figur: Barcelona kommuns mobilitetsavdelning)

2009. Foljaktligen blev det mdojligt att analysera
stationsanvandning och kundndjdhet.

De geografiska forhdllandena i staden pdverkar
anvandningen av systemet. Anvandningen i hogt
beldgna omréden i norr (Figur 63, smala rdda linjer)
ar lagre an i de platta omrédena i s6der. Dessutom
gar rorelserna i en riktning frdn norr till soder,
vilket gor att ytterligare omfdrdelningsinsatser
kravs.

Tillgangligheten till cyklar och tomma cykelstall
visade sig vara en av de viktigaste faktorerna for
kundndjdhet. En 6kning av den allmanna kund-
ndjdheten ar férknippad med en minskning av det
totala antalet abonnenter. Bicing ar i en optime-
ringsfas dar man forsdker balansera tillgdng,
efterfrdgan och kostnader.

I en nara framtid kommer antalet cyklar att héllas pd
en konstant nivd med 6 000 stycken. Operatérer och
kommunen koncentrerar sig pa forbattringen av det
existerande natverket genom att anvanda sig av fol-
jande strategier:

> Stationsanvandningen 6vervakas i detalj.

> Systemomrddet delas upp i zoner. For att halla
en jamn service i dessa zoner, sker antingen en
utdkning av stationskapaciteten, eller en utbygg-
nad med ytterligare stationer nara existerande
sddana dar detta ar noédvandigt.

> Nyligen realiserade stationer i tillrdcklig storlek
planeras.

4.3.2.2 Berlin

Berlin har ett existerande
flexibelt Call a Bike-system
(utan stationer). Det tyska
transportministeriet finansi-
erar ett pilotprojekt for att
gbra en utvdrdering av ett
nytt stationsbaserat system.
Det existerande systemet
tacker innerstaden  med
ungefar 100 km2 och lider av
I&g efterfrdgan pd grund av
tillracklig tathet. Det nya sys-
temet StadtRAD Berlin tacker
for narvarande en stadsdel
(Mitte) med pilotstationer och
kommer att utvidgas till ytter-
ligare en stadsdel (Pankow)
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i nasta skede. Som en foljd kommer systemet att
tillhandahdlla néstan samma antal cyklar pd 90
stationer, vilka tacker omkring 15 km2. Tillgang-
ligheten p& cyklar kommer att 6ka. Det maste tas
i beaktande att Berlins stadsdelar ar blandade —
det vill séga, de ar omrédden med bdde bostdder
och arbetsplatser, som féljaktligen fungerar som
sjalvstandiga system. Det ar darfor viktigt att till-
fredsstalla den vardagliga resefterfrdgan i dessa
stadsdelar.

Huvudstrategierna ar foljaktligen:

> att ersatta det existerande systemet med ett
nytt stationsbaserat system som startar i ett
mindre omrade;

> att tédcka omrdden med hog tathet forst;

> att tillhandahélla hogre tillgénglighet och
driftsakerhet;

> att analysera anvandningen;

> att bara expandera systemet om nya omrdden
antingen ar sjalvstandiga system eller komplet
terar det existerande systemet.

4.3.2.3 Vidare observationer

Det har visat sig vara svart att expandera vissa exis-
terande system pd grund av en komplicerad till-
standsprocess (exempelvis i Stockholm). Féljaktligen
skulle beslutsfattare kunna spela en stor roll genom
att infora tillstdndsstandarder, och prioritera tillstadnd
for Idnecykelsystem inom ramverket for huvudplaner
for cykling eller trafikplaneringsplaner.

Kundundersokningar i Niederdsterreich avsldjade att
hogre stationstdthet kravs vid regelbundet nvan-
dande &n vid turistanvandande. For ett system med
fokus pd turistanvéandande kravs anpassningar vad
galler stationstathet och lage for att attrahera pend-
lare eller andra dagliga anvandare.

4.3.3 Omfordelning och tillganglighet

Omfdrdelningen av cyklar ar en av de framsta
kostnadsdrivande faktorerna i |3necykelsystem,
som ocksd minskar miljéeffekten av sjalva cykelan-
vandningen. Men for att hdlla anvéandarna noéjda
maste cyklar och tomma cykelstall alltid finnas till-
gangliga. Omférdelning ar féljaktligen ndédvandig
for att sakerstdlla systemets anvandbarhet samt
kundnéjdhet. For att f3 bukt med omfordelnings-
problem kan tvd utgdngspunkter Gvervagas: att
optimera sjalva omfordelningen, eller att minska
trycket fran anvandarnas missnéje.
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Omférdelningen kan forbattras pd ménga vis.
P3 en h6g nivd kravs en analys av stationsanvand-
ning for att kunna uppskatta behovet av omférdel-
ning. Nar operatdren val kanner till anvandarmonst-
ret vid varje station, kan omférdelningsbehoven
forutsagas genom att anvanda troskelvdrden och
automatiska larm for centralstyrning. Viktiga statio-
ner som lider av regelbundna obalanser kan byggas
ut for att férlanga operatorens reaktionstid, eller
tilldta naturlig balansering. Stationer som &r
kost-samma att underhdlla och inte &r oumbérliga
for systemet av ndgon anledning (exempelvis att de
enbart anvands av fotgangare) kan ocksa sténgas.

Topografi ar en viktig faktor for det fortsatta beho-
vet av omfordelning. Stationer som ligger pd hogt
beldgna platser anvands oftare som utg&ngspunkt
for en resa @n som destination. Man bor 6vervaga
om s&dana stationer ska 6ppnas 6ver huvud taget.
Barcelona inférde ett protokoll som sakerstaller
vissa forhdllanden for stationer gallande tillgéng for
omférdelningsskapbilar.

Figur 64: Omférdelnings- och reparationsprdm i Vélib' (Foto:
JCDecaux)

Figur 65: Bild inifrdn omférdelnings- och reparationsprédm i Vélib'
(Foto: JCDecaux)
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Figur 67: Omfdrdelningsfordon foér Barclays Cycle Hire (Foto: TfL)

Navstationer i Barcelona

Navstationer ar en ny 16sning som inforts i Barcelo-
na for omrdden med hog efterfrdgan och smala
gator. Navstationen har hdg kapacitet och ar dtkom-
lig for breda slapvagnar (30 cyklar). Den fungerar
som ett lokalt distributionscenter for narliggande
stationer p& smala gator, vilka bara &r dtkomliga for
sma slapvagnar (15 cyklar).

RFID-teknologi i Tyskland

DB Rent borjade ldgga till RFID-teknologi till sina
I&necykelsystem i Hamburg och Berlin. Med den
teknologin ar det aven mdjligt att [amna tillbaka en
cykel nér alla cykelstéll & upptagna. Aven om den hér
teknologin inte gér omférdelning 6verflodig, férbat-
trar den bdde antalet tillgangliga parkeringsalternativ
for kunderna och det allmanna behovet av omférdeln-

ing.

Velomagg’ i Mont-pellier inforlivar elektriska skdpbi-
lar till omférdelningen av cyklarna.

Kundbeldtenndjdheten kan stabiliseras for att min-
ska omfdrdelningsinsatserna. Terminaler vid sta-

tionerna eller mobiltelefoner kan ge information om
narmaste station med cyklar tillgéngliga nar en sta-
tion ar tom. Kundmissndje kan aven minskas genom
att anvandaren far en begransad tidsperiod gratis
nar en station ar full.

4.3.4 Finansieringsmdjligheter

De flesta ldnecykelsystemen ar inte sjalvforsor-
jande, och kallorna till ytterligare finansiering
ar begransade (se 4.2.2.4 Betalning, 4.2.3 Finansie-
ringskéllor). Foljaktligen maste ytterligare finansie-
ringsalternativ utvecklas for att skapa en hallbar
finansiell situation.

4.3.4.1 Involvera sponsorer

Barclays Cycle Hire i London ar det forsta systemet
med ett betydande stéd frén en tredjeparts-spon-
sor. Barclays Bank &r den tredje storsta banken
i Storbritannien, med sitt hdgkvarter i London.
Féljaktligen har den en stark koppling till staden.
Barclays betalade sammanlagt 25 miljoner pund.
I gengdld badr bade ldnecykelsystemet och det
framvaxande Cycle Superhighways (ett natverk av
cykelbanor fér pendlingscyklister) féretagets namn
och dess foretagsfarger (Figur 68). Det har alter-
nativet, som gar ut pd att ett betydande bidrag
ldmnas for systemkostnaderna, kan medféra vissa
faror kopplade till valet av sponsorféretag. En dalig

S BARCLAYS

W BARCLAYS

W BARCLAYS

Figur 68: Barcalys Cycle Hire-cyklar (Foto: Tim Birkholz, Choice )

foretagsimage skulle kunna smitta av sig pé l&ne-
cykelsystemet. A andra sidan &r sponsring
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ext- for firmor som ett satt att forbattra sin egen
"grona image” nar l3necykelsystemet blir en
framgdng. Smdskaliga exempel pd tredjeparts-
sponsring aterfinns pd andra platser ocksa. Foreta-
get Unilever bidrog till byggkostnaderna for en
I[dnecykelstation i Hamburg. Fordelen foér oper-
atoéren ar inte enbart det ekonomiska bidraget,
utan dven en forenklad byggprocess, eftersom
Unilever uppldter marken déar stationen ska ligga.

4.3.4.2 Involvera foretag och anstallda

Fran ett féretagsperspektiv ar det av vikt att under-
soka de anstélldas beredvillighet att bérja anvanda
I&necykelsystemet och andra energieffektiva reseal-
ternativ eftersom det ar ett satt att a) minska kost-
naderna for ineffektiva affarsresor och de anstalldas
pendlande till arbetet da utslapp och kostnader ofta
gér hand i hand, b) vara férutseende och forhindra
riskerna med instabila energipriser och striktare
inskrankningar av resor for att motverka vaxthusef-
fekten och lokala trafikproblem i framtiden, c) fa
battre PR och hdja standarden for miljorevisioner
genom att utveckla starka klimatstrategier, d) till-
handahdlla god kommunikation och transportalter-
nativ till de anstdllda for att attrahera en effektiv,
kompetent och frisk personal, och e) ta bort parke-
ringsplatser for bilar eftersom parkeringsplatser for
cyklar innebar ett mycket mer effektivt bruk av mar-
ken. Darmed kan ett foretag minska framtida drifts-
kostnader. Dessa aspekter skulle hoégst sannolikt
kunna anvandas som vasentliga forsaljningspunkter
for Idnecykeloperatorer i informations-/reklamkam-
panjer och marknadsforingsdialoger med féretag,
kommunen och andra intressenter i staden.

Flera system, exempelvis de i Stockholm eller Hamburg,
forsoker locka lokala arbetsgivare och deras anstallda
for att forbattra finansieringen av lanecykelsystemets
drift. Speciella foretagsbiljetter skulle kunna sporra
foretag att 13ta anstdllda utfora sina lokala affarsresor
pa cykel. Integrationen av ldnecykelsystem i kollektiv-
trafikbiljetter &r en stark drivkraft for att forma arbets-
givare att anvanda cykeln i pendlingssyften.

4.3.5 Ny teknologi

Lanecykelsystem i stora stader fungerar enligt samma
funktionsprinciper och skilier sig bara &t i design.
Aven om de fungerar bra finns det optimeringspotential
vad géller realiseringskostnader, ianspradktagande av
plats och anvandbarhet.
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Berlin

Den nyutvecklade stationsteknologin fér StadtRAD
Berlin testades forst i ett testsystem. Tvd stationsal-
ternativ, ett med och ett utan fysiska cykelstall
(Figur 69) testades.

Kundundersokningar och tata méten med kommu-
nen och operatdren ledde till beslutet att inféra sta-
tioner med fysiska cykelstall. Ett nyligen utvecklat

=

Ey
B
=

Figur 69: Station utan fysiska cykelstall (Foto: DB Rent)

stéll (Figur 70) som inte kraver ndgot markarbete
eller ndgon kabeldragning leder till lagre byggkost-
nader an for konventionella I|&necykelstationer.
B&de systemets ”"intelligens” och féstmekanismen
ar integrerad i cykelldset. Det har I&set kommunice-
rar trddlost med terminalen.

Utvecklingen av nya stationsteknologier (WLAN,
RFID) kan minska realiseringskostnaderna och
snabba pd den allmadnna realiseringsprocessen.
Dessutom kan stationer enkelt tas bort eller flyttas
om.

Figur 70: Cykelstall av betong (Illustration: DB Rent)

Dessutom forenklades uthyrningsprocessen. Ater-
lamningen av cyklarna gérs mojlig utan ndgon ext-
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ra procedur vid terminalen. Smarta applikationer
(Appar, Figur 71) med integrerade uthyrningsfunk-
tioner fungerar som en extra "“individuell terminal”.

Adresse

Call a Bike

© 2010 Deutsche Bahn AG
2.1.3-2010-11-25

denker

Figur 71: Call a Bike-Application (Foto: DB Rent)
4.3.6 Kombination med andra transportmedel

L&necykelsystem betraktas som en modern typ av
kollektivtrafik dven om ett huvuddrag skiljer dem
frdn kollektivtrafiken: anvandningen av en cykel
ar en typ av individuell transport, medan an-
vandningen av traditionell kollektivtrafik &r ge-
mensam. Ldnecykelsystem kompletterar ocksa

andra tjanster som delas, sdsom bilpooler. Den
kombinerade anvandningen av  kollektivtrafi-
ken, ldnecykelsystem och I&nebilar tillhanda-
haller tillrackliga resmojligheter for alla syften,
och minskar behovet av att dga en bil.

4.3.6.1 Stockholm

En undersdkning bland nastan 2 300 anvéndare av
Stockholm City Bikes 2008 avsldjade att:

> Frekventa ldnecykelanvéandare visar p& en
tendens att oftare kombinera l&dnecykelresor
med vanliga resor med kollektivtrafiken.

> Frekventa ldnecykelanvéndare oftare far
ménads- eller sdsongskort for kollektivtrafiken.

> Nuvarande l&necykelanvandare uppger att det
huvudsakliga transportmedel som Ianecykeln
har ersatt ar kollektivtrafik.

Foljaktligen bor Idnecykelsystem betraktas som ett
komplement till den existerande kollektivtrafiken.
Det finns potential for en situation dar bade I3dne-
cykelsystemet och kollektivtrafiken gér ut som vin-
nare. Gemensamma atgarder av bdda intressen-

(hod Cenik Objednat Prowoznifad Wpuicnimista  Ceské drahy

Pajeovny kol Ceskych drah

Nechce se viim trmacet s kolem na dovelenou? Nevadi. neclite kolo doma a pliicte si ho unas. Piime na nadrazi si miizete wplijcit

kvalitni trekingoveé kolo a vydat se na cestu. Kolo miizete obvykle vrdtit i vjiné stanici nez jste si ho vypiijcili. Navic miizete vypijcené kolo

prepravovat zdarma viakem na vwbranych tratich blize k cili svého wletu.
Proé si pujéit kolo u nas?

= Fadné starosti s pfepravou kola na misto wyletu

8 Fadné naklady na piepravy kola do mista wiety

= powhrangch tratich miZete woditené kalo svézt viakem zdarma

= kolo miZete zdarma uschovat v (schovnach zavazadel GO

s kolo mifete vetSinou vratiti v jiném mistd ned jste =i ho wpdiéili

& Lkolo sivpdjéowné milfete pfedem rezervavat

= nizké ceny plitovnéha

¢DBiked

yiechry pljovny kol GO jsouwhaveny kvalitnimi trekingowimi koly s odbormé provadénym servisem.

Jednadude a bez starasti o sve kolo pfiledete vlakem do centra oblibenych cykloturistickich oblasti a pfimo na nadragi si miZete kolo wpljtity
plitowné S0, Kolo siv pdifownd mizete rezervovat uZ pfedem telefanicky nebo prostfednictdm internetu. Choete-li si potam ulehéit cestu,
mizete si wpdicené kalo bezplatné plepravitvlakem po whranych tratich biize k oili vasi cesty pfi wuZiti slufeh pfeprava spoluzavazadel nebo

Uschova beéhem preprawy.

Zdarma sitaké miFete kalo uschavat ve viech stanicich na whranych tratich whavenych dschovnou zavazadel. Po celodennim wiletu za
poznanim kras nasi pfirody a kulturnich pamatek nemusite kolo vracetw mistd, kde jste si howpljcili - Ize ho vBt&inou veatiti v jingch
wimenavanych stanicich, kam opét miZete dojet viakem bez placeni pfepravného za wpljtend kolo.

Piljcovny kol jsouv provozu kazdorocné od 1. dubna do 31. fijna.

Whady pliicoven kol CD:

Figur 72: Tjeckiska jarnvagens bokningsportal http://cz.pujcovnykol.cz/ (skarmdump)
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terna skulle kunna attrahera anvandare av
kollektivtrafiken eller icke-anvdndare som &nskar
mer flexibilitet an den existerande kollektiv-trafi-
ken kan erbjuda. En gemensam teknologi for
access (exempelvis RFID-kort) skulle kunna reali-
sera den har potentialen.

4.3.6.2 Tjeckien

Det regionala I&necykelsystemet CD BIKE drivs av
den tjeckiska jarnvagen (CD). De bésta resultaten
ser vi i S0dra Bhmen. Sammanlagt 200 cyklar finns
tillgangliga pd 13 stationer i regionen. Den tjeckiska
jarnvagen kompletterar den har tjansten med gratis
cykeltransport pd utvalda tglinjer eller gratis cykel-
forvaring pa flera stationer. Medan bokningar forst
gjordes pa plats eller via telefon, inférdes en bok-
ningsplattform pd natet (Figur 72) 2010. Antalet
bokningar Okade tack vare storre synlighet och
battre marknadsforing av systemet.

4.3.6.3 Tczew

Tczew, en stad med 60 000 invdnare i Polen,
har rdkat ut for stora svarigheter vid utvecklingen av
ett system som ar en del av busstransportkontrak-
tet. Fordrojningen i realiseringen av ett I3necykel-
system pdverkades av kraftiga forseningar i utveck-
lingen av ett elektroniskt biljettsystem for
kollektivtrafiken. Efter att det slutligen hade inforts,
har ett elektroniskt stadskort blivit anledningen till
en allvarlig konflikt mellan lokala myndigheter och
operatéren av kollektivtrafiken. Dessutom orsakade
omprioriteringen av andra investeringsprojekt en
ytterligare forsening i planerings- och realiserings-
processen av "75 cyklar till
stadens 750-arsdag”. En var-
defull laxa ar att det ar viktigt
att sakerstdlla att l3necykel-
systemet a&r integrerat med
stadens kollektivtrafiks biljett-
system nar staden vaéljer en
operatér for lanecykelsyste-
met. Det ar emellertid viktigt
att garantera att kostnaderna
for integrationen av dessa sys-
tem bérs av l&necykeloperato-
ren och inte av staden.

4.3.6.4 Osterrike

Operatorerna av Leihradl Nextbike har fokuserat
sina anstrangningar pd att forbattra sammanlank-
ningen mellan l&necykelsystemet och jarnvégsnat-
verket. Som ett resultat av detta har varje stad med
LeihradI-Nextbike en I3necykelterminal vid jarn-
vagsstationen,, dven i de stader som bara har en
I3necykelstation.

4.3.6.5 Milano

Omkring den tiden dd OBIS inleddes, lanserade
Milanos stadsforvaltning BikeMi, ett |&necykelsys-
tem som vid slutet av 2010 kunde erbjuda 1 400
cyklar till sina kunder. BikeMi har tagits emot pé ett
positivt satt i staden. I samarbete med ytterligare
partners har operatéren Clear Channel och OBIS-
partnern Fondazione Legambiente Innovazione
pdbdrjat testningar av ett kort for access, Keepod,
som gor det mojligt att kombinera BikeMi med andra
tjanster, i synnerhet Idnebilsystem. Keepoden kan
laddas med olika applikationer och grénssnitt fér att
ge tillgdng till olika restjanster. For att detta ska
vara moijligt innehdller Keepoden, forutom en inno-
vativ mjukvaruplattform, daven en hdrdvara upp-
byggd med flashminne, smartcard, antenn for nar-
faltskommunikation (NFC), samt USB-granssnitt. Ett
falttest med Keepod utférs i fyra faser. Fas 1 har
redan varit framgdngsrik: de tekniska testerna och
verifieringen av Keepods kompatibilitet som verktyg
for tillgdng till och anvandning av BikeMi-tjénsten. I
Fas 2, en testfas fér 2011, kommer Keepoden att
erbjudas till ett urval av BikeMi-anvandare for att
kontrollera anvandarnas beldtenhet. Fas 3 kommer

Figure 73: Keepod Device Usage at BikeMi-Station (Video by Bloonn and Legambiente)
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att innehdlla de tekniska testerna och verifieringen
av Keepods kompatibilitet som ett verktyg for till-
gang till och anvandning av bilpoolen GuidaMi. I Fas
4, som enligt planerna ska start i slutet av 2011,
kommer Keepoden att tillhandahdllas och delas ut
till I3nebils- och Idnecykelkunder. Det planeras ocksa
att Keepodens anvandningsomrdde ska utvidgas sig
till ett nytt I3necykelsystem som kommer att lanse-
ras i Milanoprovinsen av féretaget Comunicare.
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5. OBIS landsstudier

5.1 Osterrike

Aven om den stérsta delen av landet técks av Alperna
ligger det stora stader pd slatterna, som framst finns
i de norra och dstra regionerna. Osterrike p&verkas
av kontinentalt, Atlant- och pannoniskt (inlands-)kli-
mat, vilket gor att vintrarna ar kalla och somrarna
varma, medan det regnar mattligt &ret runt. Oster-
rike har 8.4 miljoner invanare och arbetstagare tja-
nar i genomsnitt 22 700 euro per &r i nettoinkomst
(i kopkraftsparitet, PPP).

Cykelagandet ligger pd nastan 669 cyklar per 1000
invdnare, vilket indikerar en stark cykelkultur.
Den nationella huvudplanen for cykling publicerades
2006 och visar pd bra praktik och strategier for att
framja cykling. Hjalm ar inte obligatoriskt for cyklister
i Osterrike.

2010 &r féljande fem l8necykelsystem i drift i Osterrike:

> Citybike Wien, i drift i Wien sedan 2003;

> Citybike Salzburg lanserades 2005 och har bara
en station;

> Nextbike-Burgenland &r i gdng i 9 Gsterrikiska
stader (och ytterligare en i Ungern) vilka
omger nationalparken Neusiedlersjon;

> Nextbike-Bregenzerwald som &r i gang i 8
stader i Vorarlberg;

> Leihradl-Nextbike som &r i gang i 65 stader.

Forutom dessa fem aktuella Idnecykelsystem fanns
tidigare tvd andra system som nu har stangts och
inte langre &r i drift i Osterrike:

> Vienna Bike, ett system liknande Citybikes
i Kbpenhamn, vilket inférdes 2002;

> Freiradl, som kom i drift 2003 och tillhandaholl
cykeluthyrningsservicen i mer an 60 stader
i Niederdsterreich.

Lanecykelsystemen Citybike Wien, Citybike Salz-
burg, Nextbike-Burgenland och Freiradl studerades
i detalj i OBIS-projektet.

L8necykelmarknaden i Osterrike &r uppdelad mellan
bara tvd foretag: Gewista (Wien, Salzburg) och
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Nextbike (Burgenland, Vorarlberg, Niederdster-
reich).

Ladnecykelsystem har olika framgdngsfrekvens
i stora och medelstora stider i Osterrike.
Aven om Citybike Wien &r ett populdrt system in-
riktat p& dagligt bruk, vilket fér narvarande &r pd
vdg att byggas ut, ar Salzburg fortfarande bara
en prototyp med enbart en station, pa grund av
brist p& finansiering. A andra sidan visar sm& st-
errikiska stader p& en méarkbar vilja att investera
i 1dnecykelsystem. Trots att Freiradl stéangde, vi-
sar det faktum att Nextbikes existerande system
i Burgenland &r i géng, tillsammans med lanse-
randet av nya Nextbikesystem i Vorarlberg och
Niederdsterreich 2009, att det finns en intensiv
l[anecykelaktivitet i smd Osterrikiska stader.

Olika I&necykelsystem &r fér narvarande i drift i Ost-
errike. De finns bdde i stora och mindre stader, och
det féorekommer bdde lanecykelsystem inriktade pd
dagligt bruk och sddana som snarare riktar sig mot
turister. Lanecykelsystemen som ligger i mindre sta-
der ar de som ar mest relevanta for analysen. Grup-
per av stader i en turistregion delar pd samma l&ne-
cykelsystem, och som en féljd av denna
homogenisering, samt inférandet av en hogre tekno-
loginivd, har intradeshindren till systemet minskat.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 8 402 549 invanare

Nettoinkomst (b) 22 742 euro/person*ar (i PPP)

Yta 83 871 km?2
Antal stader per kategori >500 000 invénare = 1
>100,000 invdnare = 4

>20,000 invanare = 19
Tillgdng till internet (c) 69 % av hushallen
Tillgdng till mobiltelefon (c) 83/100 inhabitants

Trafikramverk

Bilagande (d) 507 bilar/1000 invénare
Cykeldgande (e) 669 bikes/1,000 inhabitants
Marknadsandelar (f) 28 % bil, 40 % kollektivtrafik, 27 % fotgangare, 5 % cykel

Cykelramverk

Huvudplanen Radfahren. Strategie zur Férderung des Radverkehrs in Oster-
reich, 2006:

Huvudmal 1: Attraktiv och saker infrastruktur

Cykelpolicyriktlinjer

Huvudmal 2: Optimering av intermodal férbindelse med kollektivtrafiken

Huvudmal 3: Utbildning och organisation av aktérerna

Forsta l&necykelsystem Vienna Bike, Wien, 2002, maste stdnga efter 2 man pga vandalism

Antalet aktiva l&necykelsystem i 84
landet (g)

Antalet aktiva I&necykelféretag i 2
landet (g)

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

Tabell 18: Fakta och siffror fér Osterrike
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5.2 Belgien

Belgien ar ett av de minsta landerna i den Europe-
iska Unionen. Det har 10,8 miljoner invadnare och en
valdigt hog befolkningstithet (346 invanare
per km2). Belgien tacker tre topografiska regioner:
en |3g kustslatt, en svagt kullig centralplatd och en
hogplatd med en genomsnittlig héjd pd 488 m i den
sydostra delen av landet. Belgien har ett tempere-
rat, maritimt klimat med en genomsnittlig &rstempe-
ratur p& 8° C. I kustregionen &r klimatet milt och
fuktigt, medan férandringarna i sasongstemperatur
och nederbérden ar stdrre langre in i landet. Den
genomsnittliga nettoinkomsten per capita (i PPP) ar
23 800 euro.

Fardmedelsandelen for cykling i Belgien ar 8 %,
men varierar stort beroende pd region. 2009 var
den 14 % i Flandern och bara 3-4 % i Région
de Bruxelles-Capitale (upp frén 1,7 % 1999).
Regeringen har nyligen utsett en statstjansteman
som ar ansvarig for cykelfrdgor, och 2010 dgde en
nationell reklamkampanj rum med syftet att upp-
muntra cykelanvandningen.

Bryssel ar den enda staden i Belgien med ett lane-
cykelsystem. Dess tidigare system (Cyclocity) och
det nuvarande (Villo!) studerades av OBIS.
Cyclocity sattes i gdng som en del av ett Gvergri-
pande cykelpolicypaket 2006. Till en bdérjan fanns
250 cyklar och 23 cykelstationer, i ett intervall pd
400-500 m. Efter ett &r rapporterades ett valdigt
I&gt antal uthyrningar (55 per dag). Den har ldga
siffran tillskrevs framst det hdga cykeldgandet i
Bryssel (580 per invdnare, mot 104 i Paris). Dess-
utom var uthyrningarnas varaktighet for Iang
(56 minuter) for att det skulle vara effektivt, och
cyklarnas sades vara for tunga (trots att det ar
samma cyklar som anvands i Lyon och Paris). Gratis
uthyrning erbjéds inte, de férsta 30 minuterna kos-
tade 0,50 euro. For att forstarka lanecykelpolicyn i
Bryssel lanserades istdllet det nya systemet Villo!
2009.

Villo! &r tillgéngligt i elva kommuner i Région
de Bruxelles-Capitale. For narvarande finns 2 500
cyklar och 180 cykelstationer. En andra fas ar amnad
att utvidga systemet till hela regionen. Villo! drivs,
precis som Cyclocity, av JC Decaux. Den forsta halv-
timmen &r gratis, cyklar kan hyras med hjalp av kon-
tokort och, liksom i Paris, ar olika abonnemangspe-
rioder mojliga. Cyklarna har ocksé fatt en ny design.
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Omférdelningen mellan stationer ar dock fortfa-
rande ett stort problem i den har backiga staden.
Precis som det forsta systemet ar Villo! ihopkopplat
med en femarig 6vergripande cykelpolicy som for-
mulerades i enlighet med riktlinjer fr&n BYPAD.

Belgien ar ett av de fa lander dar ett I&necykelsystem
har ersatts av ett annat med annorlunda villkor. De er-
farenheter man far fran Villo! kan darfor bli viktiga for
den vidare utvecklingen I&necykelsystem. Generellt
sett har foljande utmaningar identifierats: att forbattra
infrastrukturplaneringen, forbattrakommunikatione,
samt integrera cyklingspolicyn i en 6vergripande mobi-
litetspolicy.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 10 753 080 invénare

Nettoinkomst (b) 23 826 euro/person*ar

Yta 33 990 km2

Antal stader per kategori >500 000 = 1
>100 000 = 7
>20 000 = 129

Tillgang till internet (c) 66 % av hushallen

Tillgdng till mobiltelefon (c) 108/100 invénare

Trafikramverk

Bilagande (d) 470 bilar/1 000 invanare
Cykelagande (e) 691 cyklar/1 000 invanare

Data géllande marknadsandelar finns bara pa regional niva. Marknadsan-
delen for cykling skiljer sig i htg grad at beroende pa region.

Marknadsandelar (f)

Cykelramverk

I ett betdnkande om mobilitet 2009 foreslds att cykelanvéndning ska
uppmuntras bland @mbetsman och genom nya kérregler. Policyn ar dock i
de flesta fall regionens ansvar.

Cykelpolicyriktlinjer

Forsta l&necykelsystem Cyclocity, Bryssel, 2006

Antalet aktiva l&necykelsystem i 1
landet (g)
Antalet aktiva ldanecykelforetag i 1
landet (g)

(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

Tabell 19: Fakta och siffror for Belgien
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5.3 Tjeckien

Tjeckien ar omgivet av andra lander och ligger
i Central-Europa. Tjeckiens klimat pdverkas av sam-
spelet mellan oceaniska och kontinentala effekter,
vilket leder till att vintrarna ar kalla och somrarna
varma. Det regnar mattligt dret runt. Nivdn &ver
havet och arstidsvéxlingarna pdverkar emellertid kli-
matet i stor utstrdckning. Omkring en tredjedel av
landets yta ligger pd en hojd 6ver 500 m Gver havet.
Tjeckien har 10,5 miljoner invdnare. Arbetstagare
tjgnar i genomsnitt 13 500 euro per &r i nettoin-
komst (i PPP).

Fardmedelsandelen for cykel i Tjeckien ligger
pd 5 %, vilket fortfarande ar valdigt 1&gt i jamforelse
med andra europeiska lander. Strategiplanen for
cykling publicerades 2004 och visar pd god praxis
och goda strategier for att framja cykling. Trans-
portministeriets roll inom cykelplanen &r att koordi-
nera cykelaktiviteter pd nationell, regional och lokal
nivd, att skapa en systematisk och ekonomisk bas,
samt att inkludera cyklingens utveckling i projekt
som ar redo for samfinansiering fran EU:s struktur-
fonder. Sedan 2006 har hjalmar varit obligatoriska
for minderdriga. Lanecyklar, som cykeluthyrning for
dagligt bruk, har emellertid enbart diskuterats
i ndgra tidningsartiklar samt pad hemsidor for intres-
segrupper som verkar foér cykling.

2005 introducerade staden Prag ett automatiskt
I3necykelsystem vid namn Homeport med 30 cyklar
vid 16 stationer. Detta system har studerats under
OBIS-projektet. Dessutom har den tjeckiska jarnva-
gen (CD) introducerat en cykeluthyrningsservice
i regioner som ar attraktiva for turister. De hyrda
cyklarna kan transporteras pd tdg och lamnas in p&
alla stationer pd utvalda linjer utan extra avgift.
Cyklar behdver inte l[amnas tillbaka till platsen dar
de hyrdes. Dessutom drivs privata cykeluthyrnings-
firmor pd manga turistorter vilka framst erbjuder
cyklar for kortfristiga turistresor.

Analysen visade att CD:s cykeluthyrningssystem inte
ar kostnadseffektivt. Systemet drabbades ocksd av
en nedgdng i antalet uthyrningar 2007 och 2008.
Icke desto mindre undersoktes och upptéacktes hall-
bara I6sningar for utvecklingen av systemet for
CD-natverket. En cykeluthyrning foreslogs och infor-
des utifr@n ett kontrakt mellan en kommun och CD.
Det har systemet ar infort i Kroméfiz, och kommer
fortsatt att foljas och rekommenderas i andra sta-
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der. Ett annat angreppssdtt har utvecklats
i regionen Sydbéhmen dar ett stort intresse for sys-
temet vacktes och ett finfordelat natverk av cykelut-
hyrningar ar pd vdg att etableras. Nu inkluderar den
tjeckiska jarnvagens cykeluthyrningsservice
14 regioner, 30 jarnvagsstationer och 300 cyklar.

L&necykelsystem &r inte sd vanligt férekommande i
Tjeckien annu. Det existerar bara ett mycket litet sys-
tem, samt ytterligare cykeluthyrningstjanster i turist-
regionerna. I Tjeckien finns mdnga smé stader, vilket
skulle kunna géra inférandet av ldnecykelsystem své&-
rare. Osterrikes exempel visar emellertid att Idnecykel-
system dven kan fungera i mindre stader.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 10 526 685 invdnare
Nettoinkomst (b) 13 500 euro/person*ar (i PPP)
Yta 78 866 km?

>500 000 invénare = 1

>100,000 invdnare = 4
>20,000 invdnare = 63

Antal stader per kategori
Tillgdng till internet (c) 54 % av hushdllen
Tillgéng till mobiltelefon (c) 136/100 invdnare

Trafikramverk

Bilagande (d) 399 bilar/1000 invdnare
Cykeldgande (e) =

Marknadsandelar (f) 23 % bil, 67 % kollektivtrafik, 6 % fotgangare, 5 % cykel

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Den tjeckiska cykelstrategin 2004:

Huvudmal 1: Utveckling av cykling som ett jambordigt transportmedelHu-
vudmaél 2: Utveckling av cykling for att starka turismen

Huvudmal 3: Utveckling av cykling som en hjalp for att skydda miljén och
starka halsan, koordination av aktiviteter med andra organisationer och
omraden.

Forsta ldnecykelsystem Homeport, Prag, 2005

Antalet aktiva l&necykelsystem i 2
landet (g)
Antalet aktiva l3necykelforetag i 2
landet (g)

(a) Cesky statisticky dFad (2010) (b) Eurostat (2011), 2008 (c) Eurostat (2011), 2009 (d) Eurostat (2011),
2006 (e) Cesky statisticky Gfad (2002) (f) 2010

Tabell 20: Fakta och siffror for Tjeckien
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5.4 Frankrike

Frankrike har 62,8 miljoner invénare, av vilka 75 %
bor i stadsomrdden. Den genomsnittliga befolk-
ningstatheten &r 107 invdnare/km2, men stracker sig
upp till 20 500 invdnare/km2 i Paris innerstad.
Frankrike har, med sina 550 000 km2, den stoOrsta
ytan i Europeiska Unionen. Aven om tv8 tredjedelar
av denna yta tacks av slatter, har Frankrike dven
olika bergsomrdden. Vastra Frankrike pdverkas av
ett oceaniskt klimat, s6dern av Medelhavsklimat,
medan de centrala och dstra delarna har ett mer
kontinentalt klimat. Arbetstagare tjanar i genom-
snitt 21 100 euro per ar i nettoinkomst.

Det finns ingen strategi for cykling i Frankrike, men
2006 sattes ett program vid namn “En vag for alla”
i gang. En cyklingskoordinator vid Transportministe-
riet hade etablerats for att samarbeta med organi-
sationer som anvandargruppen “Fubicy” och det
kommunala samarbetet “Club des Villes Cyclables”
("cykelvanliga stader”) samt den Nationella Energi-
myndigheten. 35 miljoner fransman cyklar (25 miljo-
ner gor det regelbundet), av vilka 15 miljoner gor
det pa fritiden eller som turister. Fardmedelsandelen
for cykel &r relativt 1&g, omkring 2 %, men &r pd vég
uppat i de stora stderna. Hjalm &r inte obligatoriskt
i Frankrike.

Lanecykelsystem i Frankrike har utvecklats under
tre tidsperioder. 1998 etablerades det forsta auto-
matiska systemet i varlden i Rennes (Vélo a la
Carte), drivet av det privata foretaget Clear Channel.
2005 overtraffade Velo'v i Lyon alla férvantningar
gallande anvandare och antal uthyrningar som ett
av de forsta storskaliga systemen. Grundandet av
Vélib’ i Paris 2007 hade en enorm péverkan pa ldne-
cykelsystems synlighet i Frankrike (och over hela
varlden). Sedan dess har nya l3necykelsystem
inforts i Frankrike med en takt pd 6-11 nya stader
per ar. 34 system &r i drift i Frankrike (september
2010). Atta av dem (i sju stader) studerades av
OBIS: Velo'v (Lyon), Velomagg’ (Montpellier), Reflex
(Chalon-sur-Sadne), Velodi (Dijon), Vélib" (Paris),
Vélo+ (Orleans) samt Vélo a la Carte och Le Vélo
Star i Rennes.

Utvecklingen av lanecykelsystem i Frankrike &r fort-
farande pa tillvaxt. De flesta stora stader tillhanda-
haller Idnecykelsystem, och medelstora fororter drar
nytta av ldnecykelsystemen i deras innerstader (29
stader &r en del av Vélib’ i Paris, daribland Gentilly
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med 17 000 invanare). Flera medelstora stader
(Vannes, Cergy-Pontoise, La Rochelle, Avignon, etc.)
och till och med mindre stader (Chalon-sur-Sadne
med 48 000 invdnare) har infért sina egna l&necy-
kelsystem. Trots den ekonomiska krisen i varlden
verkar viljan att investera i Idnecykelsystem i Frank-
rike vara inne i en dynamisk period. Flera medel-
stora och mindre stader, som Lorient, utreder mdgj-
ligheten att inféra lanecykelsystem. Det har noterats
att stader kan lara sig frdn erfarenheterna fran exis-
terande system, i synnerhet vad galler att undvika
vandalisering, samopererbarhet (mellan stadskarna
och férort), kostnader for den lokala myndigheten
och reklamens férmdga att kompensera operatoren,
och anvandarfrekvenser for |&necykelsystem
i medelstora stader. Nya system kommer att vara
mer beroende av den lokala investeringskapacite-
ten. Integreringen med kollektivtrafiksystemet
(exempelvis Lille 2011) och nya tekniker som elek-
triska cyklar kommer att bli alternativ for framtiden.

Lanecykelsystem har 6kat den allmanna medveten-
heten om cykling och mobilitetsfrdgor i Frankrike.
Intressenter har borjat ta med ett mer globalt syn-
satt i berakningen, aven vad galler infrastrukturut-
veckling och anvandning, och mellan de olika trans-
portmedlen. Myndigheter blir mer och mer medvetna
om behovet av bilfria offentliga platser, och utveck-
lingen pdgér mot en dubbelriktning av enkelriktade
gator for cyklister (med motriktad cykeltrafik).
I det har sammanhanget kan det ocksd némnas att
Autolib’, det forsta I&nebilsystemet med fri access
for envagsresor i sin storleksklass, ar avsett att
starta i Paris hésten 2011.

Frankrike ar ett exempel pd hur ett land utan en
stark, "daglig” cykelkultur kan 6ka fardmedels-ande-
len for cykling i stader pd kort tid genom att experi-
mentera med en idé eller ett koncept. Lockelsen hos
ett nationellt, kommersiellt erbjudande i Frankrike,
ofta kopplat till reklam i stader, och dess popularitet
bland lokala tjdnsteman ar sakerligen till hjalp for den
har utvecklingen. Tack vare Vélo'v i Lyon och Vélib’ i
Paris blev lIdnecykelsystem valdigt populéra i Europa,
som en ny form av mobilitet som varje stad skulle ha,
och som ett alternativ for stader som vill visa sig mo-
derna.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 62 793 432
Nettoinkomst (b) 21 080 euro/person*&r
Yta 543 065 km?

>500 000 invdnare = 10

>100,000 invanare = 49
>20,000 invanare = 339

Antal stader per kategori

Tillgéng till internet (c) 62 % av hushallen

Tillgdng till mobiltelefon (c) 95/100 invdnare

Trafikramverk

Bilagande (d) 489 bilar/1000 invénare
Cykelagande (e) 57 sdlda cyklar &rligen/1000 invénare

Marknadsandelar (f) Bil 77 %, kollektivtrafik 5 %, fotgangare 16 %, cykel 2 %

Cykelramverk
Cykelpolicyriktlinjer Nej

Forsta l&necykelsystem La Rochelle, 1974

Antalet aktiva l&necykelsystem i 34
landet (g)
Antalet aktiva I&necykelféretag i 11
landet (g)

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

Tabell 21: Fakta och siffror for Frankrike
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5.5 Tyskland

Tyskland, det mest tatbefolkade landet i den Euro-
peiska Unionen med 81,8 miljoner invanare, ligger
i Centraleuropa. Det pdverkas av ett tempererat,
drstidsbetingat klimat. Ho6jdnivderna stracker sig
frdn Alpernas berg till Nordsjéns och Ostersjons
strander. Medan den norra delen av landet ar rela-
tivt platt, @r de sddra delarna mer upphéjda.
Nettoinkomsten per capita (i PPP) ér 22 800 euro
per ar, och den minskar fr&n soder till norr samt frén
vast till 6st. Med andra ord &r inkomsterna lagre
i norr och Oster.

Tyskland har en tydlig cykelkultur. Bilen ar emeller-
tid det dominerande fardmedlet, och cykling har f6r-
summats av de flesta planerare och politiker under
flera artionden. Av den anledningen upprattades
2002 den Nationella planen for cykling 2002-2012
(Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012). Sedan
dess har det inletts mdnga projekt for att framja
cykling. Regeringen har redan tillkdnnagett att den
kommer att fortsatta med en ny plan 2013. Cykling
har en marknadsandel pd 10 %. 19 % av befolk-
ningen anvander cyklar (nastan) dagligen, men 47
% cyklar sallan eller aldrig. I landsbygdsomréden ar
den gruppen bara 29 %. 82 % av hushadllen dger
dtminstone en cykel. Cykelagandet ligger p& ungefar
854 cyklar per 1000 invdnares,

Det finns for narvarande fyra ldnecykelsystem
i Tyskland: Call a Bike, Nextbike, Bikey och Chemnit-
zer Stadtfahrrad. Call a Bike erbjuder de storsta sys-
temen i Berlin, Miinchen, Hamburg, Frankfurt, Koln,
Stuttgart och Karlsruhe och tillhér det tyska jarn-
vagsbolaget Deutsche Bahn (DB). Nextbike, ett pri-
vat foretag, erbjuder systemet i omkring 35 stader.
Bikey ar ett valdigt litet cykelgaragesystem i tre sta-
der (Bottrop, Grevenbroich och Witten). Chemnitzer
Stadtfahrrad ar ett lokalt initiativ i Chemnitz. Kom-
munal finansiering &r ett relativt nytt fenomen
i Tyskland. Foljaktligen drivs mdnga system utan
ytterligare finansiering. Efter en tavling utlyst av
Transportministeriet 2009 hdller emellertid offentlig
finansiering pd att bli vanligare. Lanecykelsystemet
Metropolrad Ruhr har redan startats som ett resul-
tat av tavlingen. Det drivs av Nextbike i flera stader
i Ruhromrédet. I Mainz planerar man att satta ett
I&necykelsystem i drift under 2011. Trots att det har
forekommit vissa svdrigheter i processen kan fler

18 DLR, infas (2010), s. 2, 21, 60, 105 f.
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system komma att starta i framtiden tack vare
Transportministeriets tavling.

Sju system analyserades inom OBIS-projektet 2008:
Call a Bike i Berlin, Miinchen, Karlsruhe och Stutt-
gart, Nextbike i Dusseldorf och Leipzig, och
Chemnitzer Stadfahrrad.

Eftersom beredvilligheten att investera i I&necykel-
system verkar vara lagre i Tyskland an i andra euro-
peiska lander, ar stdder beroende av ytterligare,
det vill saga statlig, finansiering. Deltagarna i Trans-
portministeriets tavling 2009 kommer darfér att
vara huvudaktorer i framtidens Idnecykelutveckling.
Upphandlingen var fokuserad p& stora stader.
Vi kan darfér forvanta oss en vidare utveckling
i dessa omraden. Bade antalet stader med l&necy-
kelsystem och antalet cyklar i respektive stad for-
vantas vaxa.

Den tyska marknaden for Idnecykelsystem ar for nar-
varande framst uppdelad mellan de tva stora foreta-
gen Call a Bike och Nextbike. P& grund av existerande
reklamkontrakt i mdnga stader &r lanken mellan ope-
ratdr och gatutillbeh6ér vad galler reklam komplicerad.
Transportministeriets tévling 2009 har dragit upp-
marksamhet till och 6kat medvetenheten om lanecy-
kelsystem, vilket ar anledningen till varfér det kan for-
vantas ske en utveckling i framtiden.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 81 751 000 invénare
Nettoinkomst (b) 22 783 euro/invanare*ar (i PPP)
Yta 357 112 km?

>500 000 invénare = 14

>100,000 invanare = 67
>20,000 invanare = 620

Antal stader per kategori
Tillgng till internet (c) 78 % av hushallen
Tillgdng till mobiltelefon (c) 132/100 invdnare

Trafikramverk

Bildgande (d) 566 bilar/1000 invénare
Cykelagande (e) ~854 cyklar/1000 invdnare
Marknadsandelar (f) 58 % bil, 9 % kollektivtrafik, 24 % fotgangare, 10 % cykel

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Nationell plan for cykling 2002-2012
Huvudmal 1: Béttre infrastruktur for cykling
Huvudmal 2: Béttre service

Huvudmal 3: PR/reklam fér cykling

Forsta l&necykelsystem Kommunales Fahrrad, Bremen, 1978 (existerar inte ldngre)

Antalet aktiva l&necykelsystem i ~45
landet (g)

Antalet aktiva I&necykelféretag i ~4
landet (g)

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

Tabell 22: Fakta och siffror fér Tyskland
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5.6 Italien

Italien ar en halvdé som ligger i sédra Europa. Ho6jd-
nivderna stracker sig frdn Alpernas berg i norr till
Medelhavets strander. De flesta inlandsregionerna
i norra Italien har ett fuktigt, kontinentalt eller tem-
pererat klimat. Kustomrddena stammer for det
mesta Overens med Medelhavsstereotypen. Med
60,3 miljoner invdnare har Italien den fjérde storsta
befolkningen i Europeiska Unionen. Befolkningstat-
heten ligger hogre én 200 invdnare/km2. Folktatast
ar det i norra Italien, eftersom nastan halften av
befolkningen bor i den tredjedelen av landet. De
storsta storstadsregionerna ar Milano (7,4 miljoner),
Rom (3,7 miljoner), Neapel (3,1 miljoner) och Turin
(2,2 miljoner). I Italien finns nastan 500 stader med
mer &n 20 000 invdnare. De flesta av dem &r sma till
mellanstora. Nettoinkomsten per capita (i PPP) ar 21
100 euro per 3r och minskar frédn norr till s6der.

Ett forslag att ansld 300 miljoner euro till cykelrela-
terade fragor fér &ren 2010 och 2011 avslogs av Ita-
liens parlament.

R andra sidan har Miljéministeriet lanserat ett sam-
finansieringsprogram kopplat till 1dnecyklar och for-
nyelsebar energi 2010. Varje projekt skulle kunna fa
en summa pd upp till 500 000 euro, och den totala
summan som var tillgénglig i finansiella resurser var
14 miljoner euro. Regionen Lombardiet avsatte 4,5
miljoner euro till cyklingsplaner fér kommuner och
provinser.

En realistisk, nationell plan for cykling existerar
annu inte, och ofta ar det det lokala cyklingskonto-
ret (finns inte i varje kommun) som ar ansvarigt for
vad som gors pé lokal niva. Slutligen reflekterar inte
de tvd ovanstdende exemplen den nya tendensen i
Italien att framst avséatta resurser for infrastruktur
och faciliteter 3t bilister.

Bilagandet och cykeldgandet ar emellertid uppskatt-
ningsvis desamma, fardmedelsandelen fér cykel ar
fortfarande relativt 1&g (3 %) i jamforelse med den
for bil (79 %).

Totalt sett & mindre &n halva Italien tackt av ldne-
cykelsystem. C’entro in bici var det férsta Idnecykel-
systemet som inférdes i Italien (Ferrara 2000).
Det var framst avsett for kompakta, medeltida sta-
der, och spred sig ganska snabbt tills det anvandes i
95 sma till medelstora kommuner i mars 2011. Dess

80

direkta  konkurrent &r Bicincitta som  &r
i drift i 60 sma till stora stader. Elva system studera-
des i OBIS: BikeMi Milano, Noleggio bici Bolzano,
C’entro in bici i Modena, Rimini, Senigallia och Ter-
lizzi samt Bicincitta i Cuneo, Parma, Rom, Bari och
Brescia.

I september 2008 satte sex inlandskommuner i Turin
(Piemonte) upp ett ldnecykelsystem vid namn Bicin-
comune, ett regionalt cykeluthyrningssystem avsett
att regionalt mellan Collegno, Alpignano, Druento,
Rivoli, Grugliasco och Venaria med 22 stationer.
Under dren som kommer ska ldnecykelsystem intro-
duceras i fler regionala omrdden. I slutet av 2011
kommer BikeMi att byggas ut till Milanos fororts-
kommuner.

I Ttalien sprids Idnecykelsystem snabbt genom hela
landet. Det &r anmarkningsvart att lanecykelsystem ar
lika narvarande i regioner med véldigt sm3 kommuner
som i storstadsomrdden. Det kostar mellan 10 och 25
euro att registrera sig i alla systemen. En tredjedel av
dem é&r kortbaserade, och man betalar en ytterligare
avgift efter de forsta 30 minuterna (i de storsta
staderna). Resten av systemen &r nyckelbaserade och
gratis att anvanda. Vissa stader (exempelvis Cuneo)
finansierar lanecykelsystem med inkomsterna frén
parkeringsavgifter. Eftersom internettackningen fort-
farande ar ganska dalig i vissa delar av landet méste
registreringen goras personligen i vissa stader.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 60 340 328 invanare
Nettoinkomst (b) 21 078 euro/invénare*ar (i PPP)
Yta 301 336 km2

>500 000 invdnare = 6

>100,000 invdnare = 36
>20,000 invdnare = 431

Antal stader per kategori

Tillgdng till internet (c) 46 % av hushéllen

Tillgdng till mobiltelefon (c) 151/100 invénare

Trafikramverk
Bildgande (d) 597 bilar/1000 invénare
Cykeldgande (e) 580 cyklar/1000 invénare

Marknadsandelar (f) 79 % bil, 15 % kollektivtrafik, 3 % 0vrigt

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Nej

Forsta l&necykelsystem Ferrara 2000
Antalet aktiva l&necykelsystem i 157

landet (g)

Antalet aktiva lanecykelféretag i 4

landet (g)

(a) Istituto Nazionale di Statistica (2010) (b) Eurostat (2011), 2008 © Eurostat (2011), 2009 (d) Eurostat (2011),
2006 (e) 2009, (f) 2006, (g) 2011.

Tabell 23: Fakta och siffror for Italien
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5.7 Polen

Polen &r ett land som ligger pé de centraleuropeiska
slatterna med postglaciala, bergiga omréden i norr
och ndgra mellanhdéga berg (Sudeterna och Karpa-
terna) i sdder. Sbdra, relativt sett mer industrialise-
rade omrdden av Polen har ndgra tatbefolkade
omrdden. Sedan 1990 har landet utsatts fér en
snabb omvandling mot en marknadsorienterad eko-
nomi. Polen blev medlem i den Europeiska Unionen
2004. Landet har ett tempererat, drstidsbetingat kli-
mat. Den storsta delen av landet har relativt milda
vintrar med inte mer an 3-4 veckor av sn6 per &r;
bara de nordvastra och sédra bergsregionerna har
ndgot hdrdare och langre vinterforhdllanden. Polen
har 38,2 miljoner invanare och den genomsnittliga
nettoinkomsten per capita (i PPP) ar 14 200 euro.

Cykelagande, som ligger pd en relativt varierad och
generellt sett medelmattig nivd i Polen, reflekterar
inte nivdn som det dagliga cykelanvandande ligger
pa. I stallet har bildgandet 6kat drastiskt under de
senaste dren. Cykling ses av tjansteman (och en
stor del av de vuxna medborgarna) framst som en
fritidsaktivitet. I vissa stadsomrdden kan emellertid
nagra tecken p& en dterhamtning i dagligt cykelan-
vandande observeras, men inga exakta data finns
tillgéngliga eftersom det inte finns ndgot system for
att mata cykeltrafiken. Enligt en grov uppskattning
ar fardmedelsandelen fér cykel 1-3 % i vissa stader.
En gronbok om det regionala cykelsystemet utarbe-
tades av en pommersk icke-statlig organisation
2008, men har bara gjorts tillganglig for allménhe-
ten pd internet. Hjalm &r inte obligatoriskt for cyklis-
ter i Polen.

Utvecklingsnivdn pé cykelinfrastrukturen ar valdigt
I&g; den ar ofta fragmenterad och vanligtvis av val-
digt dalig kvalitet. Vissa stader tenderar att tilldta
cykling i de bilfria omrddena i stadscentra, medan
cykling relativt ofta ar férbjudet dar i andra stader.
Det finns i praktiken valdigt fa, om ndgra,
sakra cykelfaciliteter inne i stader, pd jarnvagssta-
tioner eller knutpunkter for kollektivtrafiken.
Den l&ga forstdelsen for cyklingens potentiella var-
den som ett urbant fardmedel bland beslutsfattare
och planerare leder till en situation dar l&necykel-
systemens potential bara uppfattas av ett valdigt
litet antal stader.
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Det finns inget rikstackande eller regionalt uthyr-
ningssystem, bara ndgra privata cykeluthyrnings-
inrattningar i turistomrdden. Krakows BikeOne var
det forsta l&necykelsystemet som inférdes i Polen
och det analyserades som en del av OBIS-projektet.
Det sattes i gédng den 15 november 2008 som ett
pilotprojekt, stangde efter fyra veckor och 6ppnade
pd nytt i mars 2009 med 120 cyklar utplacerade vid
16 stationer. Det drivs av ett dotterbolag till IT-fére-
taget Sanmargar, som &r inriktat pd cykling. I Rzes-
z6w kommer ett Idnecykelsystem vid namn RoweRes
med 20 stationer, som drivs av ett lokalt féretag,
troligtvis att tas i drift i mars 2011, medan det i Wro-
claw i juni 2011 kommer att 6ppna ett ldnecykelsys-
tem som erbjuder 140 cyklar pd 17 stationer och
drivs av Nextbike Polska. I Gdansk planerar en pri-
vat operator att 6ppna ett Idnecykelsystem med 1
200 cyklar p& 50 stationer i Gdansk och Sopot som-
maren 2011. Lodz och Warszawa tillkdnnagav sin
avsikt att inleda en offentlig upphandling for driften
av ett lIdnecykelsystem, men det har @nnu inte fat-
tats beslut om né&gra konkreta planer for inférandet.

Med tanke pd de patagliga problemen med trangsel
i trafiken, kombinerat med en dalig, ofta ohdllbar,
policy fér hantering av efterfrdgan pad bilparkering,
finns det en betydande potential i att inféra lanecy-
kelsystem i ett antal andra storstadsregioner och
populdra turistregioner. Den svara ekonomiska situ-
ationen i stader pd grund av den varldsomspéan-
nande krisen resulterar emellertid i nedskarningar
i de summor som laggs pad utvecklingen av cykling
i vissa kommuner. I februari 2011 antog emellertid
det polska parlamentet ndgra cyklingsframjande
andringar i trafiklagen, som en féljd av en 13ng tids
anstrangningar av gruppen Stader for cyklister och
den parlamentariska gruppen for cykelfragor, vilket
utgor en grund for en positiv utveckling i detta avse-
ende i framtiden.

Polen pdverkas av ett valdigt daligt cykelndtverk, som
inte ar utvecklat i enlighet med en konsekvent plan.
Finansieringen ar vanligtvis begrdansad och anvands
inte alltid p& ett produktivt vis. Med en relativt hog
nivd pd cykeldgandet och en hog kollektivtrafikan-
vandning i de stora staderna, kan man forutsatta att
det finns en viktig outnyttjad potential for l1dnecykel-
system.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 38 186 860 invanare
Nettoinkomst (b) 14 211 euro/person*&r (i PPP)
Yta 312 679 km?2

>500 000 invénare

>100,000 invénare = 34
>20,000 invdnare = 192

Il
ul

Antal stader per kategori

Tillgdng till internet (c) 58 % av hushallen

Tillgdng till mobiltelefon (c) 118/100 invanare

Trafikramverk
Bildgande (d) 351 bilar/1000 invénare
Cykeldgande (e) 64 % av hushéllen har minst en cykel

Marknadsandelar (f) Marknadsandelen for cykling ar inte utsatt fér marknadsandelen for

cykling ar i vissa stader 1-3 %

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Nej

Forsta lanecykelsystem Bike One, Krakow, 2008

Antalet aktiva Idnecykelsystem i 1
landet (g)
Antalet aktiva I&necykelféretag i 1
landet (g)

(a) Gléwny Urzad Statystyczny (2010) (b) Eurostat (2011), 2008 (c) Eurostat (2011), 2009 (d) Eurostat (2011), 2006 (e) 2005

Tabell 24: Fakta och siffror fér Polen
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OBIS Landsstudier

5.8 Spanien

Spanien sammanlagda invdnarantal ar 47 miljoner
och dess yta ar ungefar 505 000 km2, med befolk-
ningen koncentrerad vid kusterna och i den centrala
huvudstaden, Madrid. Spanien ar ett bergigt land
med varierande lokala klimatférhdllanden. Frén en
cyklists synvinkel har mdnga omrdden hog tempera-
tur pd sommaren, eftersom den stérsta delen av
landet domineras av Medelhavsklimat. Den genom-
snittliga nettoinkomsten per capita (i PPP) ar 18 800
euro.

Till skillnad fran andra europeiska lander hade Spa-
nien inte ndgon 1&ng cyklingstradition innan de for-
sta offentliga cykelsystemen infordes. Manga stader
hade inte ndgon bra infrastruktur for cykling, efter-
som cykling framst sdgs som en fritidsaktivitet. I
denna kontext har ldnecykelsystem varit en faktor
av stor betydelse for att framja cykelanvdandandet.
Nu for tiden kan man hadvda att cykling marks
i mycket hogre grad i manga spanska stader tack
vare det framgdngsrika inférandet av lanecykelsys-
tem.

L&necykelsystem har vuxit snabbt under de senaste
dren. Deras utveckling kan delas upp i tre steg:
i det tidiga skedet (fran 2002 till 2005) dok de forsta
automatiska systemen upp, och de existerande
manuella systemen bérjade lanseras. I det andra
stadiet (frén 2005 till 2007) realiserades 20 nya sys-
tem. Det fanns ett tydligt stdd med finansiering
beviljad av nationell férvaltning. Det tredje stadiet,
"boomen”, (fr&n 2007 till 2009) medférde det forsta
av de storskaliga systemen, av vilka det storsta och
populdraste ar det i Barcelona (Bicing).

For narvarande stdr Spanien infér ett mognadssta-
dium med en utvidgning av offentliga cykelprojekt
i stader, fler och storre bidrag (Energimyndigheten
IDAE och annan férvaltning) och studier pa en natio-
nell nivd. En nationell konferens for att dela erfaren-
heter av offentliga cykelsystem har gtt av stapeln
varje dr sedan 2007. Deltagandet i OBIS-projektet &r
ocksé en viktig insats for att fa referenspunkter fér
dessa erfarenheter och utveckla ett paneuropeiskt
perspektiv.

Spaniens situation karaktdriseras av olikheterna hos
de olika systemen, stdderna och anvandningarna.
Det finns olika sorters system, bdde automatiska
och manuella. Frekvens och anvandning av l&necyk-
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lar varierar ocksd stort beroende pd stad.
De flesta spanska system har en hog teknisk stan-
dard och erbjuder RFID-kort fér att hyra cyklarna.
Inom OBIS studerades sammanlagt sju fall (Barce-
lona, Pamplona, Sevilla, Terrassa, Zaragoza, Ribera
Alta och Vitoria) i vilka mindre, mellanstora och
stora befolkningscentra med manuella och automa-
tiska system ar inkluderade. Dessa sju fallstudier
representerar omkring 350 000 abonnenter, 800
stationer och 10 000 cyklar sammanlagt. De stora
I3necykelsystemen i stora spanska stdder har upp-
ndtt héga anvandarnivéer i stéder som ar nykom-
lingar vad gadller cykling (icke desto mindre svarar
nivén pd cyklingen fortfarande fér mindre én 1 % av
det totala resandet i stader). Ldnecykelsystems
pdverkan i mindre stader ar inte lika uppenbar. Cen-
tral finansiering bekostar inte underhdllet av 13necy-
kelsystem.

Det ar framst mindre och medelstora stader som tar
emot subventioner fr&n centralmakten for att reali-
sera lanecykelsystem. De forsta storskaliga systemen
i Sevilla och Zaragoza ar baserade pd den finansie-
ringsmodell som utvecklats av franska stader, medan
Barcelona utvecklade en ny finansieringsmodell base-
rad p& inkomster fr&n bilparkeringstjanster. For att
framja korta uthyrningar och snabb omsdttning av
cyklarna har Idnecykelsystemen i Spanien en maximal
uthyrningstid. Priset for anvandningen av ldnecykel-
systemet ar valdigt 1&gt (férsta 30 minuterna gratis),
medan abonnemanget pd systemet &r relativt dyrt,
med ett val mellan kort eller 1&ng abonnemangsperi-
od. De flesta av de spanska systemen har en hdg tek-
nisk standard och erbjuder RFID-kort fér att hyra
cyklarna. En 6kning av antalet Idnecykelsystem i Spa-
nien kan forvantas.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 46 951 532
Nettoinkomst (b) 18 835 euro/person*ar (i PPP)
Yta 504 030 km?2

>500 000 invdnare = 6

>100,000 invdnare = 52
>20,000 invdnare = 623

Antal stader per kategori
Tillgdng till internet (c) 53 % av hushallen
Tillgdng till mobiltelefon (c) 111/100 invdnare

Trafikramverk

Bilagande (d) 464 bilar/1000 invénare
Cykeldgande (e) 60,3 % av de intervjuade har tillgéng till en cykel

Marknadsandelar (f) -

Cykelramverk
Cykelpolicyriktlinjer Nej

Forsta l&necykelsystem Castellbisbal, 2002

Antalet aktiva Idnecykelsystem i 74
landet (g)

Antalet aktiva I&necykelféretag i 8
landet (g)

(a) Institut Nationalism de Estadistica (2010) (b) Eurostat (2011), 2008 (c) Eurostat (2011), 2009 (d) Eurostat (2011),
2006 (e) Fundacién Movilidad (2009), s. 25 (f) 2010

Tabell 25: Fakta och siffror for Spanien

85



OBIS Landsstudier

5.9 Sverige

Sverige ar ett avlangt, glest befolkat land i norra
Europa med 9,3 miljoner invdnare och en yta pa
450 000 km2. De storsta storstadsomradena ar
Stockholm och Géteborg, dar Géteborg har ett mer
tempererat, regnigt och bldsigt klimat &ret runt,
medan Stockholm generellt sett ar varmare pd som-
maren och kallare pd vintern. Den genomsnittliga
nettoinkomsten per capita (i PPP) ar 26 700 euro.

Cykeln ar ett populart transportmedel i Sverige,
i synnerhet bland unga manniskor. Den har 9 % av
fardmedelsandelen av det totala antalet resor *°.
Om man enbart tittar pd resor till arbetet,
affarsresor och resor till skolan utgdr cykelresorna
12 %. Manga stader framjar cykling pa olika satt,
i synnerhet genom att bygga cykelbanor och cykel-
falt, sakrare korsningar, informationskampanjer,
saker cykelparkering, kommunala cykeltjanster
(exempelvis Lundahoj i Lund) samt cykeluthyrnings-
och l3necykelsystem. Bilen ar emellertid det domi-
nerande transportmedlet. Nastan alla stadskarnor
forvandlades pd 60- och 70-talen i enlighet med
en planeringsnorm enligt vilken biltrafik skulle sepa-
reras fran ldngsammare fardsatt som att gd eller
cykla. De gamla stadskdrnorna fick lamna plats 3t
stormarknader och parkeringsplatser, vilket fram-
jade bilanvandningen ytterligare och ledde till vad
som har kallats for ett “bilsamhalle”.?® Den har
utvecklingen har ocksd drivits pd av den inhemska
bilindustrin (Volvo och Saab).

Det finns tvd storre ldnecykelsystem i Sverige:
det storsta, Stockholm City Bikes (SCB) med omkring
80 stationer och 850 cyklar, samt Styr & Stall i Gote-
borg vilket &r ett nytt fullskaligt system som star-
tade i augusti 2010 och kan komma att ersatta pilot-
systemet i Lundby. Det hade 33 stationer och
omkring 300 cyklar nar det stangde for vintern
i oktober 2010, men 70-80 stationer med omkring
1000 cyklar ar planerade for 2013. Systemen drivs
av olika operatorer. Clear Channel driver SCB och JC
Decaux Styr & Stall.

19 En resa definieras som farden mellan hem, stuga, arbete, skola
eller annat tillfalligt boende. En resa kan bestd av flera turer med
skilda syften, t.ex. shopping, Idmning eller hamtning av manni
skor, etc.
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Greenstreet dr ett mindre stationsfritt system som
drivs att en oberoende organisation i Goteborg, och
i Orebro har det funnits en storskalig, kommunal
cykeluthyrning sedan 1978, den &ldsta i Sverige och
i OBIS. Systemen i Stockholm, Géteborg och Orebro
studerades i OBIS.

Stockholm City Bikes lider av en Iangsam utbyggnad
— endast halften av de planerade 160 stationerna ar
pa plats efter fyra &r — pa grund av begransat stads-
utrymme, en ldngsam och komplicerad planerings-
process, politisk ovilja att uppldta gatuparkering,
samt andra infrastrukturprojekt?! . Trafik- och ren-
hdllningsnamnden i Stockholms stad har listat
13 krav som maste uppfyllas for att en station ska fa
installeras. Kontraktet har nyligen forlangts tre ar till
2017, vilket var ett krav frédn operattren for att fort-
satta investeringar i fler stationer skulle géras.

For narvarande gors de huvudsakliga investeringarna
i I&necyklar i Stockholm och Géteborg. I Orebro finns
ett pdgdende av ett utvecklingsprojekt for ett nytt
I&gkostnadssystem med sjalvservice. Greenstreet
vaxer "organiskt” och i en relativt 1dngsam takt.

20 Lundin, P. (2008)

21 2009-2010, krévde konstruktionen av en pendeltdgstunnel,
Citybanan, busshéllplatser for ersattningstrafik i kollektivtrafi-
ken, och spdrvagnslinjerna i City férlangdes.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 9 340 682 invénare
Nettoinkomst (b) 26 967 euro/person*ar (i PPP)
Yta 449 964 km?2

>500 000 invdnare = 2

>100,000 invanare = 11
>20,000 invdnare = 118

Antal stader per kategori
Tillgéng till internet (c) 94 % av hushéllen
Tillgdng till mobiltelefon (c) 126/100 invénare

Trafikramverk

Bilagande (d) 461 bilar/1000 invdnare
Cykeldgande (e) 670 cyklar/1000 invdnare
Marknadsandelar (f) 53 % bil, 11 % kollektivtrafik, 23 % fotgdngare, 9 % cykel

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Nationell strategi for 6kad och sdker cykeltrafik, 2000
Huvudmal 1: mer cykeltrafik
Huvudmal 2: sékrare cykeltrafik

Huvudmal 3: hallbar trafik
Forsta l&necykelsystem Orebro cykelstaden, 1978

Antalet aktiva Idnecykelsystem i 4
landet (g)

Antalet aktiva I&necykelféretag i
landet (g)

2 (Clear Channel och JC Decaux)

(a) Statistiska centralbyrén (2010) (b) Eurostat (2011), 2008 (c) Lantméteriet (2011) (d) Eurostat (2011), 2009 (e) Eurostat (2011), 2006 (f)
Fietsberaad, i Spolander, K. (2010), s. 60 (g) Statens institut for kommunikationsanalys (2007) (h) 2010

Tabell 26: Fakta och siffror fér Sverige
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OBIS Landsstudier

5.10 Storbritannien

Storbritannien har sammanlagt 61,8 miljoner inva-
nare. Det ar varldens sjatte storsta ekonomi, med
en genomsnittlig  nettoinkomst per capita
(i PPP) pd 23 400 euro. Storbritannien ar en enhetlig
stat som bestér av fyra lander: England, Nordirland,
Skottland och Wales. Medan Storbritanniens reger-
ing finns i huvudstaden London, finns tre forvalt-
ningar med sjalvstyre i Belfast, Cardiff och Edin-
burgh, vilka ar huvudstader i Nordirland, Wales och
Skottland.

Var och en av de sjdlvstyrande forvaltningarna
(samt London) har kontroll éver sin transportpolicy
nar det galler allt férutom standarder, sd som trafik-
lagar, fordonsbestammelser och vdgskyltar. Trans-
portdepartementet vid Westminster har dven den
Overgripande kontrollen 6ver vissa fragor gallande
nationell och internationell transport. Cykling ses
som en lokal transportfrdga, sd policyn faststalls
aven pd lokal nivd av myndigheterna som har hand
om vagarna (av vilka det finns 129) och av de sjalv-
styrande férvaltningarna.

Cycling England, som etablerades 2005, var ett
offentligt organ som inte tillhérde n&got departe-
ment, och som inrattades av transportdepartemen-
tet for att framja anvandningen av cykeln som trans-
portmedel. Det avskaffades emellertid i mars 2011
som en del av Comprehensive Spending Review.
Regeringen i Westminster undersoker for narva-
rande olika satt att sammanstalla experters dsikter i
cyklingsfrégor for att stodja en ny Local Sustainable
Travel Fund. Hjalm ar inte obligatoriskt vid cykling i
Storbritannien.

L&necykelsystemen som tagits med i OBIS-studien
finns alla i England. Fram till 2009 har det funnits tva
operatorer av sma l&necykelsystem i Storbritannien:
OYBike och HourBike. Sex av dem studerades av
OBIS: OYBike i Reading, Farnborough, Cheltenham,
Cambridge samt olika stadsdelar i London, och
HourBike i Bristol.

2010 etablerades en annan viktig I&necykeloperatér.
Transport for London (TfL), som skapades 2000,
ar det integrerade, strategiska organ som ar ansva-
rigt foér huvudstadens transportsystem. TfL introdu-
cerade Barclays Cycle Hire sommaren 2010 med 315
cykelstall och 5 000 cyklar i drift i centrala London.
Det lanserades den 30 juli, och i slutet av oktober
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hade systemet mer an 100 000 registrerade med-
lemmar och 6ver 1,5 miljoner resor med ldnecyklar
hade gjorts under den tiden. Nar systemet ar full-
standigt utbyggt véren 2011 kommer det att
ha 6 000 cyklar i drift, och TfL férvantar sig omkring
30 000 resor med hyrcyklar varje dag. I november
2010 tillkannagavs Fas 2, vilket bekraftade att syste-
met skulle expandera med ytterligare 2 000 cyklar
och déarmed aven utvidga sig till 6stra London och f3
ytterligare cykelstall i den centrala zonen.

TfL foretog ett antal dtgarder for att framja medve-
tenheten om cykelsékerhet bland anvandare av Bar-
clays Cycle Hire. Dessa inkluderade lanseringen av
en uppsattning uppféranderegler som hjalp till
anvandare s3d att de ska kunna cykla sakert i Lon-
don, finansiering av ytterligare cykeltrdning med
partnerstadsdelar for att géra det mdjligt for all-
manheten att f3 cykeltréning pa cyklar frén Barclays
Cycle Hire, och tillhandahallandet av rabattkuponger
till nya kunder som kan lésas in mot sdkerhetsut-
rustning for cyklar hos lokala dterférsaljare. Dessa
aktiviteter stoddes av TfL:s pagdende program for
att 6ka cykelmedvetenheten for alla vaganvandare.

Innan Barclays Cycle Hire introducerades i London
var de olika OYBike-systemen de viktigaste 1&necy-
kelsystemen i Storbritannien. Inférandet av Lon-
dons l&necykelsystem &r det stérsta i Europa sedan
2007, och kan komma att pdverka den ytterligare
utvecklingen av ldnecykelsystem i Storbritannien
och i Europa. Exempelvis &r sponsoravtal i sddan
stor skala ett nytt fenomen for Idnecykelsystem.

OBIS Landsstudier

Befolkning (a) 61 792 100 invanare
Nettoinkomst (b) 23 362 euro/person*ar (i PPP)

Yta 243 610 km2 (94 060 kvadratmiles)
>500 000 invdnare = 9

>100,000 invdnare = 56
>20,000 invénare = Ej tillampligt

Antal stader per kategori
Tillgdng till internet (c) 75 % av hushéllen

Tillgdng till mobiltelefon (c) 130/100 invénare

Trafikramverk
Bilagande (d) 471 bilar/1000 invanare
Cykelagande (e) 380 cyklar/1000 invanare

Marknadsandelar (f) 64 % bil (samt transportbil och taxi), 0,3 % motorcykel, 2,6 % jarnvag, 7

% bus/turistbuss, 23,4 % fotgangare, 1,6 % cykel

Cykelramverk

Cykelpolicyriktlinjer Ingen nationell policy Viss vagledning finns tillganglig Transportdeparte-

mentet (2011)

Forsta Idnecykelsystem OYBike, 2004 Ett tidigare automatiskt system var det forsta tredje genera-
tionens system, och dppnade 1996 vid Portsmouth University med 2

hyrstallen — Bikeabout

Antalet aktiva |&necykelsystem i 8
landet (g)

Antalet aktiva l&necykelféretag i 3 leverantérer med aktiva system (1 leverantor pd 5 platser), 2 andra
landet (g) leverantérer med demonstrationssystem, 1 med 1 plats.

(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

Tabell 27: Fakta och siffror fér Storbritannien
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Choice GmbH ar koordinator for OBIS-projektet. Foretaget grundades 1998 av
bland andra det Samhallsvetenskapliga forskningscentret i Berlin (WZB).
Choice ar ett oberoende forsknings-, konsult- och utvecklingsféretag med fokus
pd ldnecykelsystem, e-mobility och intermodala koncept.

Altran &r ett multinationellt foretag som tillhandahaller globala affarslésningar,
strategi, ingenjors-vetenskap och utarbetning av teknologiska applikationer
med fokus pd innovation. Det skapades 1982 och &r i dag europeisk ledare inom
innovationskonsulterande. Altran Group finns narvarande i mer an 26 lander och
har ett team pd mer an 17 000 konsulter som técker alla omrdden inom ingen-
jorsvetenskap och konsulterande. Altran har funnits i Spanien sedan 1993, och
har specialiserat sig p& innovationskonsulterande, ingenjorsvetenskap och
teknologi, organisations- och informationssystem, samt strategi och afféarer.

Barcelona kommun agerar som trafikmyndighet for innerstadsomrddet och pub-
licerade sin forsta strategiska plan fér cykling 2006. Mobilitetsavdelningen koor-
dinerar och utfor mobilitetsprojekt som finns definierade i kommunens handling-
splan, vilken tacker in alla transportmedel. Sedan 2007 har den lanserat ett
innovativt Idnecykelsystem vid namn Bicing.

Berlins senatsdepartement for stadsutveckling (SenStadt) ar en del av federa-
tionen och staden Berlins forvaltning, och ansvarigt for en integrerad stad-
stransportpolicy. SenStadt har pdborjat en uppdatering av Berlins stadstrans-
portplan som kommer att férlanga horisonten frdn 2015 till 2025. I uppdateringen
finns ett starkt fokus pad utvecklingen av en omfattande strategi for att forbattra
energieffektiviteten for transport och skyddet av stadsmiljon.

Car Sharing Italia (CSI) skoter olika l1&nebilsystem i Italien. CSI:s parkeringsplat-
ser ar strategiskt placerade nara knutpunkter for kollektivtrafiken for att upp-
muntra pendlare att anvanda den existerande kollektivtrafikens infrastruktur,
och foljaktligen minska fororeningar. CSI ersattes av Fondazione Legambiente
Innovazione (FLI) i september 2010.

Centre d'Etudes Technique de Lyon (CETE) &r ett organ inom det franska minis-
teriet for ekologi, hdllbar utveckling, transport och boende. CETE arbetar for
centrala regeringskanslier, lokala myndigheter, halvoffentliga och privata
foretag. De huvudsakliga aktiviteterna ar ingenjorsstudier, inspektioner och
tester, research och metodologi, samt konsulterande och assistans.

CTC — Storbritanniens nationella organisation fér cyklister har 70 000 medlem-
mar och anhangare, och ar det aldsta och stérsta organet for cykling i Storbri-
tannien, etablerat 1878. CTC tillhandahdller ett omfattande urval av tjanster,
rdd, evenemang, och skydd foér medlemmar, samt arbetar for att framja cykling
genom att 6ka den offentliga och politiska medvetenheten om hur cykling
pdverkar halsan, samhallet och miljén positivt.
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Det Tjeckiska transportforskningscentret (CDV) har mer @n femtio &rs tradition
av forskning och utveckling. Institutet ligger under Transportministeriets ans-
varsomrdde. Dess uppdrag &r att tillhandahélla expertservice at ministeriet och
att Overfoéra erfarenheter och kunskap fran andra lander, samt att anpassa
EU:s lagstiftning till tjeckiska forhallanden.

DB Rent GmbH har, som den tyska jarnvagens serviceforetag fér mobilitetstjan-
ster, erbjudit sin expertkunskap sedan 2001. DB Rent skapar skraddarsydd
mobilitet fran dorr till dorr genom att pd ett smart satt koppla ihop jarnvag med
intermodala transporter, géra intelligenta, miljovanliga mobilitetskoncept till-
gangliga fér konsumenter, och skapa innovativa strategier for att lanka samman
trafiksystem.

Ecoistituto Alto Adige (OKI) grundades i Italien 1989 som en ideell organisation.
Dess projekt och aktiviteter &r fokuserade pé frémjande av och forskning inom
ekologisk innovation. OKI agerar som konsult for offentliga férvaltningar och
privata foretag, skoter forskningsprojekt finansierade av offentliga férvaltnin-
gar, och tar initiativ inom kultur och utbildning.

Fondazione Legambiente Innovazione (FLI) ar en del av Legambiente,
det stoérsta miljoférbundet i Italien, med 20 regionala filialer, omkring 1000
lokala grupper, och mer an 115 000 medlemmar och anhangare. FLI framjar
innovation inom miljdomradet och distributionen av miljévanliga varor och tjan-
ster samt miljévanlig teknologi.

MTI Conseil ar specialiserat pd ingenjorsvetenskap och hjalp vid intermodal
hantering av lokala transporter. Vi sysselsatter fyrtio heltidsanstallda konsulter.
Personalen bestdr av ingenjorer, ekonomer, specialister pd transport och stad-
sutveckling, sociologer och marknadsféringsexperter. Transportgeografer spe-
cialiserade i territoriell analys, kartografer och dataspecialister utgor
ett tvar-vetenskapligt team.

Pommerska féreningen Gemensamt Europa (PSWE) ar en process- och projek-
torienterad icke-statlig organisation med utvecklingen av Pommern i Polen som
sitt framsta syfte, baserat pa anvandningen av ny teknologi i kombination med
framjandet av aktiv mobilitet, en halsosam livsstil och skyddet av naturmiljon.
Organisationen ar involverad i aktiviteter som genomfors av ett antal interna-
tionella natverk, sdsom den Europeiska cykelfederationen (ECF) och Cities
for Mobility (CfM).

Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) grundades 1827 i Stockholm. Universitetet
har omfattande internationell forskning och utbytesprogram med universitet
och college, framst i Europa, USA och Australien, men i allt hdgre grad aven
i Asien. KTH deltar aktivt i olika forskningsprogram inom EU och samarbetar
daven med svenska och internationella utvecklings—organ.

Transport for London (TfL) grundades &r 2000 som det integrerade strategiska
organ som ansvarar for Londons transportsystem. Den huvudsakliga rollen for
TfL, som ar ett organ inom Greater London Authority, ar att realisera borgmas-
tarens transportstrategi och hantera transportservice i huvudstaden.
TfL ar bland annat ansvarigt for Londons bussar, tunnelbana och aven for det
nya ldnecykelsystemet Barclays Cycle Hire.
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Wiens teknologiska universitet (TUW) grundades 1815 och har fér narvarande

. dtta fakulteter och omkring 70 institutioner. Forskningscentret for transportpla-
lj UNNERSITAT nering och trafikteknik har en speciellt bred erfarenhet inom omrddet modeller-
DR Vicrnsuniversiy ofTechotoy ing, metodologiutveckling och bedémning av transportpolitik. Flera integrerade
planerings- och hanteringsatgarder har tillampats och studerats i pre- och

postanalyser for manga stader.
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